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La carretera y el ferrocarril

Con este titulo, y en el ntimero del 15 de agosto de
la Ruvisra pr Onras PUsricas, el distinguido in-
geniero R. Arango ha comentado ciertos e\tremos
de mi libro Ll awtoniéil 3 el feuomm/ Iis €l seilor
Arango una autoridad en materia de ferrocarriles,
al menos para mi, que he tenido el honor de citarlo en
mi pequefa obra, y especialmente en lo que se refiere
al ferrocarril de Madrid-Burgos. Por cllo es extrafio
haya procedido, junto al tono amable v elogioso, cosa
bien de estimar, con alguna ligercza, poco compren-
sible cn una persona especializada en estos asuntos.
Seguiré en mi contestacion el orden mismo de su ar-
ticulo,
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Primera afirmacién:  “T.os enlaces  algebraicos
—dice—, en mutua dependencia base de sus formu-
las, le obligan a deducir consecuencias que, aun ate-
nuadas por consideraciones generales de gran valor,
estimamos no pueden admitirse, por ser contrarias a
las que se obtienen en el plantcamiento general y sen-
cillo del asunto.”

Como e¢s sabido, figura como una consecuencia fun-
damental de mi investigacion que la competencia en-
tre ¢l ferrocarril y la carretera viene fijada princi-
palmente por el tr afico 7' T.a distancia de competen-
cias es una consecuencia del trifico, ya que la re lacion

1, === 7, donde d es la densidad de trafico, e¢s abso-

lutamente necesaria, Si la densidad d disminuye la
longitud de competencia /, para el triico de compe-
tencia 7', aumenta, ¢ inversamente, Pues hien, esto cque
en mi pequeno 11])10 me esfuerzo, no en demostrarlo
—porque es casi evidente—, sino en ponerlo bien de
relieve, como una consecuencia del método de la cien-
cia de gastos industriales, el Sr. Arango, lisa y lana-
mente, lo mc"a, awnmwmndo como sigue: Admite
en absoluto mis (Lttos, y dice que, ])mtlendo de ellos,
. puede establecerse, para un transporte de toneladas-
kilometros, la relacion
W00 L e 01033/, v 12 !
donde / es la longitud de la carretera, [ la del ferro-
carril, 0,50 pesetas la tarifa del transporte de la to-
nelada-kilometro por carretera, 0,1033 por ferroca-
rril v 1,20 los gastos de carga y transporte a la es-
tacion, Como esa ecuacion es independiente de a, la
competencia solo depende de las longitudes [ y /..

En primer lugar, no puede admitirse una compa-
racion de sistemas de transporte a base de las tar i-
fas. La tarifa, en la mayoria de los casos, no guarda
relacién con el coste del transporte. Diganlo las in-
numerables Compaiiias en déficit de explotacién en
el mundo entero. Desde el punto de vista, no ya
cientifico, sino meramente doctrinal, es inadmisible
un estudio comparativo que se base en la tarifa. No
es exacto que para el pL’lblico el coste de los trans-
portes sea la tarifa, Fl interés publlco no es solamen-
te el del usuario del ferrocarril, sino el de la econo-
mia general. Y hoy, cuando ]os transportes son, en
1ea]1d'1d un servicio puiblico, un estudio comparative
que tienda a la mayor equidad en la comparacion, y
qué duda cabe que a la mayor aproximacion a una

teoria cientifica, solo puede hacerse a hase de los cos-
tes reales del transporte.

Pero, en fin, no insisto, porque, fijese bien el lec-
tor, yo hasta admitiria ese punto estrecho con que en-
foca R. Arango el problema, si la ecuacidn que sien-
ta estuviera bien planteada. R. Arango parte de mis
datos, los asimila, v luego los maneja a capricho.
Véase la demostracion de lo que digo: el coeficien-
te 1,2 es el coeficiente X de mis f01 mulas, es decir,
los gastos que se originan al pretender transportar
una tonelada por ferrocarril, o un viajero, desde cl
origen a la estacion, y desde la estacion final del reco-
rrido al punto de destino. Estos gastos solo se origi-
nan por ton absoluta, no kilométrica; esto es eviden-
te. Til coeficiente 1,2 (véase pag. 40 de mi libro) afec-
ta a las toneladas absolutas; pero como las formulas
vienen en funcidén de las ton-kilométricas, el coefi-
ciente 1,2 tiene otro valor cuando se hacen interve-
nir las ton-kilométricas. Cual? Sencillamente 1,2
afecta a las ton que entran y salen del ferrocarril, v
¢éstas tienen por valor la relacion

ton-kildmetros tutdl(‘

recorrido medio de una ton '

e P
convirtiéndose entonces 1,2 en 1.2 o donde . es el

trafico en ton-km, con la misma significacion, exacta-
mente, que el a de la formula de Arango, y 7 el reco-
rrido medio de una ton. Entonces la ecuacién [17 de
Arango no ecsta bien planteada y, en realidad, es:

V00337, o ae 12

’

Ve 0,50 b=

de donde, y dividiendo ambos miembros por &, re-
sulta:

)
0,50+ 7 = 01038/, + v+ —17;1 2]

s decir, una ecuacion que depende de [, de L y de.r,
o sea de las longitudes y del trafico, de acuerdo con
los principios de mi obra y de la realidad (véase nota
final de este articulo). Lo que ha sucedido al sefior
Arango es que ha establecido una ecuacién hetero-
génea, pues las 2 de los dos primeros términos, de
izquierda a derecha, en su formula son ton- kms y
la & del tercero son ton absolutas.

Y, naturalmente, falsa la ecuacion, falsas son las
consecuencias,

Yo deduzco, y quien haya estudiado mi pequeﬁo
libro me dara sin duda la razon, que el Sr, Arango
no ha leido con detenimiento. I'oda la primera pdrte
y la segunda estdn dedicadas integramente a sentar
solidamente los principios. A éstos pudo muy bien
R. Arango dirigirse, y criticarlos, seguro de que yo
se 1o hubiera ag rradecido, ya que ni me tengo por in-
falible, ni el proccdlm;ento es enteramente mio, y
también se lo hubieran agradecido Peisser y Walter,
Pero querer destruir una modesta labor partiendo de
mis datos, para luego, por un estudio superficial, sen-
tar afirmaciones gmeralcs contrarias a las mias, no
esta hien en persona que tan alto relieve ocupa en los
estudios ferroviarios.

Aqui podia dar por terminado este articulo, ya que
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todo lo demas que dice el Sr. Arango no tiene impor-
tancia, como se verd después. No quiero seguir sin
aludir a lo que dice de la Sociedad Nacional de Ferro-
carriles Belgas. I,os estudios més recientes, reflejados
especialmente en la legislacion alemana, sostienen, por
el contrario, que donde hay que proteger al ferrocarril
es a mayores distancias de 50 kilometros, de acuerdo
con las consecuencias de mi libro.

Sequnda afirmacién de R. Arango: “Para la com-
paracion —dice— de costes de transporte hay que te-
ner en cuenta el interés del capital de establecimiento
de las carreteras.”

Pertenece este asunto a una cuestion juridica, més
que a la técnica del ingeniero. I'n ninguna parte de!
mundo se sostiene ya esta afirmacion del Sr. Arango.
Tin mi libro detallo este extremo, Me complazco, des-
de estas columnas, en manifestar que, segin mis im-
presiones —muy directas—, tampoco el pensamiento
oficial en Espaiia es que el coste de la construccion de
las carreteras, anteriores a la fecha de hoy, haya de
tencrse en cuenta en un estudio de la coordinacion
entre el ferrocarril y la carretera, Ningtn tradista
sostiene tal teoria en la hora actual, Ningtn Estado,
en sus proyectos de coordinacion entre la carretera y
el ferrocarril, ha considerado que sea un principio
equitativo hacer pagar al actual transportista por ca-
rretera una construccion que data de muchos aiios an-
tes, No desco insistir en esta cuestion, que, por otra
parte, ningtin valor tiene en el método seguido en mi
obra, ni en sus consecuencias.

Tercera afirmacion: Que no he tenido en cuenta
las bajas de las subastas, al tratar de los ferrocarriles
en construccion.

Ya ¢l presidente de la Comision burgalesa de Ini-
ciativas ferroviarias, tengo entendido que esto mis-
mo dijo de mi libro en una asamblea pro-ferrocarril
Burgos. Veamos lo que hay en esta cuestion. In
primer lugar, los datos mios los ha suministrado la
Jefatura de Construccion correspondiente, de la que
forma parte el Sr. Arango, y estos datos han sido
dados con el caricter de liquidos. Alld la Jefatura
y ¢l mismo Sr. Arango con esa imputacion, que,
por otra parte, amable lector, no tendria la menor
importancia, caso de que fuera exacta. Tin efecto, no
se ha subastado mas que la infraestructura del ferro-
carril, T,os cdlculos del coste suplementario, impor-
tantisimos en el ferrocarril, o sea ¢l material movil,
instalaciones diversas, sistema de traccion, ete,, han
sido hechos por via estimativa, y para cubrirse de
un posible error, sobre todo en los precios de la ma-
no de obra, de carriles, de la maquinaria en general,
no hay quien pueda, en justicia, decir que no tener
en cuenta la baja de la subasta (por su poco valor en
relacion con el total del ferrocarril en condiciones
de abrirse a la explotacin) es una cosa inaceptable.
Cuando se trata, como en mi obra, de estudiar la
construccion de los ferrocarriles desde un punto de
vista imparcial, cualquier supuesto restrictivo, lejos
de rechazarse, debe admitirse, porque asi las conse-
cuencias finales tendrdn mas positivo valor,

Respecto al trifico posible en la linea, el Sr. Aran-
go lo califica de inadecuado porque lo considero del

seden de 60 000 ptas. /km, en oposicion a sus 100 000.
Ambas cifras son hipotéticas. Si garantia le ofrecen
a ¢l sus cileulos, garantias me ofrecen a mi los mios.
Al fin y al cabo, yo me coloco en hipoOtesis restric-
tiva, para llegar a la misma conclusion que él, es de

cir, que el ferrocarril Madrid-Burgos debe construir-
se. Pero con la diferencia que yo afirmo no tendri
por alglin tiempo ingresos bastantes para obtener una
rentabilidad neta del 5 por 100, y justifico su cons-
truccion confesando honradamente que habrd al prin-
cipio un déficit en la explotacion (siempre sobre la
base de la rentabilidad del 5 por 100), y que este dé-
ficit, por su poca cuantia, no debe ser obsticulo para
suspender la constriccion. Quizi si hubiese tenido a
la vista ¢l folleto de la Comision burgalesa, apareci-
do cuando mi trabajo ya estaba en prensa, hubiera
modificado algo las cifras, aunque siempre tendria
presente que mi estudio, objetivo, desinteresado, no
podria sufrir serias sugestiones de una parte intima-
mente interesada con ¢l problema, por mucha que sea
su honradez profesional,

Otras afirmaciones: Dice Arango que el trafico
prohable en Cordoba-Puertollano lo caleulo a base
de la mineria de esa region, Sefiores, ni cito esa pa-
labra (pag. 128). Digo que el importante acortamien-
to que introduce entre la region central y Andalucia
podrd determinar un elevado trifico de trinsito.

Llama a mis formulas superabundantes. Pues sen
sencillamente binomias. Califica de extraordinaria la
afirmacion de “que no existe ventaja para el usuario
en ningtin ferrocarril”, y trunca la frase, pues lo que
dice mi libro es: “Con los trificos actuales, o los cal-
culados como probables, no existe ventaja para el
usuario,” Til que tenga paciencia, lea en la pig. 135:
“La ventaja existira en el primer grupo de lineas,
cuando ¢l trifico llegue a tener el valor anteriormen-
te seflalado.” Y asi sucesivamente,
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Agradezco vivamente a mi distinguido compaiero
R. Arango la atencién y el honor que me ha hecho
de comentar mi pequena obra. Pero ha deducido con-
secucncias inexactas, v, por mi parte, no podia pasar
sin esta réplica,

Francisco JIMENEZ ONTIVEROS
[ngeniero de Caminos

Notas—Primera. [os grificos de mi libro de-
muestran que la igualdad del coste del transporte en
amhos sistemas solo tiene lugar para un triico 7, que
Hamo “trafico de competencia™. Antes de ese trifico
la carretera da un coste del transporte inferior al del
ferrocarril. Despuds de 77, el ferrocarril es mis ccono-
mico que la carretera, Las longitudes hasta donde se
puede extender la competencia son una mera conge-
cuencia de 7' v de la densidad de trifico d que se fije.

Segunda, Hay un caso teorico, no real, para ¢l
cual la competencia seria independiente del tritfico:
cuando K ==0, e¢s deciv, cuando se comparasen una
carretera y un ferrocarril que tuvieran comunes sus
puntos inicial y final Tsto es un casa particular de
mis férmulas, por otra parte inexistente en la rea-
lidad.

Tercera,  Se demuestra que también puede efec-
tuarse la comparacion entre los dos sistemas de trans-
porte, a base de las longitudes de competencia en el
ferrocarril y la carretera. Se demuestra, aunque juz-
oo mi método mas general y exacto. Pero es precise
plantear las ccuaciones en otra forma que lo ha he-
cho el'Sr. Arango, y entonces los resultados son com-
parables a los de mi procedimiento. (Ver Corini, a
cuien rebato en mi libro.)



