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‘onstruido el canal transversal y puesto en explotacion, no se
desagué el embalse del Villar, y desde Octubre delalo 1911 hasta
los primeros dias de Noviembre de 1915 s¢ tomaron sin interrup-
viou en el embalse del Villar aguas de superficie, evitando que
lus sedimentos del embalse fueran areastrados por las aguas que
abastecen & Madrid, puesto que la toma de agua se hace & 28 me-
tros del fondo ordinariamente y & 15 cuando el embalse dismi-
nuye 6 baja & una cota inferior 4 28 metros, pero no del fondo.

Pensabamos seguir la explotacion en estas condiciones hasta
que construida la presa de Pucntes Viejas y el canal de union de
rsla presi con la del Villar (obras que estin en construceion),
nos permitiera poder realizar una verdadera limpieza en el enm-
balse del Villar, puesto que pudiendo quedar entonces garantizi-
do el ahastecimiento de aguas de Madrid sin la intervencion del
cimbalse del Villar, aprovechando esta circunstancia especialisima
de poder dejar este embalse fuera de servicio todo el tieinpo que
st preciso, podremos proceder i la limpieza hasta hacer que des-
aparezcan de ¢l hasta los menores vestigios de sedimentos, y una
vz conseguido eslo, dejando entrar en el embalse solo aguas cla-
ms, ¥ teniendo en cuenta que su fondo es de voca granitica sin
mdicio alguno de vegetaciones, podri entonees asegurarse que el
wrvicio de abastecimiento de aguas de Madrid no tendrd que en-
vidiar 4 ninguno de los hoy establecidos en las demias capitales
importantes,

Ll Ingeniero-Director,

. pE AGUINAGA,
(Continuard.)
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Medida de la utilidad de los ferrocarriles "

POR

ALFREDO PICARD

Miembro del Instituto, Vicepresidente del Consejo de Estado.
¢ Ingpector general de Ponts et Chaussées.

Aplicacidn del método de Dupmit. — Generalinente el método de
Dupuit es de muy dificil aplicacion, por falta de conocimiento su-
ficiente de la relacion entre las tarifas y el trifico. Existe en ello
una ley de variacion, respecto i la cual se poseen muy pocos da-
tog experimentales, aun en los ferrocarriles ya en explotacion du-
rante muchos anos. Bn efecto, las tavifas que sirven de hase d la
tisacion solamente han variado dentro de limites relativiunente
restringidos, y las moditicaciones sobrevenidas en la importancia
de la circulacion se debian & causas multiples, complejas, entre
ins cuales es casi imposible averiguar Ia influencia directa de las
frifas,

De cualquier modo (ue sea, presentamos un ejemplo de cileu-
I aproximado, dado 4 titulo de simple indicacién. Se refiere
ol total de los ferrocarriles de interds general en explobicion
v 1910,

Segtin las estadisticas oficiales del Ministerio de Obras publi-
cas de Francia, la longitud media en explotacién fug de 40.484
kildmetros; el gasto kilométrico de primera instalacién en 31 de
Diciembre de 1909 puede calcularse, aproximadamente, en unos
465,800 francos, & saher:

Gastos de las Compaififas (2)...00000s

Participacién del Estado 6 de las loca-
lidades en dinero 6 en obras........

337.'700‘ {rancos.
128.100 »

TOTALe vvervvievne.,  463.800 »

AN
_ (1) Extracto del cap. 111 de la segunda edicidn de la obra de A. Picard,
titulada Los ferrocarriles {historia, resultados generalos de la apertura de
los ferrocarriles, competencia entre st do los mismos y con la navegacion).

Para la antigua red del Estado, precio de reversion de las antiguas
:Olycesiones; gastos de construccion y de terminacidn; gastos complemen-
arios,, R ‘ . .
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Los principales elementos y resultados de explotacion se cla-
sifican en esta forma:

Carga kilométrica de los capitales compro-
metidos por las Compaiias (1)...........
Idem id. aproximada correspondiente i la
participacidn del Estado y de las localida-
T S
Gasto kilométrico de explotacién..........
Cantidad real...... . 417.600
Cantidad ticticia co-
rrespondiente 4 la

17.150 frs.

6.400 »
27.000 »

Numero de

viajeros ] transformacién de rr 9,

] . 050,200 »
endistan-) las accesorias en

cig entera unidades-viajeros,

en prorrateo del in-

greso. . ....ev.. oo 152,600
Tarifa media kilométrica de viajeros,.....
Ingreso kilométrico de gran velocidad.....
Producto kilométrico por el impuesto so-

3,46 cts.
20.000 frs.

bre gran veloeidad.........oovveivaene. LBOO »
Producto por unidad-viajero por el impues-
to sobre la gran velocidad..... 0,32 cts.

Gantidad real, ....... 543.000

Namerode | Cantidad ficticia co-

toneladas | rrespondiente 4 la
de mer-~ transformacidn de 5720
cancias) las accesorias en to- 872700 frs.

en distan-
cia entera

neladas de mercan-
ciag i prorrata del
ingreso.. .. vve.. .. 20,700
Tarifa media kilométrica de mercancias. ..
Ingreso kilométrico de pequefia velocidad.
Ingreso kilométrico total, comprendido los
diversos iDEre808.. .o v vueviriviirens
Producto kilométrico de los impuestos y de
las cconoinias realizadas por el Estado en
algunos servicios publicos.............

4,27 cts.
24.450 frs.

45.100 »

THD0

Admitiendo por aproximacion como precio medio de trans-
porte de viajeros por la via tereestre el de 10 eéntimos por kilo-
metro, no comprendido el impuesto, y el de 25 6 30 por tonelada
kilométrica de mercancias, si estas cantidades sufriesen un au
mento de 10 eéntimos Ia primera y 30 la segunda, anularian fa
wilidad, serian causi de In aniquilacién de los ferrocarriles, aun
teniendo en consideracion las ventajas de velocidad y regularidad
(que presenta esta via de transporte.

Por otr parte, en un cilenlo que no tiene pretensiones de
ser muy riguroso estid permitido suponer que entre las tarifas
efectivas y las limites, I reduccion del trilico es sensiblemente
proporcional al aumento de la tarifa,

Por Gltimo, para no abordar cileulos embrollados, debe ha-
cerse abstraceion de las distintas tavifas de grande y de pequena
velocidad, y quedar en la hipétesis de una tarifa media y unica,
bien para viajeros y hien para mercancias,

Acepladas estas previsiones, la utilidad relativa del kilometro
de ferrocarril de interés general en explotacion en 1910 habria
sido para los usulructuarios:

Francos,
En lo que sc refiera 4 la gran velocidad de
1], > 570,200 %< 0,10 francos 6uvsv.vieuns 28.510
In lo que se reflere 4 la pequefia velocidad de
o >< 572,700 < 0,30 francos 6o, vvvvirivi vy 85.905
TOTAT L vvvirivneeevinns veere 114,415

La relacién entre la cantidad asi obtenida y el importe del in-
greso bruto es de 2,5.

En cl conjunto, la utilidad relativa de la red de interés gene- -
ral habria excedido para los usufructuarios en 1910 de dos mi-
lHares y medio de millones, Un cidlcnlo andlogo, tomando como
hase el aho 1881, me habia conducido anteriormente 4 una eva-
luacién de un poco mas de dos millares-de millones, {La simple

(1) Cargas calenladas, para la antigua red del Estado, & la tarifa fieticln
de 4,50 por 100,
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comparacion de eslos dos eilenlos muestra el espacio franqueado
en el intervalo de veintinueve anos. ,

Los impuestos percibidos por el lisco y las economias realiza-
das en ciertos servicios puiblicos, cubre ampliamente al Estado
de las cargas de su parlicipacion en los gastos de establecimiento,

Despuds de pagar las eargas del capital empleado por el con-
cesionario y los gastos de explotacion, el ingreso en 1910 ha de-
jado un excedente kilométrico de 950 francos.

No es necesario recordar que este andlisis de los resultados de
la explotacidn se limita esencialmente al heneficio direclo obleni-
do con los ferrocarriles, no estando comprendido las ventajas in-
divectas de toda naturaleza procuradas al - Estado y al piblico, ¢l
desarrollo maravilloso de Ja industrin y de comercio, el aumento
del rendimiento de los ilmpuestos, ete,

Bl cjemplo de los fervocarriles de interés general se duplicard
ttilimente con un segundo cjemplo relativo & los ferrocarriles de
menos importanciit, Gonsideremos, pues, el conjunto de los ferro-
carriles de interés local de via normal 6 de via estrecha estable-
cidos bajo el régimen de la ley de 11 de Junio de {880 y abier-
tos & la circulacion antes del 31 de Diciembre de 1909, excep-
thando, sin embargo, el Metropolitano de Parls v las Hneas u-
niculares 60 de cremallera,

En esto, v para el aiio 1909, los datos estadisticos son los si-
guicntes:

Longitud media en explotacién..........
Gasto kilométrico de y Compafifas... 38.500

establecimiento .. ( Localidades.. 31.100
Gasto Kilométrico de explotacién.........
'\Cantidad real....o...e 4l.

7.174 km.
{(39.600 frs,
3.100 »

, .\ Cantidad ficticia co-
N\;’;g?;ﬂg: rrespondiente i la
en digtan.  transformaciénde las
cinentera, | 2ccesorias en unida-
des-viajeros 4 prorra-
| ta del ingreso 7.300
Tarila media kilométrica para viajeros., ...
Ingreso kilométrico por grun velocidad . ...
Producto kilométrico del impuesto por gran
velocidad .. ..... 4 »
Cantidad real....... . 14.400
Cantidad ficticin co-

( 48.900 »

"""" 4,68 cte,
2,250 frs.

Niumero de

] as X .

5001.10;;1& :.? rrespondiente 4 Ia

cancia en transformacién de las 165,500 »
distancia accegoriag en tonela-

das de mereanciag 4

entera, .. prorrata del ingreso.,

1.100

Tarifa media kilométrica de mereancias... . 0.70 cts,
Ingreso Lilométrico por pequefia velocidad.,  1.540 frs.
Ingreso kilométrico total, cornprendido toda

clase de ingresos ... .vvvvveiiennieeees 3.840 »

Puede admitirse (que una sobretarifa para viajoros, de 10 ¢én-
timos y una de 20 en pequena velocidad, aniquilaria ol trifico.
La diferencia enbre esta altima cantidad y la aplicada & los ferro-
carriles de interés general, compensa la diferencin de las tarifas
medias entre amhas categorias de ferrocarriles.

‘Lo utilidad kilométrica de los nsufructuarios, calculada solre
cstas bases, es de 4.500 francos. Su relacién con el ingreso hruto
no excede de 1,44,

Excepeion hecha de los gastos de explolacién, el ingreso sola
da un excedente de 710 francos, muy inferior & las cargas del ca-
pital. Estas cargas no cstdn indicadas en la estadistica, pero de-
ben aproximarse & 3.500 francos, de lo cual la mayor parte es 4
cuenta de los concesionarios. Solamente puede subsistiv con una
fuerte subvencion anual de las localidades y del Estado.

Log impuestos percibidos por el fisco y las cconomias realiza-
das en algunos scrvicios publicos solamente representan una su-
ma poco elevada.

Debe hacerse observar que siendo los ferrocarriles de interés
Jocal casi todos alluentes de la red de interds general, contribu-
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buyen 4 anmentar la utilidad de éstos por el trdfico suplementa-
rio que engendran,

Los dos precedentes ejemplos inducen & pensar que, en su ¢on-
junto, los ferrocarriles tienen para el pais una utilidad directa su-
perior al doble del ingreso hruto,

L I I e N R R

Apreciacién de M. Considére.—I.0s Annales des Ponts et Chaus-
sées publicaron en 1892 una brillante y nolable Memoria del Ins-
pector general Considere, sobre la utilidad de los ferrocarriles de
interés local. Esli Memoria, muy extensa, no se presta bien G
anilisis; en resumen, debe leerse Integra; me limitaré & reproda-
cir las conclusiones esencinles.

Al principio de su estudio, recucrda ¢l autor los tres elemen
tos constitutivos de la utilidad total de los ferrocarriles: benelicio
neto de explotacion, que sirve 6 contribuye para remunerar al ci-
pital de primer establecimicnto; economias en los gastos de trans-
porte, & benelicio de los usufractuarios; ventajas indirectas pro-
curadas al piblico, al Iistado, & los Departamentos y & los Avuu-
tamicntos.

En lo que se refiere 4 los ingresos hrutos de explotacion, hace
observar que los ferrocarriles de interés local producen dos clases
de ingresos: su ingreso propio y el del trdtico suplementario con
que anmentan & las grandes redes 4 que altuyen. Segun el exa
men detallado de las cuentas de distintas lineas, la relacion entre
el ingreso suplementario asegurado en esla forma y el ingreso pro-
pio de los empalmes, varin de 14 2 para viajeros y de 2.4 9 para
wercancias, Por deducciones srcadas de la estadistica de los ferro
carriles, Gonsidere se ha visto obligado & detenerse en los coeli
cientes de 1 para vinjeros y de 2 para mercancias, lo que corres
pondia al coeliciente medio de £40 para el conjunto del tratico.
Asi, el ingreso bruto total susceplible de ser creado por lus ferro-
carriles de interés local, se caleularia multiplicando su propio i
greso por 2,40,

Lvaluando el autor en 1.000 francos mas la mitad del ingres )
brato, o gasto kilomdétrico de explolacion de las lineas de intercs
local y admitiendo, por obra parte, un gasto igual @ la mitad !
mgreso para el Arifico suplementario de las lineas principale
calenla el benelicio neto total de explotacion en la diferencia entie
las seis quintas partes del ingreso propio de las primeras lineas «
la constante de 1,000 Trancos. Después, ascendienda a 50,00
francos el coste kilométrico de construccion de los ferrocarrili s
e interds local y comprobido que los de interés general no di
un rendimiento snperior al 3,90 por 100 del capital emplead.
formula las siguientes proposiciones: una linea de via de un nn
tro, por kv que circulan tres trenes diarios que dan 2,400 4 2.5
francos de ingresos kilométricos, produce sohre 6 fuera de bis
carriles un beneficio neto de explotacion, tan elevado con relacic
{ su gasto de primera instalacion, como la media de los ferroc: -
rriles de intorés general de Francia,

Considire juzga muy exageradas la mayoria de las apreciaci: -
nes relativas & las cconomias de transporte realizadas por los cori-
cesionarios, La aplicacién del método de Dupuit, en la doble h.-
potesis de una curva de trdlico que no se separa sensiblemente »
la linea recta y de una tarifn que dé al concesionario el maximn
de beneficio, prueba, seguin él, que eslas economias no exceden ¢
ln mitad del ingreso bruto de los ferrocarriles de interés generai:
igual proporeidn acepta para las lineas de interés local, Abstrac-
cion hecha de todo cdleulo, existen & juicio del autor muilsiples
razones que explican la modicidad de su evaluacidn; entre les
transportes la mayorfa.provienen 6 son destinados & puntos situi-
dos & alguna distancia de las estaciones; la longitud del itinera-
rio por ferrocarril es, en general, mayor que por via terrestre; i
fin, y sobre todo, Jos unicos transportes & los que estd integral-
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mente unida la diferencia entre los precios normales de las dos
calegorias de vias, son los que se verificarian por medio de coche
i 1o existiesen los ferrocarriles, y en la mayoria de los casos la
cconomia se reduce 4 una fraccion de esta diferencia, pequena
frecuentemente.

Abundan los hechos para confiemar la realidad de las venta-
jis indirectas que log ferrocarriles producen al pais, Considere
cilaejemnplos tpicos: instalacion de fibricas siderdrgicas y au-
mento correlativo de la produceion nacional, gracias & la aproxi-
macion virttal de las minas de hulla y hierro; desarvollo del cul-
livo debido & la inftuencia de la tacilidad de la cireulacion de los
productos; dar valor & wuchas canteras y & yaciinientos conside-
rbles de explotaciones niineras; desarrollo adquiride en la pesca
maritima con la vapidez de las relaciones con los cenlros consi-
midores, etc.

Una discusién de los cambios progresivos ocurridos en la
sithacion cconémica v financiera de Francia le inspira la con-
viceion de que las ventajas indirectas de los ferrocarriles de in-
terés general represcutan, por lo menos, dos veces y media ol
ingreso bruto de explotacion, y que, desde luego, la utilidad total
de estos lerrocarriles aleanza al triple del ingreso, mis el beneli-
vio de los concesionarios. Respecto & los ferrocarriles de interés
local, rebaja la proporcion del triple al dos y medio, pero I apli-
v latotalidad del ingreso bruto oblenido, bien por si mismas,
Lien por el de las lincas proximas, y alcanza en esta forma la pro-
poreion de seis veces su ingreso propio, no comprendidos los be-
noticios de explotacién.

En delinitiva, los gastos de construceion de los ferrocarriles
ceonémicos de interés local, cuyo ingreso cubre 6 excede ligera-
mente el gasto de explotacion, sevian, aproximadamente, tan 1ti-
lss por término medio & los intereses generales del pais, como los
e las grandes redes de interés general.

Buseando la forma en que se reparten entre los distintos in-
Leresados las ventajas de los ferrocarriles de interdés local, Consi-
dire sehala para la parte annal del Estado en los henelicios obte-
Lidos en las lineas indicadas en el pireafo precedente, una suma
cue representa un minimo del & por 100 de los gastos de prime-
riinstalacion.

L Memorii, cuyas conclusiones acabo de citar, ha provocado
ina gran controversia entre Considere y el Couscjero de Estado
Colson, ex Director de ferrocarriles en el Ministerio de Obras -
Hlicas. Al caho de algunos meses de su publicacion apavecio en los
Annales des Ponts et Chanssées una primera nota de Colson, litu-
fda: «La formula de explotacion de M. Considere, —Algunas re-
Hexiones respecto a esto sobre la niilidad de los ferrocarriles se-
cundarios y sobre las tarifas».

Colson no daba de ningin modo como demostrado, que el
(rifico conseguido en las lineas principales con los cimpalimes,
dicra un ingreso suplementario que excediese de las cuatre déei-
nas parbes del ingreso propio de estos empalmes, En electo, para
justificar esta proporcion, serfa preciso atribuir a los viajeros y
nercancias recibidos 6 exportados por las lineas secundarias, un
recorrido igual & la media de los recorridos del trifico [rances;
abora bien, seglin toda probabilidad, el trifico creado por los
cmpalmes solamente efectuabin sobre Tas lineas principales un re-
corrido restringido; exceplo algunas excepeiones, esle trilico debia
lener, particularmente, un cardcter local,

La evaluacion de las ventajas directas de la red de inlerés ge-
neral para los usufructuarios, le parece & Golson muy insulicien-
te, porque supone la percepeion por los concesionarios de tarifas
que les permiten realizar el mdximo de benelicios, cuando las
larilas veales eran ordinariamente muy inferiores & estas larifas
ledricas, Tor ¢l contrario, le parece que el calculo peca por exceso

en lo relativo al trdtico local de las lineas secundarias, en consi-
deracion & las cargas del acarreo y mis todavia, que el compl--
mento de tratico facilitado & las lineas principales sea la parte
mayor de la ceonomin conseguida con los ferrocarriles seeunda-
rios al sustituir al transporte en coche anteriormente necesario
entre los puntos de exportacion ¢ importacion con la red proxima.

«8i creyésenos ~eseribe--que pari el trilico propio de las
arandes redes 1os henelicios directos del piblico son nmuy superio-
res i Lo mitad del ingreso realizado por el ferrocarril, y exceden,
probablemente, ta cantidad de este ingreso, nos inclinamos, por el
contrario, & ereer que para el trifico de las Hineas secundarias y
para el triafico conducido por éstas & las grandes lineas, el hene-
ficio realizado por el ptiblico es relativamente minimo.»

Pero las eriticis de Colson se dirigen principalmente al edleu-
lo de las ventajas indivectas, atribuidas al desarrollo industrial,
agricoln y comercial. Gonsiderar este desarrollo engendrado por
el ferrocarril como un aumento de valor de la riqueza social es,
segun ¢, comeler una verdadera confusion. Sole exisle en ello,
por lo menos dentro de una amplia medida, un traslado de ca-
pital y de mano de obra. (Podria, ademis, esperarse con la crea-
cion de lineas seenndarias, transformaciones comparables 4 las
facilitadas por las lineas principales?

Antes de contestar, Considere se dedicd & busear estadisticas
nuevas v laboriosas, asi como 4 un minucioso estudio de varios
de los asuntos tratados en el dehate. Como resultado de ello, pu-
blico una segunda Memoria en los Annales des Ponts et Chaussées
al principio de 1894, Bl antor se ocupd principalimente en de-
mostear que sus prineros asertos, relativos al recorrido sobre li-
neas principales de viajeros 6 mercaneias de procedencia 6 desti-
no de las lineas secundarias, lejos de merecer ¢l reproche de exa-
gerados, quedaban debajo de la realidad. Finalmente, se limitaba
A dos rectificaciones: ammento de la parte de efecto dtil reconoci-
do al trdfico viajero de los ferrocarrilos de interés lTocal: redue-
cion de 2,5 & 2, de la relacion entre Ia utilidad total de los ferro-
carriles v el ingreso breato creado sobre sus carriles 6 sobre los
de las redes proximas, no comprendido los henelicios de explota-
cion, Por o demis, sus conclusiones subsisten intactas.

En una réplica immediata, Colson declara guardar pura y sen-
cilliimente sus conclusiones,

Apreciacion de Ledrie.—Bste Tngenicro de grande y justa repu-
tacion, ex Director de la constrnecion en la Compania del Este,
en una pequena nola (Annales des Ponts et Chaussées, 1896), se
dedica exclusivianente & establecer que I utitidad probable de un
ferrocarril no puede hallarse por términos medios y.que cada caso
particular exige un estudio especial.

Clasitica las lineas en tres categorias: 1.°, Ias lineas wtites, que
sin tener siempre un trdfico suficiente para cubrir sus propius
cargas de primera instalacion y explotacion, constituyen un
alluente provechoso & la red general v desurrollan Ia industria de
I region que cruzan: 2.7, Ias lineas nudas, que no facilitan nada
i la red general y que no tienen inftuencia apreciable cn el des-
arrollo de la industria, y 3.°, las lineas nocivas, lineas de compe-
tencia, que no crean ninguna nueva relacion de alguna impor-
tancin, no producen ninglin nueve interés apreciable, no hacen
mis que dividie un trafico ya existente y aumentan las cargas de
primera instalacion y de explotacion. De cada una de eslas cate-
gorias cita cn las lineas del Este un ¢jemplo ca acleristico.

Después de sentar en principio que en las investigaciones re-
lativas & las lineas nuevas se debe tener en cuenta & la vez su in-
greso propio y el contingente aportado 4 la red general, recomien-
da se elimine con atencion los simples cambios de itinerario del
tratico.

Reconoce 1o muy amplia participacién que tienen los ferro
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carriles en el enorme aumento de la riqueza del pais. Hace obser-
var que con la construccion progresiva de lineas de empalme con
Ja red ha disminuido sin cesar el ndmero de centros importantes
que carceen de este servicio y que para las investigaciones relati-
as A Ja utilidad de las vias nuevas se impone ¢l cuidado mas mi-
nucioso posible.

Apreciacidn de Legay. —Merece tambidny mencionarse una nota
de este Ingeniero inserta en los Annales des Ponts et Chaussdes
(1896). Trata muy particularmente de la medida en que los Po-
deres publicos pueden racionalmente acordar su concnrso d las
Empresas de ferrocarriles,

Dice ¢l autor que conceder & los ferrocarriles subvenciones
en presupniesto es dotar de primas a los transportes que cireulen
por sus carriles. Esta ohservacion constituve el punto de partida
de Jos caleulos y de las deducciones de In Memoria,

Supone que la construceion de una linea se reemplace por la
asignacion, para cada elemento transportado, de una prima que
represente la diferencia cutre los precios de lransporte por carre-
tera y por ferrocarril, con el aumento deseado para Lener en cuen-
ta, por lo que respecta & los viajeros, las ventajas de la velocidad.
En esta forma se realizarian los cfectos directos ¢ indirectos que
sc esperaban del ferrocarril. Asi la aplicacion de las primas vir-
tuales, definidas precedentemente, i los viajeros y mercancias de
diversas categorias de que se compondri el trafico anual proba-
ble, proporciona un limile superior de las subvenciones evalua-
das en anualidades, ,

El autor toca el asunto de mais cerca recurriendo al método de
Dupuit y al trazado grafico que la traduce, Para cada categoria do

transportes sometidos & una tarifa Unica, indica en abeisas los
precios kilométricos sobre carrelera y sobre carriles, y en orde-
nadas el trifico existente y el trifico descontado, lLos vértices de
las dos ordenadas N (transporte por carretera al precio p) y N
(bransporte por ferrocarril al precio p') pertenccen 4 la curva del
trafico.

Para dar & Ja carretera la civeulacion que se espera couse-
guir del ferrocarril, basta con tomar como prima de cada uno de
los elementos del trifico suplementario, no la diferencia total en-
tre los precios p y p', sino la diferencia entre el precio py el pre-
cio miximo que el viajero o la mercancia pueda soportar. I
gasto total correspondiente & la asignacion de las primas estd,
desde luego, representado por la superlicie del tridngulo curvi-
lineco N N' N'T,

Bi la swna de las primas virtual marea ol limite superior de
las subvenciones, ipuede decirse inverswmente quie L ereacidén de
un ferrocarril sca siempre ohra 1til, cuando se respeta este limi-
le? Legay sc¢ pronuncia de un modo geueral cn ¢l sentido alirma-
bivo, pero reconociendo sicmpre la posibilidad de las circunstan-
cias excepeionales que harian las economias de transporte inflerio-
res i las primas virtuales. )

Esla es en su fondo la doctrina de Legay. Expresa los resulta-
dos por medio de férmulas y cdleulos que se hasan sobre diferen-
tes hipdtesis: asimilacién de la curva del trdfico & una linca recta
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entre los puntos N y N'; valoracion de los precios kilométricos il
transporte por carretera & 10 céntimos para viajeros y 4 25 jor
tonelada de mercancias; adicién de 3 céntimos & la primera de
ostas cantidades & titulo de compensacion por las ventajas de v
locidad que presenta el ferrocarril; schalamiento de las tarifas ki-
lométricas sobre carriles & 5,37 céntimos como media v a4 conn
minima para viajeros, 4 8 céntimos como media y 4 4 como i
uima para mercancias; igualdad de los ingresos hrutos del trilico
viajeros y del trafico-mercancias, ete. Termina limitando las sul-
venciones & 69, & 51 y a 34 centésimas del ingreso bruto, segin
que ¢l ferrocarril triplique el trilico preexistente, lo doble o L
aumente en una mitad. Bajo otra forma, hacicndo abstraccion del
ingreso y relacionando las subvenciones con los gastos (cargas .l
capital y gastos de explolacién), indica, por ejemplo, en el caso
probable de duplicarse el trdlico, el limite de las 34 centésimas e
estos gaslos; el exceso (66 centésimas), deberd cubrirse con vl
ingreso.

Apreciacion de Colson.—En sus muchos y valiosos trabajos, v
especialmente en el curso de cconomia politica de la Escuela Na-
cional de Ponts et Chaussées (lib. VI), el Consejero de Rstudo
Colson, miembro del Institulo, y cuya gran autoridad csti uni-
versalmente reconocida, se ocupa extensamente de la utilidad de
las vias de comunicacion.

Divide en dos categorias muy distintas los heneficios suscepli
hles de ser alcanzados con la apertura de vias nucvas: henelivios
directos para los usufructuarios y para el explotante y heneficios
indirectos debidos al aumento general de la viqueza del pais. Lis
primeros, dado el caso, deben ser disminuidos por las pérdidis
fue los cambios do ruta del trdlico ocasionarian 4 los explotanlis
de las vias preexistentes.

Para 1as transporles creados con las vias nuevas, como par
los que sufren cambio de ruta, establece que los benelicios dire
tos se midan con la rebaja del «precio resultante parcialy de estos
transportes, es deciry de esle precio resultante, no comprendid.
las cargas permanentes ¢ independientes del trdfico (intereses -
amortizacion de los capitales empleados, gastos minimos de adm.
nistracién y entretenimiento, ete.). Sin embargo, la aplicacic
puri y seucilla de este principio le parece da lugar & dos corre
ciones: por un lado, los usulructuarios de las vias preexistent
podrdn no sacar completamente partido, despreciar transport <
aue hubiesen sido comercialmente posibles, despreciar la inicis
tiva que suscitara al contrario el instrumento perfeccionado pue:
to & su disposicidn; por otro lado, los explotantes de las misms
vias retrocedian probablemente sin razon, ante la rebaja de los
precios propios para desarrollar la circulacion,

Respeeto @ los heneficios indirectos, Golson estd muy lejos «
mostrarse oplimista. Tnsiste en la consideracion de que si ks
empresas nuevas 6 las extensiones de las antiguas, engendradi <
por las mejoras de los medios de transporte no se hubiesen real
zado, los capitales y el personal habrian encontrado otros campo:
de aceion. A su parecer, los benelicios directos proporcionades
por las vias de comunicacion son, sin duda, capaces de suscitir
progresos materiales y morales, pero nada le parece que demue: -
tre a prioré, que los henelicios indirectos, consecuencia probabt.
de los benelicios directos, superan & las pérdidas indircctas, con:
sccuencia no menos cierte de Ins cargas asignadas para las obras.
También termina por hacer abstraccion de ellas y toma comn
unica base del presupuesto la comparacion de las ganancias dirver
tas con los gastos dircctos y & reputar la operacidén como prove-
chosa u onerosa, segun que ¢l halance acuse un excedente de be-
nelicios directos ¢, por el contrario, resulte un déficis.

H.

(Cuntinuardg.)




