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Consideracion econémico-politica de la coordinacion
de los transportes terrestres

Conferencia pronunciada en el Instituto de Ingenieros Civiles, el dia 5 de febrero de 1936
por D. Federico Reparaz, profesor de la Escuela de Caminos.

Al recibir la invitacion amable de nuestra Asocia-
cion, clegli, dentro del tema general de este curso de
conferencias, ¢l de la consideracion ccomomico-politica
—— s decir, desde el punto de vista del interés general —-
de la coordinacion de los transportes terrestres, por tres
FAZONeS |

L Este problema de la coordinacion constituye una
cuestion previa a la mis amplia y trascendental de la
ordenacion ferroviaria, De la solucion que a aquél se dé
depende el sentido de la que la ordenacion ferroviaria
puede tener: v, sicl desharajuste actual cn materia de
coordenacion contintia, esta Gltima solucion solo podri
ser una, onerosisima para los grandes intereses naciona-
les ligados al ferrocarril, para la Tlacienda publica y
para la cconomia espaiiola en general.

20 Alrededor de esta cuestion de la coordinacion
se viene desarrollando una viva pugna entre los intereses
privados a que afecta. n esa agitada controversia no
hia sonado, a mi juicio, hastante la voz del interés gene-
ral. e creido por ello atil que aqui, en este ambimnte
sereno y objetivo del Tnstituto, la consideremos con cal-
ma, esquematizada en sus cjes esenciales y enfocada des-
de el punto de vista de la economia nacional.

3.0 Sucede con los conceptos en las controversias
apasionacdas como esta lo que con los guijarros en el
lecho de los rins torrenciales: que a fuerza de chocar
v de rodar acaban por perder sus contornos y su forma
primitiva. La deformacion a que han legado en la dispu-
ta de la coordinacion me hacia también creer atil el
volver aqui sobre los conceptos ccondmicos fundamenta-
les ligadas al problema.

Tales cosas se han dicho en torno a él que os con-
Reso que mi primera idea fué dar a esta conferencia un
titulo irdnico. Pero, ya escrito y entregado, vioen las
Hhrerias un librito francés que acaba de publicarse, sobre
tema distinto, pero con titulo tan andlogo al que yo
habfa dado a mi conferencia, que la apariencia de plagio
me hizo retivar éste, To1 librito francés se titula: “Tegons
(Parithmetique elementaire & Pusage des hommes d'Ftat”.

Y vamos al fondo del asunto. Ta coordinacion de los
transportes terrestres tiene dos aspectos principales:
coordinacion de las redes ferroviarias entre si, y coordi-
nacion de cllas con los transportes mecinicos por ca-
rretera.

Il primero parece —al fin v por fortuna—en vias
de franca solucion entre nosotros. Tl segundo, de mucha
mayor trascendencia que aquél, aparece ademas plantea-
do con caracteres dz gran violencia y agudeza. Por eso
voy a ocuparme solamente de este segundo aspecto de la
coordinacién entre ¢l ferrocarril y la carretera. n este
examen,,y por las razones que he apuntado, me propon-
g0 limitarme a un andlisis de los conceptos fundamenta-
les, manteniéndome en un terreno tedrico y dejandoos,
si creéis que las ideas que expongo valen la pena de ello,
el cuidado de deducir consecuencias pricticas.

Peajes e impuestos. — Se viene afirmando en pri-
mer término que la situacion del ferrocarril y de la
_carretera, en cuanto a peajes ¢ impuestos, es de desigual-
dad, Tin ¢l ferrocarril, el peaje forma parte del precio
de transporte y corre a cargo del usuario. Ion la carrete-
ra, el peaje es sufragado en su casi totalidad por la co-
lectividad y no se refleja en el precio del transporte. Il
distinto trato fiscal sz ha destacado también suficiente-
mente. No creo que vale la pena de que volvamos a

analizarlo, Si, en cambio, que examinemos qué conse-
cuencias tienen ambas causas de desigualdad para la eco-
nomia nacional.

No estimo necesario para este examen volver a defi-
nir los conceptos fundamentales de precio del trans-
porte, coste parcial del transporte y peaje. Llamaré va-
lor en uso del transporte al ineremento que experimenta
¢l de la mercancia desde el punto de origen al punto
de destino v al que por razones objetivas o subjetivas
atribuve ¢l viajero a su propio traslado.

151 precio del transporte ferroviario, es decir, la tari-
fa, comprende, como es sahido, el transporte en sentido
estricto y ¢ peaje. Fl precio del transporte por carretera
comprende, de una manera aproximada, solo el trans-
porte en sentido estricto. T.a menor carga fiscal de este
fltimo contribuye a acentuar todavia mas esta diferen-
cia, porquz como es sabido —y me limito a recordaros
¢l hecho sin entrar en su demostracion, que ya es cld-
sica — la vepercusion del peaje v del impuesto del trans-
porte en el precio de éste, como el de cualquier otro ele-
mento que entre en ¢l extrafio al coste de transporte en
sentido estricto, es idéntica.

Para deducir las consecuencias en la economia gene-
ral de esta desigualdad, vamos a examinar sobre qué
hases s ostablece, siempre desde el punto de vista de
ésta, la comparacion entre dos medins de transporte en
competencia. TJamaré en el primero de cllos P al precio
del transporte; es decir, a la tarifa; ¢ al coste parcial de
transporte. 27y ¢!, a los conceptos andlogos en el se-
cundo medio de transporte,

l.a ventaja que la economia nacional pueda obtener
en ¢l paso de un trafico del primero al segundo medio
de transporte, vendrd medida por la suma de las que
obtengan de é] el usuario, ¢l transportista y la empresa
ptiblica o privada a cuyo cargo corra la via, puesto que
todos tres forman parte integrante de la economia ge-
neral.

Para ¢l usuario, esa ventaja vendrd cvidentemente
medida por la diferencia entre los dos precios de trans-
porte: (P — ). Para las empresas transportistas, su-
puesta una situacion de libre competencia y supucesto
tamhién que se ha aleanzado va el estado de equilibrio
ccondmico en la explotacion de amhos medios de trans-
porte, no existird ventaja alguna, puesto que la utilidad
proporcional de uno y ofro transportista se habrd equi-
lihrado, Para la entidad a cuyo cargo corre la via, que-
daba en ¢l primer medio de transporte un margen sus-
cepiible de aplicarse al percibo de un peaje igual a la
diferencia entre el precio de transporte y el coste par-
cial de &l Es decir: (P —¢). Fn el segundo medio de
transporte, el margen andlogo serd (P'— ¢). Asi, pues,
la ventaja que @n este aspecto del peaje se sigue de la
sustitucion del primer medio de transporte por el se-
aundo serd igual a (P'—¢) — (P —o0).

T.a comparacidén desde el punto de vista de la econo-
mia nacional, se establecerd sobre la hase de la suma de
estos términos de comparacion parciales:

(P—P) 4 (Pl =) — (P—) = c—¢!

Vemos, por lo tanto, que siempre desde el punto de
vista de la economia general, la ventaja de uno y otro
medio de transporte deriva exclusivamente de la com-
paracién entre sus costes parciales de transporte respec-
tivos.
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Ts cierto que si suponemos a ¢ <¢ existirdn ciertos
transportes que 1o se realizaban por el primer medio
porque la tarifa de ¢él era superior al valor en uso indi-
vidual de estos transportes y que comenzarin a reali-
zarse al amparo de la reduccion de coste y de la para-
lela reduccion de precio que ofrece ¢l segundo media.
Para 6stos, la utilidad obtenida por el usuario vendri
medida por la diferencia entre cse valor en uso indivi-
dual y el precio que haya de abonar por el transporte.
Sera, pues, (V' —P').

Por las mismas razones anteriores, la situacion de
los transportistas aparecerd equilibrada. Iin cuanto a la
enticdad gestora de la via, el margen de que podra dis-
poner para la percepcion de un peaje, serd aqui también
(P' — ¢'), sin que existiera margen alguno en el primer
media de transporte, puesto que en ¢l estos transportes
que ahora examinamos no se v alizaban.

Ta comparacion de ambos medios de transporte,
desde ¢l punto de vista de la cconomia nacional, se refle-
jard para estos transportes nuevos cn la expresion si-
cuiente:

(V—P) + (P — ) = 17—

Hemos dicho que estos nuevos transportes solo sc
realizaban en el segundo medio de transporte porque
se daha la condicion P > 17 > P’ Tacil es observar que
esta condicién equivale a la de ¢ > 172> ¢, porque en
otro caso. de ser ¢ < F hubiera sido posible rebajar P
por debajo de 7. Por lo tanto, vemos, que también para
estos transportes, la utilidad respectiva de los dos me-
dios de transporte en competencia radica exclusivamente
en la relacion de sus respectivos costes parciales de
transporte.

Tas consecuencias, pues, que de este examen esque-
matico pueden deducirse, son: 1.7, que la utilidad refa-
tiva de dos medios. de transporte para la economia gene-
ral, radica exclusivamente en sus respectivos costes par-
ciales de transporte; 2., que la conveniencia general es,
por lo tanto, que cada tréfico discurra por la via en que
su coste parcial de transporte es minimo; 3. que toda
handicap que perturhe esa distribucion natural de los
{rificos es perjudicial para la economia nacional; y
4.4, que la conveniencia estricta de ésta requiere por ello
la estricta equiparacion de ambos medios de transporte
en cuanto a peaje y en cuanto a impuesto.

; Ha quedado resuelto con esta equiparacion el pro-
hlema de la coordinacion de los transportes terrestres?
A mi juicio, no. Y vamos a ver por qué.

Estructura de los sistemas de tarificacién del
ferrocarril y de la carretera.-— Iin los transportes
mecanicos por carretera, esta cstructura corresponde a
la de precios formados en régimen de competencia, fun-
cion, como es sahido, de los respectivos costes de trans-
porte. T.os precios del transporte por carretera como
todos los formados en régimen de competencia tienden,
pues, salvo ¢l margen de heneficio industrial, a aproxi-
marse al coste parcial correspondiente.

La tarificacién ferroviaria tiene, como va siendo ya
notorio, una estructura muy distinta. Habréis oido v
habréis leido, sin duda, que la tarificacion ferroviaria
es una tarificacion ad walorcm. Se ha llegado a hacer
tépico de ello. Tanto se ha repetido, que no era dificil
sospechar que la afirmacién es inexacta. Y en efecto 1o
es. Basta recordar lo mas elemental d2 la teoria de la
formacién de precios en régimen de monopolio para
comprender que no es el valor de las mercancias trans-
portadas lo que pusde servir de base al establecimiento
de un sistema de precios de transporte.

La tarificacién ferroviaria, partiendo de la situacion
de monopolio de hecho en que ha venido desenvolvién-
dose tres cuartos de siglo el camino de hierro, se basa
en otra cosa muy distinta: Se hasa en el valor en uso
del transporte. Lo que permite gravar con un precio

determinado el transporte que se realiza entre dos luga-
res de una mercancia determinada, no es el valor erande
o pequedio de esa merceancia, sino ¢l incremento de valor
que experimenta al trasladarse de la procedencia al des-
fino. Toste incremento de valor es el méximo que el por-
teador podra exigir, porque es cl maximo que ¢l usuario
estard dispuesto a abonar por ¢l transporte.

Y ests valor en uso del transporte, no tiene nada
que ver con ¢l valor grande o pequeiio de la mercancia.
Dos ejemplos creo que bastaran para aclarar perfecta-
mente este concepto. Ta cuestion es sencilla, pero no
creo ociosa sin embargo esta aclaracién por lo difundido
del error. Supongamos una linea férrea que enlaza dos
Jonas mineras donde se extrac oro. 1Xs evidente que no
ohstante ¢l gran valor especifico (valor por unidad de
peso o de volumen) de la mercancia transportada, la ta-
rifa solo padrd ser como méximo igual a la diferencia de
precio que el oro tenga, como consecuencia del distinto
rendimiento de ambas zonas mineras. Supongamos, por
o] contrario, una mercancia de escasisimo valor unitario,
pero a la cual el transporte ofrece un gran valor en uso:
por-cjemplo, la sal. Si todas las salinas estan cn la peri-
feria del pais, la sal se transportard hasta cl centro de
éste précticamente cualquiera que sea el precio del trans-
porte, porque la intensidad de la demanda de articulo
tan vital permitiria gravar su precio — casi nulo en el
origen — con sumas muy considerables antes de que se
produjera nna_estrangulacion del consumo.

Ia tarificacion ferroviaria espafiola, como tipica tari-
ficacion de monopolio, se basa, pues, realmente, en el
valor en uso del transporte. Lo que sucede —y de aqui
fal vez la confusion — es que la legislacion positiva es-
pafiola desde el origen, ha venido estableciendo clases
de mercancias — unas veces tres, ofras cuatro, otras cin-
o — agrupando aquéllas en atencion a sus respectivos
precios. Tista clasificacion no constituye otra cosa en la
realidad que un entorpecimiento para la adaptacion de
Jas tarifas ferroviarias al valor en uso de los respectivos
transportes.

Y vamos a ver, haciendo caso omiso de cse entorpe-
cimiento, como se verifica esta adaptacion y coHmo se
presenta al sistema asi establecido ante la competencia
del nuevo medio de transporte.

Para cllo me permitiréis que me sirva de la presenta-
cion grafica de Ta llamada curva de demanda del trans-
porte, tan usual en la exposicion en clase de estos con-
ceptos.

Sobre dos cjes que representen, ¢l de ordenadas la
cantidad de transporte, y el de abscisas ¢l precio del mis-

mo, la curva del transporte ofrecerd un aspecto andlogo

ala QP dela figura 1.0 Cortard a los dos ejes, pues-
to que aun a precio nulo el volumen transportado serd
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finito, y puesto que al crecer el precio hasta un limite
determinado cesaran los transportes. Volverd ademds
su convexidad hacia el origen, ya que al irse reduciendo
los precios del transporte, el volumen de las nuevas
nercancias transportadas crecerd muy rapidamente, y
va que, por ¢l contrario, al-ir creciendo hasta sus alti-
mos limites el precio, la cantidad de mercancias suscep-
tibles de pagarlo serd escasisima,

Supongamos que sea O ¢ ¢l coste del transporte, que
nara simplificar supondremos igual en todos los trans-
portes que se realicen.

Yara un precio Qa la cantidad de productos trans-
portados sera « o, El ingreso bruto correspondiente
vendrd medido por ¢l rectangulo que tiene O @ por
hase v a « por altura. Dentro de él, el rectingulo de
hase O ¢ medird ol coste parcial de estos transportes y
el producto neto que podra destinarse a sufragar ¢l
peaje vendrd representado por el rectangulo a o @ ¢
L triangulo curvilineo @ o /2 medird la utilidad suple-
mentaria de estos transportes, que por no ser absorbida
por el transportista en la tarifa, queda en heneficio de
ciertos usuarios: de los que obteniendo un valor en uso
de sus transportes comprendidos entre O ay O I pue-
den realizarlos al precio supuesto O a.

lLos transportes cuyo valor en uso es menor que O «,
no se realizaran, claro estd, mientras la tarifa compren-
da solamente ¢l precio O . S para tratar de captarlos
establecemos un nusvo precio O b, la cantidad de trans-
portes que a este precio se realizarin vendrd medida
por I I,y supuesto coexistiendo con el anterior por
L7 D2l mismo modo, el producto neto que puede apli-
carse a sufragar cl peaje vendra medido por el rectin-
aulo 07 0" a”, y la utilidad remanente que queda en hene-
ficio de los usuarios por ¢l triangulo curvilineo o' D" o'

Siosuponemos que  sucesivamente vamos  diversifi-
cando la tarifa, introduciendo en clla nuevos escalones,
podremos teoricamente ir reduciendo la superficie de los
triangulos curvilineos indicados hasta, como Gltimo 1imi-
te, absorher mediante la {arifa la totalidad del valor en
uso del transporte, representado en la figura 1.° por ol
triangulo curviltineo ¢ ¢ P,

Iista es la razon esencial por la cual la tarificacion
lerroviaria, como toda tarificacion andloga de monopo-
lio, reviste forzosamente una gran complejidad, Ton todo
sistema de tarifas ferroviarias hien estudiado y que se
adapte a la realidad, toda simplificacién forzada se tra-
duce fatalmente en una reduccion del producto neto obte-
nido, o porque ciertos transportes pasan a realizarse
muy por debajo del precin que podrian sufragar, o por-
que ciertos transportes, al tarifarlos por encima de su
valor en uso, cesan de realizarse.

¢ Cudl de estos dos defectos de una tarificacion sim-
plista o mal caleulada es peor? Basta meditar un mo-
mento sobre la figura que hemos utilizado, para com-
prender que el segundo. Desde el punto de vista de la
cconomia general, tarifar un transporte sensiblemente
por debajo de su valor en uso, quiere decir simplemente
dejar en beneficio del usuario el margen que podria
absorberse en beneficio de la economia del camino de
hierro. Para la economia nacional, poco importa, pues,
<l error. Tarifar un transporte por encima de su valor
en uso, quiere decir impedir ese transporte, y, por lo
tanto, producir una pérdida seca para la economia ge-
neral,

¢Qué sucede si ciertos transportes, cuyo valor en
180 es inferior a su coste parcial del transporte, se rea-
lizan hajando la tarifa por debajo de ese coste? Vale,
creo, la pena de que paremos también la atencién en
ello,

Supongamos que establecomos una tarifa O B (-
gura 2.%), inferior al coste de transporte O C. La pér-
dida que para el transportista, y, por lo tanto, para la
cconomia nacional se deriva de estos transportes, vendra
medida por el rectingulo B B’ D C. La ventaja que ¢!
usuario y por lo tanto la economia general, obtendra
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también de estos transportes, vendra medida por el cua-
drilatero curvilineo 2 B’ C' C. Asi, pues, la diferencia
entre estas dos superficies, es decir, el triangulo curvi-
linco 17 1) (7, nos medird la pérdida seca que para la
cconomia general ofreceran en conjunto estos trans-
portes.,

Y recordadas estas ideas tan cldsicas, vamos a con-
siderar ¢l problema de la competencia del fervocarril
v de la carretera a la luz de ellas. Volviendo la vista
ala figura 1.4 es facil darse cuenta de que el automovil
1o que ha hecho ha sido arrebatar al ferrocarril, en pri-
mer término, los transportes proximos al punto 2, cuyo
valor en uso era elevado v cuyos precios podian por ello
ser también clevados, 1 tridngulo € C7 P, hase del
peaje ferroviario y con ello de la posibilidad de la sus-
tentacion autonoma integral de la economia ferroviaria,
~¢ ha ido asi reduciendo al perder toda la zona proxima
al vértice P,

TFigura 2."

I.a solucion de pretender huscar una compensacion
elevando los precios de los traficos que se transportan
a precio igual a su coste parcial de transporte o muy
proximos a él, los traficos de la zona proxima a la rec-
i C (7, es evidentemente irrealizable. Iflevar esos pre-
cios quizre decir que esos transportes dejen de realizarse
con pérdida para el férrocarril y con pérdida también
para la economia nacional.

Transformar la tarificacion ferroviaria de tarifica-
¢ion en monopolio en tarificacion en régimen de libre
competencia, quiere decir, por el contrario, ir aproxi-
mando todos los precios al coste O C. Quiere decir,
pues, una de estas dos cosas: o renunciar a percibir a
través de la tarifa la totalidad o la casi totalidad del
peaje, o pretender que éste siga recayendo sobre el
ustario, distribuido en forma mis homogénea entre los
distintos transportes. To primero es tedricamente admi-
sible desde el punto de vista de la cconomia general,
puesto que seria simplemente dejar al usuario la tota-
lidad o la casi totalidad de la utilidad del transporte
que dejaria de percibir la economia del ferrocarril. Ted-
ricamente, puzs, la cconomia general no tendria pérdi-
da. Sin embargo, en el terreno prictico es evidente el
enorme trastorno que significaria esa radical destruc-
cion de todo el sistema de la economia del transporte,
hasado hasta ahora en el principio de su propio equili-
brio econdmico. Tis evidente también el trastorno enor-
me que esto significaria para la Hacienda publica, y en
ultimo término, la pérdida que en la practica se produ-
ciria para la economia nacional por el rendimiento in-
evitablemente peor de cualquier otro mecanismo recau-
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datorio de los recursos neezsarios para sufragar cl peaje
ferroviario. La segunda hipotesis conduciria a resultados
aun mas desiavorables, pues a todos estos trastornos se
sumaria, ademas, la pérdida neta para la economia ge-
neral, derivada d= los transportes que por esa preten-
¢ién de una distribucion mas homogénea del peaje de-
jarfan forzosamente de realizarse.

listas consideraciones tedricas se han visto, claro
estd, confirmadas con harta elocuencia en los casos en
los que se ha pretendido transformar la tarificacion fe-
rroviaria en este sentido,

Tl caso mas importante que conozco es ¢l de los
ferrocarriles de Alsacia a Lorena en 1871, Al hacerse
sargo de aquella red el naciente imperio alemdn y como
consecuencia de las doctrinas entonces imperantes ©n
Prusia, sc hizo un ensayo de implantar en la nueva red
la que se llamd tarificacion natural, hasada fundamen-
talmente 2n el coste de cada transporte y sin atencion
alguna a la indole de la mercancia ni al valor en uso
de su transporte. 15l resultado fué una caida vertical
de los productos netos, un déficit abrumador y, claro
estd, una rapida rectificacion,

|.a estructura que hoy presenta nuestra tarificacion
ferroviaria no estd, pues, como en alguna ocasion se
ha afirmado también, establecida solamente en beneficio
de la cconomia general, Lo estd, en primer término, en
heneficio de la propia cconomia del ferrocarril. lla es
la que hace posible que la tarifa ferroviaria haya alean-
zado hasta ahora a sufragar lu casi totalidad del peaje,
manteniendo asi en un equilibrio suficiente la economia
de nuestros ferrvocarriles.

Transformar en ése su fundamento nuestra tarifi-
cacion ferroviaria para buscar la solucion del problema
ferrocarril-carretera en una lucha en régiman de com-
petencia libre de esos dos medios de transporte que auto-
maticamente estableciora la distribucion entre ambos del
trafico, conduciria de una manera inexorable al creci-
miento rapido y enorme del déficit que ya comienza a
apuntar en nuestras cconomias ferroviarias. La compe-
tencia libre, aun sobre la base de una equiparacion per-
fecta en cuanto a peaje y a impuestos fiscales, no seria,
pues, una solucion duseable desde el punto de vista de
la economia general.

[legamos, pues, a mi juicio, y siempre desde este
altimo punto de vista, a- estas dos consecuencias con-
cretas:

1. 1is convenionte la equiparacion, en cuanto a pea-
je ¢ impuestos, de amhos medios de transporte,

2. I%s conveniente, ademas, conservar la estructura
de monopolio de la tarificacion ferroviaria,

: Cudl podria ser, con sujecion a estas bases, la solu-
cion de este problema de la coordinacion? Ya os he
indicado que deliberadamente queria abstenerme de de-
ducir en esta conferencia consecuencias pricticas de los
conceptos que habia de exponer. '

L.a coordinacion de los transportes terrestres es un
problema de politica econdmica que todavia no estéd
sistematicaments resueito en ningn pais. Medidas par-
ciales, pero certeras, de solucion, las encontraréis ya en
muchas legislaciones extranjeras; algunas también acer-
tadas, aunque por ahora muy distantes de la entrafia deol
problema, las encontrarés en nuestra propia legislacion.
Una solucidn integral, repito, no creo que se ha alcan-
zado todavia en ningln sitio. Si me preguntdis cuién
ha calado mas hondo en <l problema y sobre todo donde
ha apuntado un criterio mas sistematico y mas certero
para su solucién, yo os invitaria a mirar a Alemania,

Volviendo la vista a nuestro problema propio, creo
que ademds de estos conceptos tedricos hemos de tener
presente para dar hase firme a su solucidén, la circuns-

tancia de orden practico, de hecho, en quz el problema
se plantea entre nosotros.

Situacién de hecho.— &l problema de la coordi-
nacion de los transportes terrestres no se ofrece entre

nosotros como ¢l problema de armonizar dos medios
de transporte por nacer, ni siquiera por desarrollar.
Iemos de partir del hecho consumado de que poseemos
ya una red ferroviaria que constituye el elemento mis
importante de nuestro utillaje industrial y la primera
partida de nuestro activo. SDe qué orden de magnitud
es su valor? Se viene hablando de cinco mil millones
de pesetas, Iisa cifra mide solamente ¢l valor contable
de osa red Terroviaria que se refleja en los halances de
las Compafiias concesionarias. losa cifra es muy distinta
por ello de la que de una manera aproximadapudria
representarnos el valor real de nuestro establecimiento
ferroviario.

Y es muy diferente por defecto, porque en Lspana.
lejos de darse en la constitucion de las redes la practica
que en ocasiones se ha dado en otros paises de irse in-
Nando artificiosamente los activos a cada transtorma-
¢ion — esa practica tan usual, al parecer, en la historia
ferroviaria de los Lstados Unidos, donde ha nacido la
expresion cinica de “wattering ' —, se ha dado, por
¢l contrario, ¢l fendémeno de gue nuestros activos se
han ido comprimiendo a cada fusion o absorcion de
empresas, consccuencia de la desgraciada historia Terro-
viaria de casi todas ellas. Arruinada wna empresa, ¢l
que adquiria sus lincas figuraba éstas en sus balances
por su precio de adquisicion, muy inferior siempre al
importe total de los capitales imvertidos en las lincas
adquiridas. Con esto y con la disminucion tan sensible
que ha tenido el poder adquisitivo de la pescta en el
periodo muy largo ya que va transcurrido desde que
nuestras principales lineas s han constituido, la cfra
esa contable de cinco mil miliones de pesetas se encuen
tra muy distante de la que podria representarnos en pe-
setas de hoy @l valor de nuestro establecimiento ferro-
viario.

Sin pretension alguna de exactitud, yo he tratado de
evaluar ésta y sobre la base de precios unitarios muy
prudentes y aplicando coeficientes de amorttizacion mas
que prudentes, puedo deciros que el resultado a que he
llegado ¢s ¢l de que nuestro utillaje ferroviario tiene
un valor comprendido entre 12 y 15 mil millones de
pesctas. Cada familia espaiola tiene, pues, vertido en
el ferrocarril, un capital supzrior a 2 300 pesetas.

Tan enorme inmovilizacion en ferrocarriles del “ca-
pital nacional y la consideracion elemental, que muchas
veees se ha olvidado, de que para la economia general
s0lo hay progreso efectivo en la sustitucion de un medio
de produccion por otro mis cconomico cuando ja reduc-
cion del coste de explotacion alcanza a cubrir la amorti-
zacion de las nuevas instalaciones y la de las antiguas,
aconseja, sin duda, proceder a la distribucion del trafi-
co entre ambos medios de transporte, atemperando a esas
consideraciones el ritmo de sustitucion del ferrocarril
por el automovil, aun en la parte en que teoricamente
aquél deba sér sustituido por éste.

A esta consideracion de hecho ha de acompanar otra:
fa economia espafiola toda se ha estructurado sobre la
hase de un sistema de transportes y de tarificacion esta-
hilizados en un larguisimo periodo.

Con arreglo a cllos se ha verificado la distribucion
geografica de las distintas producciones y se han pon-
dorado los respectivos costes y volimenes, Perturbar
profunda y ripidamente todo ese complejo, significaria
no solamente una gran injusticia contra legitimos inte-
reses privados, sino también una gran perturhacion, que
se traduciria para un largo periodo por una disminucion
del rendimiento d= todo el mecanismo productor y dis-
tribuidor y, por lo tanto, por un empobrecimiento gene-
ral sensible. '

Pasando de la consideracion estrictamente econd-
mica a una consideracidon social y humana mas amplia,
no seria justo tampoco olvidar que del ferrocarril viven
directamente unas 125000 familias espafiolas por rentas
de trabajo, y un nimero por lo menos anilogo de ellas
tiene todo o parte sensible de sus ingresos ligados al fe-
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rrocartil en forma de rentas de capital correspondiente
a esos cinco mil millones de pesetas del ahorro nacional
que hoy representa el sector de ¢l invertido en ferroca-
rriles. 10 progreso y la ventaja que =l pais entero pueda
obtener de la sustitucion parcial del transporte {erro-
viario por ¢l transporte automovilista, no es justo, ni
socialmente conveniente, que haga caer su contrapartida
total sobre este millon de espaioles ligados econdmica-
mente al ferrocarril.

e Negado ast al final de este recordatorio de ideas
hasicas.

Con la decidida voluntad de no deducir por mi de
ellas consccuencias practicas, solo quiero invitaros a
meditar sobre la enorme trascendencia que este proble-
ma tiene para la cconomia espafiola y sobre lo urgente
que va haciéndose ¢l que le demos una solucion certera
v sistematica que deje de mantenerse, como todas las
que hasta ahora van apuntando entre nosotros, en un
roce epidérmico de la cuestion.

1in altimo  término, cesta cuestion concreta de la
coordinacion de los transportes terrestres, 1o s sino
un caso mas de esa otra mas amplia que constituye hoy
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tal vez el problema practico capital de nuestro tiempo:
el atraso pavoroso en que nuestras ideas econdmicas y
juridicas han quedado frente al progreso de la técnica,

[iste atraso es el que da lugar a que no sepamos
tadavia distribuir justa y convenientemente todo lo que
sabemos producir; a que la sobreproduccion de bienes
de consumo puada engendrar la misevia y el trabajo
forzado, en vez de la opulencia y la reduccion de la
jornada de trabajo, y a que ¢l progreso de los medios
téenicos de toda clase pueda convertirse ¢n causa de
preocupaciones y de males. A que, por verglienza nues-
tra, resulte cierta en ocasiones la afirmacion de Carlos
Marx, de que la sociedad moderna, como el aprendiz de
Lrujo de la leyenda alemana, ha acertado a poner en
marcha las fuerzas infernales de la téenica, pero, falla
de ciencias para someterlas a su servicio, esta condenada
a verlas convertirse en causa de los peores trastornos.

Iin este caso nuestro de la coordinacion de los trans-
portes terrestres, no extrememos el trastorno y el error
pretendiendo curar con la receta simplista de la libertad
cconomica y de la competencia industrial desenfrenada,
receta dieciochesca, contemporanea de la galera y de la
silla de postas, un problema que la téenica del trans-
porte nos plantea alrededor de su instrumental reno-
vado y maravilloso,

El Congreso Nacional de Obras Piblicas

L.as Compaiiias de ferrocarriles.

Ll suelto que publicamos en esta seceion de nuestro
ntmero anterior, acerca de la conducta que venian ob-
servando ante el primer Congreso Nacional de Obras
IPablicas las Compaifiias de fervocarriles ha producido
en éstas el efecto deseado,

T.os elementos dirigentes, preocupados con la gran
erisis econdmica que atraviesan las 12mpresas, no habian

parado tal vez sulicientemente su atencion en el indicado

Congreso. Por ¢so mismo no advirtieron, sin duda, el
alcance de la circular fecha 14 de diciembre ultimo, di-
rigida a los directores de las Compaiiias por el consejero
delegado de la Asociacidon general de transportes por
via férrea.

Nuestro buen deseo ha dado el resultado que era de
esperar, Sin pérdida de tiempo, se reunieron en el mis-
mo dia dichos elementos de las Compafilas del Norte y
de M. Z. A., y coincidieron en que cra ineludible su ad-
hesion entusiasta al primer Congreso Nacional de Obras
Piblicas, al que estaban dispuestos a dar todo el calor
que merece, con st apoyo moral y econdmico.

Al cerrar este ntumero, no sabemos si ha sido desig-
nada la persona o personas que han de ostentar la re-
presentacion de las Compafiias de ferrocarriles en este
importante certamen de la vida nacional; pero estamos
autorizados para dar cuenta de los acuerdos de las dos
grandes Compafiias, cuyo ejemplo seguirdn todas.

Mucho nos complacen estas decisiones, que como

dijimos, las esperabamos; pues seria absurdo que estu-
viera ausente en un Congreso de Obras Publicas el sec-
tor tal vez mas importante de la vida nacional, en rela-
cion con el objeto del Congreso.

Invitacion a la Asociacion de Ingenieros Civiles
Portugueses.

Ll presidente de la Asociacién y de la Junta de go-
bierno del Primer Congreso Nacional de Obras Piiblicas
y nuestro compafiero D. Bienvenido Oliver, se dirigieron
a los ingenieros portugueses, Sres. Cid Perestrello y
Barbosa Carmona, indicindoles el deseo de la Asocia-
cion de que nuestros colegas portugueses, como miem-

hros de su Asociacion correspondiente, participasen en
nuestro proximo Congreso Nacional de Obras Pablicas,
enviando al efecto las comunicaciones que estimasen in-
teresantes en relacion con sus diversas Secciones, y acu-
diendo a la lixposicion.

Dichos colegas portugueses, con la gentileza carac-
teristica en cllos, llevaron la invitacidén a su Asociacion,
y habiendo encontrado una acogida entusiasta en la Di-
reccion de la misma, se ha formulado por el presidente
de la nuestra la invitacion formal que corresponde para
la participacion de su valiosa cooperacion al Congreso.

T.a noticia, interesantisima, puesto que indica el des-
arrollo que ha de tener dicho Congreso, es de tal im-
portancia, que nos ha determinado a ponerla en cono-
cimiento de nuestros compaiieros, que veran confirmadas
una vez las relaciones de cordialidad y compafierismo
existentes entre los téenicos de los paises hermanos de
nuestra Peninsula,

Junta de Gobierno del! Primer Congreso Nacional
de Obras Publicas.

Iin la veunion celebrada por el Comité Ejecutivo el
dia 14, s2 acordd reunir a la Junta de gobierno del Pri-
mer Congreso Nacional de Obras Pablicas el proximo
dia zo.

Para dicha reunién se hard una invitacién especial
a los redactores de los diarios de Madrid que se dedican
normalmente a dar cuenta de la marcha del Congreso,
a fin de que puzdan poner en conocimiento de sus lecto-
res ¢l estado de adelanto de los trabajos preparatorios
del mismo.

Del trabajo de los alumnos para el Congreso
de Obras piblicas.

Iin nuestra crénica anterior dabamos cuenta de nues-
tro deseo de presentar al Congreso un fichero de las
obras pitblicas construidas en FEspaiia, grafica demostra-
cion de la laboriosidad del Cuerpo y manantial de ense-
flanzas y consejos. No es necesario insistir mucho sobre
el interés que tal fichero tiene, y buena prueba de ello
es la huena acogida que hemos tenido entre la mayor
parte de los ingenieros que, desde las Jefaturas y Dele-




