REVISTA DE OBRAS PUBLICAS ' 389

A medios adecuados de verdadera purificacion de las mismas.

En este cstado de cosas, y sin esperar al resultado que con las
obiras hoy en construccion debe ohtenerse, pensar cn implantar
sistemas de purificacion que, tratindose de masas tan importan-
s de agua, habian de resultar necesariamente de elevadisi-
mo coste de instalacidn y explotacion, resultaria realimente pre-
maturo, pues el resultado de los trabajos en construceion podeia
evidenciar en plazo relativianente breve el que fuesen innecesi-
rios, '

Teniendo en cuenta que con las obras que se eslin realizando
wopuede garantizar que las aguas que se consunien en Madrid
Heguen & estar siempre claras, sélo cnando el resultado de tos
analisis bacteriologicos heclios en las condiciones expuestas de-
mostraran que el caudal de aguas no contaminadas fuera inferior
al que Madrid necesita para su servicio, sélo entonees habria He-
gado el momento de proponer el sisteina de depuracion s ade-
cuado, quedando asi en iltino Wrmino circunserito el problema
Joesti segunda parte,

Ciausas QUE HAN MO1IVADO EL RE,RASO EN LA R RBALIZACION DE LAS
GWRAS PROPUESTAS EN EL FLAN APROBADO.—A ¢Sto cue acabinmos de
vaponer se nos objetard acaso, el que habriun debido ejecutarse
todas las obras mencionadas con mds rapidez, puesto que resuel-
ven el problema de las turbias y pueden resolver el de las conta-
minaciones.

El Consejo de Administracion del Canal, en el grupo de obras
dol primer quinquenio las incluyd, y para su realizacion solicitd
antorizacion para emitir un empréstito de velnte millones de pese-
(s, Concedida esta aulorizacion, tratd de poner en circulacion,
para dar comienzo & las obras propuestas en el quinquenio, obli-
caciones por valor de cuatro millones de pesetas, pero 1o hien
annciada la suseripeion, se produjo una campana de prensia ciiya
tnalidad, en aparieucia inexplicable, pareciaser la de impedir a
lado trance el que esa emision de obligaciones tuviera el &xito
sne todos apeteciamos. De esa compana ya lejana todavia guarda
o rescoldo, que nunca ha permitido & los valores del Canal (los
s solidos del mercado como repetidas veees hemos demostra-
sa) el que tuvieran las debidas preferencias del ahorro,

No nos proponenios repetiv aqui lag acusiciones que A granel
o lanzaron contra los iniciadores de esta obra de verdadera utili-
dad, tan altamente heneficiosa para la capital de Espana y de tan
vidente progreso humanitavio. Licgados adonde hoy nos halla-
108, podemos mirar con inlima complacencia y con facil indul-
sencia aguellos extravios de algunos voceadores.  Ficil nos serfa
eproducir aqui y exponer ante el piblico las acusaciones, las ca-
qimnias, las diatribas de entonces. jPara qué! No contestimos
-ntonces, porque a las alabras sélo podiamos oponer otras pala-
aras, & las opiniones otras opiniones y otros convencimientos, y
Je la discusion, en lugar de brotar la luz, hubiecra surgido quizas
i confusion inextricable. Menos habriamos de contestar hoy,
vuesto que las realidades logradas responden de la rectitud de
uuestras obras, de su imponderable importancia para el desarrollo
v la salubridad de Madrid. '

Tuantos mayores han sido los obsticulos que se han presen-
iado, mayor ha sido la constancia inqueb rantable en que ha veni-
do afirméndose el Consejo de Administracion y el servicio técni-
co, para llevar 4 feliz término el plan de obras aprobado; mayor
su empefio en no permitir, en cuanto de ellos dependa, que se le-
sionen ni mermen en lo mas minimo los sagrados y legitimos
derechos del Canal de Isabel 11, ercados en interés exclusivo de
los vecinos de Madrid, asi taxativamente expuestos en las Reales
disposiciones dictadas por la Augusta Soberana cuyo nombre va
unido & esta grandiosa obra.

Unan & esto una escrupulosa administracion, que ha conse-

guido (sin modificar en nada las vigentes tarifas) alcanzar una
recaudacion de 3.691.000 peselas anuales, cnando esta recauda-
cion antes de la constitucién del Consejo era de 1.743.750 pese-
tas, y solo asi, utilizando las cantidades obtenidas en la tinica sus-
cripeion ahierta, uniendo & esta cifra las obligaciones que s¢ han
podido ir entregando & los contratistas cono parte del abono de
las obras realizadas, mis un préstamo que se ha consegnido del
Baneo de Espana de cuatro millones de pesetas, y con los sobran-
tes de ingresos después de cubrir los gastos de explotacion y pago
de intereses y amortizacion de las obligaciones emitidas, se van
realizando las obras del expresado plan, y hoy puede asegurarse
gue en plazo breve quedarin terminadas Tas fundamentales del
plan aprobado vy demostrado, con I elocuencia irrehatible de los
hechos, Lo ingosticin de To malévoln campana emprendida contri
Lo obra del canal del Lozoya, precisamente cuando nids necesarin
hubiera sido ta confianza piblica, ol erddito de los capitalistas y
el adivnto simpitico del vecindario de Madrid para Hevar i eabo
L ejecucion indispensiable del plan.

Expuestos con sinceridad los hechos, trangquilos de haber pro-
curado cmplir con nuestro deber, nos sometemos al fallo de los
que tengan (ue juzgarnos,

Madrid 15 de Marzo de 1916,

El Ingeniern-Director,
K. nE AGUINAGA,

et Y
‘Medida de la utilidad de los ferrocarriles

ALFREDO PICARD

Miembro del Instituto, Vicepresidente del Consejo de Estado.
é Inspector general de Ponts et Chaussées.

(ecoNcrnuston) (1)

Obsercaciones relativas  la influencia de las tarifas en la utili-
dad de los fr'rrncm-rile.v.—~I~11' precedente resumen es suliciente
para demostear con clavidad T nfluencia de Ins tarifas en la im-
portancia de los trilicos y, por consiguiente, en la utilidad de los
ferrocarriles part los usutructuarios, en los henelicios suscepti-
hles de ser consegnidos por of explotante y en las ventajns gene-
rales aleanzadas por el pais. '

Sin examinar aqui los principios divectores de la tarilicacion
aplicavla, tanto en Francia como en los otros paises, serd conve-
niente formular, desde luego, algunas observaciones de orden ge-
neral sobre ¢l problema.

Como hemos visto, los intereses del piblica v los del explo-
tante estin muoy lejos de concordar. A medida que se rebajan las
tarifas, la circulacion tiende & ser mds activa y los heneficios di-
rectos de los usulructuarios aumentan, no solamento por la ro-
duceion de los precios unitarios de transporte, sino también por
¢l aumento del nimero de las unidades de trafico. ‘

Para cl explotante es distinta la situacién. El desarrollo dela
circulacién, debido d la disminucion de las tarifas, aumenta el nti-
mero de unidades de percepeion y rebaja al mismo L’iempo‘ la ta~
rifa unitaria; por otra parte, carga el presupuesto de explobabién,

Segun el caso, el resultado final se reduce 4 un beneficio neto'd &

ana pérdida. A cada categoria de unidades de trifico comprende
una tarifa que da al concesionario el maximo de producto neto,
El explotante tiene interés en adoptar esta tarifa, en 1o aumer-
tarla, pero tamnpoco rebajarla, mientras que los usulructuarios tie-
. ;

(1) Véaae el nimero anterior,
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nen siempre interés en la rebaja v no existe para ellos limite mi-
nimo en la rebaja.,

En cuanto & los heneficios indirectos procurados al piblico,
siguen la suerte de los indirectos para los usulructuarios Y au-
Jmentan indefinidemente & medida de las reducciones sucesivas
que se implanten en las Larifas.

Debe senalarse otro interés: ¢l del Presupuesto del Bstado v
en lo que se refiere i los fereocarriles de interés local, ol de los de-
partumentos y Ayvuntamicntos. Ll presupuesto general y los loca-
les ganan naturahnente con el desarvollo de L agricultura, de I
industria, del comercio, de Lo riqueza illica, pero lambicn la
Hacienda piblica sufre con la disminucion del beneficio neto de
las Bnpresas, euando se ha coneedido # 6stas garantiaz o subven-
ciones de otra especie, cuyi cuota varia segin los resultados de la
explotacion y mis Lodivia cuando Ias concesiones pasan @ ser gos-
tion de Ja Administracion. Por obro lado, desde el punto de vista
especial de los impuestos que gravan cierlos ransportes, ol Esta-
do se perjudicariic con la rebaja de tos ingresos: cn esto, por 1o
demids, sélo exisle una consideracion de orden secundario?

El problema de las tavifas es, por consiguicnte, complejo e
extremo y la solucion debe hallarse por medio de teansaceiones,

Si todos los intereses Tuesen solidavios, si los benelicios de to-
das clases convergiosen hacia una caja conuing podreian huscarse
las combinaciones para hacer aleanzar ol mayor valor al exceden-
L de los productos directos 6 indirectos sobre las cargas, En vea-
lidad, esta investigacion Hevarfa cousigo cileulos necesariamente
hipotéticos y soknnente daria resultados aproximados, Por 1o nie-
nos seria de una sencillez relativa, Lo niultiplicidad v el antiago-
nismo parcial de los intereses en competencia la hacen mucho
mds diffeil ¢ ivponen una concilineion tatalmente imperfecta, Aun
esforzindose en satistacer las legitimas aspiraciones de los usuiruc-
tuarios, es preciso no sacrificar los capitales empleados, no hacer
pesar sobre La masa de los contribuyentes una carga que no esti
en proporeion con los heneficios indirectos ¢ inmediatos que les
proporcionard ke empresa, cconmnizar en justa medida los fondos
publicos.

En las Memorias precedentemente citadas, limitindose Dupuit
& considerar los intereses del explotante v olas venlajas direelas
paralos usulractuarios, pone hien 4 In vista los efectos de la ve-
bajas de taritas; establece que Ly rebaja maxima procura ke mayor
utilidad total absoluta: pero denniestea Lunhién la posibilidad de
conseguir el mismo resultado, sin Hegar para todo el teilico has-
tivel extremo lnite del precio d que resultan los Lransporbes, sus-
tituyendo & la tavifa dnica, una serie de taritas que representan el
vador particular del transporte para las distintas categorias de uni-
dades de tralico. Bl producto del explotante se halla aumentado en
esta forma y el valor relativo total disminuye igualmente, No se
ha dejado de objelar & este sistema de tarifas, la imposibilidad
practica de wna -division excesiva de las mismas, la incertidum-
bre de los cdleulos del valor que ha de asignarse 4 los transportes
Yy las variaciones de este valor segin las circunslancias. Sin em-
bargo, la teoria de Duipuit resulta incontestable en su principio,

La opinién de Considére es la siguiente: (Memoria publicada
en los Annales des Ponts et Chausdes, 1892.)

Mientras que la tarifa sea superior 4 la que da el beneficio
mdximo de explotacidn, su rebaja se traduce en un aumento de
la utilidad general directa. Cuando se franquea el limite, lag ven-
tajas para los usufructuarios contindan aumentando; por el con-
trario, el beneficio de esplotaciéa disminuye, Para el trafico ya
existente,.la reduccion de las tarifas y la del beneficio del ex plo-
tante se compensan. exactamente; para el trifico suplementario,
existe aumento ¢ disminucién de la utilidad general, segun que
el valor de los nuevos transportes, medido precisamente por la ta-
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rifa, es superior 6 inferior al suplemento de gastos de explotaciin,
cuya medida se halla en el precio parcial que resulta precedente-
mente definido. En esta forma, con el fin de hacer producir 4 los
ferrocarriles el mdximo de utilidad general directa y reconocidy
Dara los usufructuarios, se deberia rebajar todas las tarifas al nivel
de los precios purciales que resultan y no reducirlas mis.

Ahora bien, i las venlajas dircctas se afiaden ventajas indi-
rectas de mucha mayor importancia. Asf, pues, si se procurase
inicamente la realizacion completa de los servicios que los forry-
carriles pueden prestar al pais considerado en su conjunto, seria
preciso extender ampliamente la reduccion de las tarifas por bajo
de los precios parciales i que resultan.

El autor formula una tercera proposicion exclusiva 4 log
rrocarriles deinterés local. Segin esta proposicion, todos los frin
ceses eslan interesados, como contribuyentes y abstraceion hecha
de las ventajas de que pueden heneliciarse como usufructuarios,
enque el explotante aplique tavifas aproximadas & log precios
parciales & que resulten,

Colsan, con las ideas que profesa respecto & los beneficios in-
directos, en su respuesta & Considere, debia inevitablemente 1
chazar Li segunda y lercera conclusion de este eminente Tnge-
niero,

Tawmpoco acepla la primera conclusidn. Sin duda, si las -
cesidades de la explotacion exigiesen una tarifa vinica, la que
responderia al mdaximo de utilidad seria aguella que se hallase
proxima al precio parcial medio resultante, Ahora bien, como 1o
ha demaostrado Dupuit, la aplicacion @ las distintas unidades e
tritlico de una serie de precios que no alcanzan para ninguna e
el'as la tarifa prohibitiva, permite al ferrocarril efectuar 1o
mismos transportes y hacer iguales servicios, dejando siemypre
al concesionario una parte del henelicio correspondiente & 13
transportes de gran valor. Este descuento legitimo produce recuis
308 para cubrir todo 6 parte de las cargas independientes del tr
fico y suprime & restringe el acudir 4 la ayuda de subvencione .,
L imposibilidad prictica de seguir en todo su rigor la regla i+
dicada por Dupnil, no impide el inspirarse en ella y de aprov-
charla amplinmente en todo lo posible.

La antigua formula de Solacroup, «hacer pagar @ la merca: -
cia todo To que pueda pagars, combinada. con su contraposicio:.
«no exigiv & ninguna mercancia mis de lo que pueda pagar..
seria, segin Colson, la (ormula de tarificacion mds perfecta. Cor-
vendrin Unicamente, en el caso de superdvit de los ingresos sol
ls cargas, abandonar este superdvit & la comunidad, 6, por b
menos, que no dejase al concesionario mis que la parte deseao
para interesarle en una buena explotacion.

Después de haber trazado la linea de conducta que ¢l consid, -
ra como la mejor, Colson no niegi que ciertas circunstancias o
drian determinar el sacrificio del producto nelo para el desarroll.
de los transportes.

Los precios parciales que resultan para los distintos elemen
tos del trdfico, solamente presentan diferencias relativamente pe-
queilas y siempre dificiles de calcular. Desde luego su adopcion
como reguladores y como base de las tarifas conduciria 4 la uni
dad de tarifa y coincidiria con la prictica constante seguida eu
todos los paises vy por todas las Administraciones 6 Compaiiias de
ferrocarriles,

Esta adopcién depreciaria en general las tarifas, no dejaris
nada para la remuneracién de los capitales ni para el reembolso
de los gastos anuales de geslién independientes del trdfico v obli-
garia 4 exigir & los Poderes publicos una contribucién excesivi
favorable 4 los usufructuarios, pero no al pais.

El sistema de la pluralidad de tarifas preconizado por Dupuit
y aplicado, sino en su letra, por lo menos en su espiritu, parece
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qne resultaria mucho mejor, pues produce una solucidn & la vez
mis aceptable desde el punto de vista administrativo, mas con-
forme con los principios de una recla justicia distributiva y mais
favorable al anmento de la riqueza publica, Es mds razonable
desde todos los puntos de vista, ¢No resulta, por cjemplo, mais
cquitalivo servir las mercancias segtin su valor, tasar distinta-
mente las materias de precio clevado y las de mucho peso, repar-
tir desigualmente ¢l nimero de percepeion indispensable tenien-
do en cuenta las facullades de pago, cargar & los objetos que pue-
dien soportar la sohrecarga sin perjuicio para la produceion vy
comercio, que no, por el contravio, igualar la carga para wqueé-
lHos cuya cirenlacion estd subordinada al buen mercado de los
transportes y no exigir d los nltimos algunos sacrilicios que len-
drdn su compensacion hajo otra forma?

Eslo no quicre decir que sea preciso admitir la célebre formu-
i de Solacroup en su sentido literal, Tomadas textualmente con-
duciria & gravar mucho los articulos con larifas exageradas, dis-
minuyendo en amplia medida las ventajas del fervocarril, & pa-
rlizar las iniciativas que las rebajas de tarifas deben suscitar
culee fos productores y los negociantes,d disminuir singularmen-
(+ la utilidad de los ferrocarriles para el piblico, & modelar Tas
tivifas conforme & la infinite variedad de valores de transportes,
4 hacerlas complicadas y cadticas, i suprimir irremediablemente
mda clavidad y toda sencillez y & introducir las mias Hagrantes
desigualdades.

Bajo su aparente correccion veondmica, seria en realidad anti-
comercial. Tampoco se remediarian sus vicios originales con la
whnision de la regla: «No exigir & ninguna mercancia mds de 1o
que pueda pagars. Exigir i los clementos de Lrdlico una tarifa
que exceda sus facultades de pago serfa diticultar Ia circulacion,
cderilizar por 1o menos parcialinente al fereocarril, perjudicar
cravemente el interts piblico, suprimir una de las fuentes vivas
dol ingreso y comprometer 6 matar la empresa,

Conclusién. —'Tanto para la apreciacion de o utilidad directa
¢ los ferrocarriles, como para la eleccion de los principios divec-
tres de la redaccion de tarifas, las ensehanzas de Dupuil se hm-
conen razonablemente,

Hae expuesto la doctrina de este ilustre Ingeniero, & fa vez su-

v economista; me he esforzado en sehalar los rasgos caracteris-
ticos y esenciales con objeto de ponerlos Dien il vista, Tn las
ndicaciones tedricas sobre el mélodo de valoracion de Ta utilidad
Hrecta de los ferrocarriles, me ha parecido convenicnle poner
lus ejemplos, dos aplicaciones referentes al conjunto de los fervo-
carriles de interés general y al de los ferrocarriles de interés local,
o de vin normal como de via estrecha. Estas aplicaciones se
“asan, sin duda, sobre hipotesis discutibles, pero & falta de otros
abritos, tienen el de estar hasadas solre dalos cientilicos y pric-
103, el tener en cuenta los distintos clementos del problema, y
el (letguarclar un justo medio entre el cutusiasnio un poco romdn-
tieo & que algunos se han dejado Hevar y el pesimismo que se ve
rn las criticas severas de hombres politicos y de economistas que
10 han estudiado el prohlema 4 fondo.

A falta de mejores datos, 4 falla de solucidn en cierta suerte
matematica y rigurosa para un problema que por su misma na-
luraleza y complejidad no es susceptible de resolverse, lo mds lo-
gico es aceptar, con el cardcter de aproximacion, los resultados nu-
méricos obtenidos con las dos repebidas aplicaciones. Estos resul-
lidos pueden condensarse y traducirse en la sencilla formula
Siguiente! : '

La utilidad directa para el paig de los ferrocarriles de interés
gonerul 6 local, es decir, el beneficio directo realizado por los
usufructuarios, por el Tesoro y por el explotante, después del
Migo de intereses y amortizacion del capital, asl como los gastos

A0

de explotacion, representa en su conjunte mds del doble del in-
greso bruto.

En lag lineas principales, la media se excede considerable-
mente.

Eu las secundarias, consideradas desde el punto de vista de
sus propios ingresos y abstraccion hecha del suplemento de tri-
fico cque dan d las principales, lautilidad directa queda siempre
por debajo de esta miedia y frecuentemente desciende ain & una
pequena fraceion del producto hruto.

Si o utiliciud directa fuese la vnica, seria en muchos ¢asos in-
Justiticada la instalacién de nuevas Hneas, porque éstas s6lo nacen
y viven i costa de subivenciones considerables coneedidas por los
Poderes iblicos. Bl presupuesto general y los locales -no tarda-
rian en overse sobrecargados mas alld de toda medida; una carga
exagerinda pesaria sobre los contribuyentes, (ue recogen una par-
e de las ventajas directas gracias 4 la rebaja del precio de las co-
sis, pero cuyos intereses no se confunden, sin embargo, con los
de los usutructuarios. . ‘

Se ha comprobado la existencia de estos heneficios indirectos,
sosteniendo que si las empresas nuevas 6 los aumentos en lasan-
Liguas engendrados por lamejora de tos medios de trausporte no
se hubiesen realizado, el personal v los cipitales encontrarian
obros campos de aceion,

Esta opinion cuenta pocos adeptos, en cambio la inversi ha
conseguido reunir una inmensa mayoria, No puede negarse que i
veees las iminoriag, por muy pegquenas que sean, paeden tener ri-
zon. LBl mmero de adheridos & una doctring no es siempre garan-
tin de verdad, pero sin ambargo constituye un prejuicio innegable
(ue queda en pie hasta que sea destruida por una argnmentacion
solida. Ahora bien, el solo motivo indicado supone indefinido el
caunpo de actividad que se presenta al hombee y al capital, reposa
sohre esta consideracion, que & defecto de las operaciones indus-
trindes, agricolas y comerciales debidas i los ferrocarriles, olras
operaciones probablemente tan importantes y tan lucrativas absor-
hervian el L-nhnj'o v los recursos disponibles. 4Es, en realidad, cier-
ta esta hipolesis? Los descubrimientos de las ciencias, las inven-
ciones uo se maniliestan creadoras de riqueza? ¢No anaden nada
al patrimonio de la Humanidad? ,Cémo poder admilir que la lo-
comotora hayi aportado como tnico benelicio el aprovechamiento
directo ¢ inmediato de una reduccion de los gastos de transporke,
cuando con ella se ha conseguido suprimir casi las distancias; ha-
cor surgir de terra las reservas productoras que estaban escondi-
das ¢ inexplotables desde el origen de los tiempos; provocar un
desarrollo industrial hasta eatonces desconocido y fecundar la tie .
rea con las modificaciones, centuplicando los cambios, multipli-
cando como nunca se habia previsto los contactos entre los habi-
tantes de las distintas regiones y difundiendo el pensamiento por
todas lus partes del globo? 4Como valorar con eske (nico aprove-
chamiento In admirable revolucion waterial y moral conseguida
gracias & los ferrocarriles? ¢Es que cl valor de un progreso cual-
quiera sc mide exclusivamente por sus efectos directos y tangi-
hles? ¢{No despierta generalmente fuerzas latentes que sin €l ha.
brian continuado su sueiio secular? ;No tiene muy frecuentemen-
te multiples y felices repercusiones?

Asi bien, admitamos por un momento la base del razonamien-
to invocado contra la admision en cuenta de los beneficios indi-
rectos, Por una parte tenemos un conocimiento adquiride, por
otra una eventualidad,

L maxima beati possidentes hallaria su aplicacién y deberia
incluir en el activo de los ferrocarriles todas las conquistas de que
81 es la causa determinante. , '

(En qué cantldad pueden calcularse lag ventajas indirectas?
+Qué parte de esta cuota es la que ingresa en las cajas del Teso-
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ro? Respecto & este particular no se sabe nada; sélo pueden ha-
cerse suposiciones aproximadas, unicamente pueden formularse
conjeturas,

En 1880, el Ingeniero-defe Orly de Labry, muy versado en
dsuntos ccondimicos referentes & los ferrocarriles, publicé en los
Annales des Ponts et Chaussées una noto interesante sobre «lil
aprovechamicnto de las obrasy, Indicaba que la produceion total
annal de Francia, es decir, el valor aproximado de los henelicios
aleanzados por el piblico se clevaba, aproximadamente, 4 28 mi-
Hures de millones y que los ingresos del presupuesto del Eslado
aleanzaban & 2.800 millones, cantidad igual & la décima parte de
b produceion. Ahora hieo, si no existiese lo red de ferrocarriles,
fa disminucion de L produceion serin de’d millares de millones,
Y, por consceucncia, fa del presupuesto de 500 millones, Siendo
e agquella época el valor de los gastos de instalacidn de Ia red de
L0 millares de millones, considera que las ventajas directas é in-
dirpetas conseguidas por el pais, gracias i los ferrocarriles, puede
considerarse anaalmente como igual & Lo miltad del capital de
construceion.

Como ya antes he dicho, la Memoria publicada en 1892
por Considere, relativa o la utilidad de los ferrocarrites de interds
local, conticne un estudio detallado de las ventajas Lotales conse-
guidas por el pais, gracias al ferrocarril, haciendo abstraccion del
henelicio de los concesionarvios. En la primera edicion del Tratedo
de los ferrocarriles, ya hice constar que durante el periodo de trein-
Lt aitos 1856-18806, los ingresos ordinarios del presupuesto habian
aumentado en 1,500 millones, y, desde luego, L produccion na-
cional sufrio un awmento de 15,000 millones; en eteclo, fa mayor
parte de Jos hacendistas y economistas caleulaban la produceion
en el déenplo de lo recandado por el Estado con los impuestos.
Considere admite la cifra de 15,000 millones. Para apreciar la
fraccidn de esta cantidad, susceptible de ser inscrita en el activo
de Jos ferrocarriles, efectuaba muchas deducciones sucesivas, Res-
taba primeramente 1,000 millones como montlante de los salarios
e los 2 millones de habilantes que entre 1856 ‘\: 1886 se habian
anadido & la nacion francesa. Después, habiendo durante el mis-
mo perfodo ammentado la riqueza piblica de 1204 230 millares
de millones, divide el aumento de 110 en dos partes, una de 80
millares de miltones constituida por las economias de capitales v
la otra de 30 constituida por el aumento de valor de los capitales
existentes por la accion del progreso de toda naturaleza y dedu-
ciendo el interés al 4 '/, por 100 de la primera parte, 6 sea 5,600
millones. Esta eliminacién, unida & la precedente, deja una dife-
rencia de mds de 10.000 millones que tiene que provenir (orzo-
samente de las ventajas dircclas 6 indirectas, debidas & los pro-
gresos realizados en las distintas ramas de la actividad humana y
al emipleo de-nuevos instramentos de produceién. Teniendo pre-
sente la preponderancia manifiesta del papel desempenado por el
vapor en la transformacion ccondomica del pais, la gran superio-
ridad de la fuerza motriz utilizada por la industria de los ferroca-
rriles sobre la fuerza motriz puesta en obra por las otrasindus-
trias, la elevaeién del efecto 1itil realizado por la locomotora, Con-
sidere expone la {irme conviccion de que el establecimiento de la
red ha sido la causa dominante de los progresos de la agricultura
y de la industria. Sin embargo, con el fin de quedar por bajo de
la realidad, limita la proporcién en un tercio, ¢ sea & 3.000 mi-
llones y medio, el valor «actual» de las ventajas directas ¢ indirec-
tas que los ferrecarriles procuran al pais, aparte del interés corres-
pondiente & los capitales. Variando el ingreso bruto de explota-
cion entre 1,000 millones y 1.200, Gonsidére calcula en definitiva
la utilidad de los ferrocarriles en el triple del ingreso, s los
intereses de los capitales, Como por otra parte ha valorado las
economias de-transporte en la mitad del ingreso bruto, sus cdlcu-
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los vienen 4 dar, como ventajas indirectas procuradas al pais, dos
veces y media dicho ingreso.

Personalmente habfa yo atribnido, hacia 1887, 4 los ferroc-
rriles el tercio del anmento asegurado por la produccion nacional
desde hacia treinta anos, y adinitido, en corisecuencia, con Orly
de Labry, que las venlajas anuales debidas & la construccion de
la red podian valorarse en el 50 por 100 de los gastos de estalile-
cimiento. ¢Debe sabsistiv esta aprecincion?

De 186144 1860 la media de los ingresos ordinarios del pre
supuesto no excedia de 1,547 millones; de 1901 & 1910 ha sido
de 3,852 nillones. Kl aumento es, pues, de 2,305 millones. Si se
aplica la regla, todavia aceplada hace veinte anos, de la propor-
cionalidad de In décima con velacion & la produccion nacional. s
saca la conclusion de que esta produccién se ha elevado 4 23,000
millones. Esla valoracidn cs, sin duda, exagerada, porque la pitt-
gresion de los gastos puiblicos, eubierta con los impuestos anuiles,
parece haber sido mis ripida que la de la produceiédn nacional.

Livinsuficiencia de estadisticas impide el poder afirmarlo con
certeza, pera tomando como término de comparacion la anuali
dad sucesiva, no deduzido el pasivo y donaciones comprendidis.
secomprueha que la relacion entee los ingresos del presupuesto
y el montanle de esti annalidad ha excedido del 52 por 100 dn-
rante el perfodo decenal 1851-60; del 57 por 100, durante el v
1901-910, y esta tiltima cantidad, para ser comparable 4 la Dri
mera, deberia sufrir un awmento sensible, por razén de las diz
tintas leyes que han introducido nuevos elementos en la anuali
dal. Ahora bien, Ta importancia de las succesiones y de las don
ciones da una idea bastante exacta de las fuerzas contributivas v
de los recursos del pais. Bs, pues, prudente no contar con s
de 194 20,000 millones. Esta apreciacion, aun reducida en oty
forma, parccerd exagerada & los economistas que asignan al toil
de los intereses percibidos & un maximo de 30,000 millones Vv
un valor prohable de 25.000 millones.

Ninguuna circunstancia ha sobrevenido que pueda invalidar |
cocticiente del tercio que indiqué en 1887 para la expresion de o
relacidn entre las ventajas procuradas al pais por los ferrocarvil <
y ebaumento de la produccidon nacional. La utilidad tota] de
red serd, pues, de 6.500 millones, aproximadawmente,

Los gastos de establecimiento de los ferrocarriles de inter s
general 6 local y de los tranvias que preslan servicios de mercn: -
cias simultdneamente con el de viajeros, ascicnden & 20,000 - -
Hones; los ingresos hrutos son de 1.880 millones. Por con-
cucnein, la utilidad total de estas vias férreas se eleva al 33 por
100 del capital empleado y & tres veces y media ol ingreso brut
la ‘parte de las venlajas indireclas andard alrededor de vez y m
dia el ingreso. Estos resultados son inferiores & los hallados o
1887; & medida de la extension de la ved con la creacién de l: s
lineas secundarias, sus efectos directos y reflejos han decrecit
relativinente.

Por lo demds, importa no olvidar que los coeficientes d |
33 por 100 y del 3,5 son coeficientes medios y pueden exced:r
con mucho la niedida real de la utilidad de las nuevas lineas.

De cualquier modo, las conclusiones de este corto estudio so'
de lo mds satisfactorias, & pesar de su imprecision; justifican an.-
pliamente los sacrificios hechos por el Estado y las localidadis
para el desarrollo de la red; deben dar seguridad & aquellos qu-
ven nuestra situacion hajo colores muy sombrios, disipar tem-
res injustificados & inspirar alguna conflanza, sin excluir la prL-
dencia y Ia circunspeccion necesarvias pava las futuras CIMPresas,
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