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FRrrocarriles: secundarios y estratagieds.

Caracteristicas fundamentales de Jas legislaciones espafiolas
y extranjeras.

(Continuacién.) (1)
TERCERA CUESTION
Sistemas de construccion y explotacidn,

Como dentro de esta cuestion hay que tratar de puntos muy
dilerentes —aunque intimamente relacionados —se presentardn
agrupados con Ja debida separacidn, por lo menos los principales:

a) Entidades constructoras y explotadoras.

En los pequelios ferrocarriles la construccion estd, gencral-
mente, encomendada & Empresas privadas, incluso cn aquellos
paises en que la politica ferroviaria de conjunto es estatista, como
ocurre cn Alemania y Bélgica. Lo que varia de unos 4 otros es
que, mientras en Bélgica, como se¢ ha visto, existe una sola So-
ciedad para la construccion de los ferrocarriles vecinales, en los
demss paises son distintas las Empresas que 4 esto se dedican.

Y habiendo de tratarse especialmente en el apartado ¢) todo
lo referente & la cooperacién del Estado, Provincias, Municipios
y particulares interesados, no se insiste mds aqui sobre este par-
ticular, remitiéndose & los datos expucstos en cl capitulo primero.

El sistema espafiol se ajusta, en lo fundamental, al seguido
casi uninimemente en el extranjero, por lo qué se refiere & esle
punto concreto, conforme puede verse en el capitulo II.

En cuanto & la explotacion, salvo cl caso de Bélgica, en que,
seglin ya se advirlié en el capitulo I, la Sociedad nacional
arricnda en la mayor parte de los casos la explotacion de sus
lincas & otras Empresas, cn los demds paises, incluso Espaila, las
mismas Compafiias constructoras son también explotadoras.

b) Régimen de concesiones.

Respecto al régimen de concesiones se observan mayores di-
ferencias cntre unos y otros Estados. .

Asi, en Prusia, como ya se vid, hace la concesién el Presi-
dente de la Regencia cuando los ferrocarriles locales son de trac-
cién mecdnica y utilizan carreteras que no dependen de circuns-
cripciones urbanas, 6 han de atravesar varias de éstas, 6 territo-
rios que no pertenecen & Prusia, En otro caso, el otorgante es el
Conscjo regional. Y cuando aquéllos no rebasan los limites del
Distrito de Policia, 1o es la Autoridad local correspondiente. Las
concesiones se hacen para la construccién y explotacion, d una
misma 6 & distintas entidades; y pueden otorgarse por tiempo
ilimitado, 6 limilado entre cuarenta y cinco y noventa y nueve
afios. Iil Estado ticne, bajo ciertas condiciones, derecho 4 la re-
version, cuando los ferrocarriles locales adquicran tal importan-
cia para el tralico publico que haya que considerarlos como parte
integrante de la red gencral. Respecto d tarifas, ya se vib que el
Estado puede regularias, & partir de un cierto plazo desde el co-
mienzo de la explotacion.

En Irancia, segiin la vigente ley de 1880, la concesién de
los ferrocarriles de -interés local sc hace por el Consejo general
cuando se trata de un ferrocarril establecido por un Departanien-
to en ¢l distrito de uno 6 varios Ayuntamientos. Cuando lo esta-

" (1) Véase el nium. 22562,
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blece un Municipio en su propio territorio, la otorga cl Consejo
municipal. Las concesiones se hacen 4 favor de una sola entidad
para la construccién y explotacion; y el plazo cs, por lo general,
de noventa y nueve aiios, al cabo de los cuales la Autoridad que
hace la concesion sustituye cn todos sus dercchos al concesio-
nario. Por una ley se puede sicmpre excluir cualquicra de estas
lincas del dominio piiblico, del departamental o del comunal, in-
cluyéndolas en el del Estado, mediante indemnizacién al conce-
sionario. Las tarifas mdximas se determinan cn el acta de conce-
sién; y las que, dentro de ellas, han de regir, se aprueban por el
Prefecto del Departamento, y, en caso de atravesar varios de éstos
el ferrocarril, por ¢l Ministro de Obras piblicas. Se ve, pues, que
la intervenciou de las Corporacionces y Autoridades regionales y
locales es mds importante v activa, en cierto modo, que la del
Estado; & ello se debe que los ferrocarriles que la ley francesa
Hama de interés local se conozcan generalmente con los nombres
de departamentales & comunales.

En Bélgica 1a uniformidad y sencillez de su sistema se tradu-
cen, como no puede menos de suceder, en las disposiciones sobre
esta materia. Las concesiones se hacen por el Estado d la Socie-
dad nacional de ferrocarriles vecinales por Liempo ilimitado,
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otorgidndosclas por completo, si bien ella, como acaba de decirse,
casi siempre arrienda la explotacion & Empresas privadas. Dada
la gran intervencién, y aun participacion directa que cn dicha
Sociedad nacional tiene el Estado, claro estd que en materia de
tarifas no puede éste permanceer ausente, y ya se ha hecho en el
capitulo I la necesaria indicacidn sobre el asunto.

En Espana la concesidn la hace siempre ¢l Estado, conjunta-
mente para la construccion y explotacion, linea por linca, & Em-
presas privadas, por noventa y nucve alos, con excepeion de las
concedidas con arreglo & la ley de 1904 (x0lo dos lincas no sub-
vencionadas) que, en virtud del art. 1.° de aquélla, lo fueron por
setenta y cinco anos.

En materia de reversion nuestra ley de 1904 eslablece para
los secundarios no subvencionados que el Estado, por causa de
utilidad publica, puede adquirirlos en ciertas condiciones cuando
lleven quince aios de explotacion y antes de terminar el plazo de
concesidn (art. 19). Respecto & los subvencionados (art. 30) tam-
bién puede el HEstado adquirirlos una vez terminado el plazo en
que cabria subvencionarlos con garantia de interés.

La ley de 1908 no dispone nada sobre reversidn; pero-—como
en su ark. 14 declara aplicables i estos ferrocarriles las disposicio-
nes de la legislacién de 1877 «en cuanto no estén modilicadas por
la presente ley» — se sobrentiende que en dicha materia quedan
sujetos 4 la misma.

La ley de 1912 establece en su art. 1.° que el Estado podrd
dar por caducadas las concesiones de los ferrocarriles subvencio-
nados con garantia de interés, cuando hayan transcurrido cin-
cuenta afios, por lo menos, de explotacidn; no disponiendo nada
respecto & los no subvencionados, d los que, por consiguicnte, es
aplicable el art. 14 de dicha ley, que es el mismo que el deigual
numero de la de 1908,

Por lo que se refiere & tarifas, la ley de 1904 fija, como prin-
cipio general, que al otorgarse la concesidn de estos ferrocarriles
sc establecerd su tarifa legal v condiciones de aplicacion, tarifa
que —dando conocimiento al Gobierno y haciéndolo de una ma-
nera general y sin modilicar sus condicione de aplicacién—po-
drd rehajar cl concesionario, quien también puede establecer
tarifas cspeciales; sujetandose & ciertas reglas administrativas, En
el caso de [fervocarriles sin subvencidn directa del Estado, dice
el urt. 16 que los concesionarios podran fijar libremente sus ta-
rifas, pero sometiéndolas previamenle d la aprobaciéon del Gobier-
no y poniéndose en vigor por un plazo minimo de tres meses.
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Tava los ferrocarriles subvencionados con garantia de interés por
el Bstado, se establece la condicion de que quedardn obligados
sus concesionarios & la revision de tarifas, con arreglo al art, 49

de la ley general de 1877, y ¢l Reglamento para la aplicacion de .
Ia expresada ley de 1904, completa el asunto cn sus arliculos 8.°

y 35, dando las reglas admiuistrativas & que la ley, segin antes
se ha dicho, hace alusion.,

La ley de 1908, para los ferrocarriles subvencionados con ga-
rantia de interés por el Bstado, dispone que la tarila general
mixima de precios, asi como sus condiciones de aplicacion, 1o
pedran ser modificadas sin aprobuacién del Gobierno; y mientras
ol istado satisfaga algo anualmente como subvencion, se reservi
el derecho 4 Hijar—oyendo al concesionario— las tarifas maximas
para el transporte de minerales, aves, ganados, en general pro-
ductos alimenticios, abonos y semillas. Los concesionarios de es-
tos ferrocarriles quedan somelidos & ln revision de tarilas, con
arreglo 4 la ley de 1877, Para los ferrocarriles sin garantia de in-
terés, los concesionarios pueden fijar libremente sus taritas, po-
niéndolas previamente eu conocimicuto del Gobierno y, con
quince dins de anticipacion, en el del publico. Por lo demis,
el Reglamento para la aplicacion de la ley especilica las formali-
dades administrativas necesarias’ que hian de lenarse para el cum-
plimiento de lo antes expucsto.

La ley de 1912 y el Reglamento para su aplicacion no mo-
difican la legislacion de 1908 sobre esta maleria: el Reglamento
en nada suslaneial; y la ley eu nadi absolutamente, porque sus
arlicutos son copia de los de la de 1908, Solamente pudicra Ha-
mar la alencién el contraste que se ofrece entre los articulos 28
y 29 de esta ley de 1912, y el 39 de su Rteglamento de aplica-
cidn; cuyo contraste queda suficientemente explicado y aclarado
en el «Traslado de Real orden de a Diveccion general de Obras
publicas de 3 de Junio de 1914» que se copid en el capitulo an-
terior.

¢) Régimen de subvenciones.

En esta materia, cada uno de los paises & que venimos reli-
riéndonos con mayor detalle, signe un, sistema distinto, excepto
Espaita que—en lo fuhidamental (garantia de interés) —casi ha
reproducido exactamente ¢l adoplado en Irancia.

Alemiania—segin se expuso en ¢l capitulo T—subvenciona
los forrocarriles locales, principalmente por medio de suscripeion
de acciones, concesion de suplementos para la explotacion, pago
de interes del capital de establecimiento, y subvenciones fijas. La
mayor parte de estas subvenciones proceden. de las provincias,
distritos y Municipios, que esldn legalmente autorizados para
aplicar & aquéllas ciertos fondos, El Estado pucde también con-
ceder subvenciones fijas, cunando sea indispensable atender de este
modo & la construceion de un ferrocarril que de otra mancra no
‘podria establecerse; esto aparte del auxilio que supone la aulori-
zacion para utilizav las carreteras y otras obras publicas graluita-
mente. En ¢l capitulo T se hizo ya constar cl tanto por ciento con
que contribuyen en Prusia todas eslas entidades y los particula-
res & la subvencién de los ferrocarriles locales.

El sistema belga consiste—seguin alli también sc expuso—en
wna coaperacion orgdnica y sistemitica del Estado, las provincias,
los Ayuntamicutos y los particulares intercsados; todos en con-
cepto de accionistas de la Sociedad nacional de los ferrocarriles
vecinales. La cuantia de las aportaciones del Estado y la forma de
liborar éste sus acciones, se expusieron cn el capitulo I con el

necesario detenimiento, asi como también las caracteristicas y-
funcionamiento del sistema, tan ficil de comprender, por otra-

parte, dada la sencillez de sus lineas generales.
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Bl régimen de subvenciones en Irancia cs—segin acaba de
indicarse—el modelo que en Espana sc¢ ha copiado en lo funda-
mental (garantia de interés); pero en lo que no es fundamental,
es decir, en las modalidades del sistema. se encuentran notables..
dilerencias. o . ‘ o

Consiste la principal en que en Francia, no sélo en la ley, sino.
de hecho, subvencionau a los ferrocarriles de interés local, el Es-
tado, los Departamentos, los Muunicipios y los particulares intere-
sados; y en que el Bstado, segin la ley de 1880 que modifico la
de 1865, puede compromelerse, como ya se expuso, & subvenir
en parte al délicit que se produce cuando el producto hruto es
insuficiente para cubrir los gastos de explotacidn, mds el 5 por 100
anual del capital de primer establecimiento. Los Departamentos
vy Ayuntarmnientos, no sélo pueden subvencionar en forma de anua-
lidales, gino también en capital, en trabajos y en lerreno. Y tanto .
las subvenciones del Estado, como la de los Departamentos v Mu-,
nicipios, no pueden exceder de un miximo de sesenta v cinco
anos. Por iltimo, ya se indicé que la subvencién del Estado es,
cuando mis, igual & Ja suma de las que otorgan las cnlidades
restantes.

HEn Espaia, la ley admite la subvencién de Diputaciones y
Ayuntamientos; pero en la prictica no se ha dado lodavin el caso
de que estas Corporaciones hayan auxiliado la construccion de
ningun ferrocarril secundario ni estratégico. Y hien sc nota que
el legislador ya suponia que sélo al Estado habrian de incuwmbir,
en delinitiva, las cargas que sc derivan de los auxilios que esta-
blecid, Claro es tambidn que pueden auxiliar los particularves;
pero esto ha sucedido en un solo caso, con el terrocarril, nosub-
vencionado por ¢l Estado,. de Villacanas & Quintanar de lau Orden
(utimero 201), en que aquélios le han otorgado una subvencidn
fija de 75.000 pesctas.

Por lo demiis, en los capitulos Ty II ya se ha detallado lo ne-
cesiario sobre este punto, restando solo el estudio particular de la
caracteristica fundamental del sistema francés y espaiol, que es
la garantia de {nteréds del capital de primer establecimiento.

Para In mejor inteligencia de lo que sigue, deben tenerse & Ia
vista las formulas que aparccen en el capitulo T pars rancia,
RRespecto 4 Espana, en el capitulo 1Ty en las leyes que alli se co-,
pian, se delinen las férmulas generales por cllas establecidas,
pero sin darles expresion matemdticn; estas formulas, ya cn de-.
bida forma, con todo detalle y hasta con los valores particulares
de sus cocficientes para cada linca, liguran en los cuadros csta-
disticos del capitulo IV,

Nos limitaremos, por lo tanto, 4 reproducir aqui aquélias que
en dichos capitulos no tenian lugar adecuado.

Ll objelo del sistermna de garantia de interés es doble: 1.7, ase-
gurar que queden cubicrtos los gastos de explotacion; es decir,
que la diferencia entre ellos y los produclos brutos sea igual i
cero, y 2.7, asegurar, ademads, & los capitales empleados, un inte-
163 liquido que varia de unas naciones & otras, para procurar re:-
ponder al interés corriente del dinero, y que en IEspana se ha {ijo-
do en el 5 por 100, ‘

En Francia se atiende de modo explicito & aquellas dos nece-
sidades; y para ello se calcula la insuficiencia total (suma de las-
dos dichas, de explotacidn y de interés liquido del capital), segin
la férmula que ya se indico. ,

En Espafia se atiende exclusivamente 4 garantizar el intercs,
ddndose por supuesto que los gastos de explotacion quedan siem-
pre cubiertos por los productos brutos, y calculando aguéllos. por
la férmula concreta que en cada concesidn se establece, Seguu lo
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-cual, la férmula de subvencidén por lo que ésta sc liquida anual-
mente, es:

§=—C—(P—G)L

100
en la que:

8 = Subvencién liquida total,

C == Capital de primer establecimiento. .

P = Produclo bruto de la explotacion, por kilomelro.
G = Gaslos idem id. id., segin {érmula.

L = Longitud de la linea {km.).

Esta té6rmula, por o antes indicado, se halla sujeta & la con-
dicién.

t—G LIO0

porque st fuese menor que cero, dicho lérmino de:apareceria,
quedando la formula reducida 4

midxima subveucion que la ley admite,

Por lo demds, las pequenas modificaciones que en la expre-
sada ormula de subvencion (S)j—distinta, ya se¢ ha dicho,, de la
de gastos de explotacion (G)—introducen cliusulas especiales de
determinadas concesiones, ya se indicardn cn el cuadro de sub-
venciones liquidadas por el Estado que v incluido en el capitu-
o IV,

*
* A

Como el funcionamiento de este sislema en Espana es re-
ciente, se hace dilicil averignar si los resultados ¢que produce se
derivan exclusivamente de su bondad 6 defectos intrinsecos, 6 de
un conjunto de cirtunstancias que concurren sicmpre al implan-
tarse algo nucvo.

En Francia, en cambio, tales concansas han desaparecido ya,
porque aquél viene funcionando desde hace muchos anos,

Para que el lector pucda legar & deducir las consccuencias
que cstime oportunas, formando juicio sobre las ventajas ¢ in-
convenientes del régimen de garantin de interés, expondremos
los elementos de estudio que nos hemos impuesto I obligacidn
de facilitarle, explicando los factores que dehen lenerse en cuen-
ta; esto lo haremos separando los ique permiten juzgar sobre la
inﬂucuci:‘\ del sistema, primero en la construceion, 'y despufs en
la carplotacion de los [ferrocarriles subvencionados.

*
I

La ley f[rancesa de 1865 establecla la subvenciin fi,a, de la
que '/, era d cargo del Estado, excepto cuando se trataba de De-
partamentos pobres, en que esa aynda podia Hegar 4 /,. Sélo en
los lerrocarriles de inlerés local, agregados & una nueva red de
’uua eran Compahia, se podia transformar la subvencion fija en
garantia de interés con pago de anualidades.

Los resultados de dicha ley —juzgados desastrosos por las ma-
yores autoridades téenicas en la materia, asi como por la Admi-
pistracién —impusieron la reforma de {880, que suslituyd aguel
régimen de subvencioues (ijas por ¢l de garantia de intercs, en la
forma que en su lngar se expuso,

Para juzgartlos electos que en la construceidin puede producie
por si solo un régimen de subvenciones, cuyo fundamento prin-
cipal consiste - como en el de la garantia de inlerés —cu asegurar
un minimo interés ljo al capital de primer establecimiento de las
lineas, evidentements el factor mds importante es el coste medio
hilomdétrico, :

Iiste, bajo el régimen de subvencién fija de.la ley de 1865,
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‘fué aumentando en Francia desde 1865 4 1880, hasta llegar en

esle ullimo ano 4 155.8 18 francos, promedio general del conjunto
de las lineas de via normal y estrecha en eslos ferrocarriles de
interés local; subiendo dicho precio kilométrico en u]gﬁu ferroda-
rril 4 300.000 francos.

A partir de 1880 —segiin ya se observé—comienza 4 decrecer
cse promedio gencral, que desciende en 1898 & 91.247 francos;
siendo el promedio para el Departamento de lineas mds haratas
(Las Landas) de 50.584 [rancos.

Ahora bien, como laley de 1880, al mismo tiempo que mo-
dificaba el régimen de subvenciones, establecia en todo una seve-
ridad mucho mayor, que vino impuesta por lv general indigna-
cion que produjeron los grandes abusos cometidos al amparo de
la ley de 1865, y—ypor la misma razén—Iué también aplicada
con criterio mucho mds enérgico, no pnede determinarse Licil-
mente qué parte corresponde A cada una de esas concansas (nuevo
régimen legal de subvenciones; mayor severidad de la ley; ma-
yor energia en el Poder piblico) en el fendmeno del descenso
sucesivo de los costes kilomélricos, que lan favorable fué para
los intereses generales de Ja nacion francesa.

En Espaiia, no puede establecerse andloga comparacién de
costes, porque todos los ferrocarriles secundarios y es'raliégicos
han sido concedidos con arreglo a4 las leyes fundamentalmente
ignales. Pero, en cambio, puede hacerse otra comparacion —umu-
cho mis elocuente y delinitiva, ~sin duda—entre los costes me-
dios kilométricos de los ferrocarriles sccundarios sin subvencio -
nar y de los sccundarios y estratégicos subvencionados con ga-
ranlia de interds.

Dicho costs medio kilométrico —-segin aparcce et los cuadros
correspondientes de la segunda parie-— resulta ser: en los secun-
darios sohre carriles, no subvencionados, 88.362 pesetas; en los
seenndarios subvencionados, 178,043 pesetas; en los secundarios
y estratégicos subvencionados, tomados en conjunto, 211,009
peselis, y en los estralégicos subvencionados, 250.278 pesclas,

:k"::lz

En cuanto i los faclores que hay que Leuer en cuenla para
juzgar lo referente 4 Ia explotacion, como las formulas francesas
ticnen en cuenba-—segun se ha dicho - la insuliciencia total, y
las espanolas aticnden exclusivamente 4 garantizar el inlerés del
capital, dando por sentado que los gastos de explotacion son
siempre izuales ¢ menoves que los productos bruloes, es claro que
no puede aplicarse por completo & Espafia el criterio que para
juzgar el sistema franeés han adoptado antores muy conocidos de
diferentes nacionalidades.  Asi, pues, aunque sus opiniones se
han tenido muy en cuenta, sirvicndonos, ademads, para conlras-—
tar los resultados & que aqui se lega, todo cuanto esbudiamos &
continuacidn ha tenido que ser forzosamente producto de lahor
nuestra de investigacion personal; en la exposicién de la cual—
tanto para obtener ¢l grado mas riguroso de exiclilud que es fac-
tible en esta materia, como para evitar Ja influencin de cualquier
prejuicio y huir en absoluto de lodo comentario—-hemos limitado
el trabajo & desarrollar algebraicamente las férmulas establecidas
por las leyes y los reglamentos espaiioles, y 4 discutir los dileren-

‘bes casos que se presentan al dar distintos valores & los coeficien-
‘les que, con arreglo & los preceptos legales, se fijan concrelamen-

te en cada concesion, dando & nuestro estudio ¢l mayor cardicter
de generalidad posible. -

Laspiedra de toque para juzgar un régimen determinado de
subvenciones, en cuanto {4 la ewplotacion concierne, os el estimulo
que ofrezca para el aumento del tralico; porque es evidente que
un ferrrocarril no se utiliza como es debido micntras no se alean-
za el midximo de su capacidad de transporte; y entre dos sistemas
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cualesquiera de subvencidn, serd el mejor aquel que con mayor
espontaneidad permita alcanzar ese mdximo,

El problema, por consiguiente, queda reducido & averiguar,
dindo un régimen de subvenciones, qué ventajas ¢ inconvenien-
tes ofrece; es decir, qué interés puede despertar en el empresario
para aumentar un niimero cialquicra de trenes sobre los estable-
cidos en el pliego de condiciones de su concesién, y qué sacrificio

supone dicho aumento para los intcreses puramente fiscales del

Estado; con lo cual se habrdn tenido en cuenta 4 la vez los tres
elementos verdaderamente asociados en el negocio de estos [erro-
carriles, que son: el Estado, el concesionario y el publico; pues
claro es que 4 este ultimo nunca le perjudica y casi siempre le
conviene ¢l aumento del nimero de trenes en circulacién. No
tendremos en cuenta los demds asociados (Diputaciones, Ayunta-
mientos, Corporaciones, particulares interesados) que en olras
naciones auxilian de un modo eficaz y directo el desarrollo de los
pequedios ferrocarriles, porque ya hemos dicho que esto no ha
ocurrido hasta ahora en Espaila.

Examinaremos sucesivamente las dos formulas que se derivan
de los preceptos respectivos de nuestras leyes de 1908 y 1912;
una vez que no se ha hecho ninguna concesién de ferrocarriles
subvencionados con arreglo & la de 1904,

Sistema de garantis de interés.
(Férmulas espariolas.)
1.° TORMULA DE DOS TERMINOS,

Seglin puede verse en los dos primeros cuadros del capi-
tulo IV, la férmula de gastos de explolacion para los ferrocarriles
concedidos con arreglo 4 la expresada ley de 1908 es, como ella
dispone taxativamente, del tipo unico

G=a-DbP

|

y, aunque los valores de a y b no son los mismos en todas las
concesiones, lo mas general es dar & dichos coeficientes los de
1,500 y 0,50, respectivamente,

Las notaciones que emplearecmos son las siguientes:

Con el nivmero de trenes establecido en el pliego de condiciones:

L == Longitud de la linea (km.).

C == Capital de primer establecimiento.

= Producto bruto anual de la explotacién por kilometro.

= Gastos idem id. id., segtin {férmula.

Idem id. id. {d. reales (aunque sélo conocidos por cl em-
presario).

Subvencidn liquida anual que el Estado abona.

a | Coeficientes numéricos determinados en cada pliego de con-

b diciones.

H = Producto liquido total anual del empresario.

w Eov
I

Il

Al aumentarse un nimero cualquiera de trenes suplementarios:

p = Producto bruto total de los trenes suplementarios.
¢ == Gasto idem id. id. real,
p' = Producto bruto anual de la cxplotacién por kilémetro (in-

cluidos los trenes suplementarios).
G' = Gastos (s. form.*) idem id. id.
8! = Subvencién liquida anual que el Estado abona idem id. id,
H' = Producto liquido total anual del empresario idem id. id.

P

Con arreglo & estas notaciones y 4 los precepios de la ley,
tendremos:
=a -+ hP
¥, por consiguiente,
GL = aL + hPL

Del mismo modo:
S == 0,05C-—(P—G)L=20,05C--al 4 bhPL — PL
y también:
H=PL—EL+4+8=0,06C-f(@-+bP—E)L

cuyas formulas se refieren al caso ordinario en que circula el nu-
mero normal de lrenes establecido en el pliego de condiciones.

Al aumenlarse uno 6 mas trenes, dichas férmulas se conver-
tirdn en las siguientes: ‘

¢’ =a+v(P+ 1) -
y, por consiguiente,
G'L = aL 4 bPL 4 bp
De igual modo:
§' = 0,05 C - al, - DPL, — PL — p (1 —b) =8 —p (1 = b)
y también: ’

H'=PL-4p—EL—e—+48 =0,05C+ (a4 DP —
— E) L 4 bp —e¢,
6 sea, ’
H =0 —}—bp — €
#*ﬁc

Antes de seguir adelante conviene poner bien de relicve la
naturaleza de los dos coeficientes a y b, unico modo de poder
comprender el valor de los cdlculos y consideraciones que han de
hacerse. :

El fijar los valores numéricos de ambos coeficientes, cn el
momento en que se otorga una concesion, constituye una opera-
cién que no es del mds alto rigor cientifico—ni mucho menos —,
pero tampoco es completamente empirica. La ciencia y la expe-
riencia, ¢l cdlculo matemdtico y la observacién de la realidad,
prestan su ayuda, por partes aproximadamente iguales, 4 los In-
genicros encargados de rcalizar la indicada operacién, que, pre-
cisamente por no ser sélo matemdtica, es mucho mds dificil, la-
boriosa y delicada.

El valor de cada uno de los coeficientes a y b, viene desde
luego limitado por un maximo y un minimo; los cuales estin
ligados entre si, los de a con los de b, del modo due vamos
4 ver.

La formula antes escrita:

S = 0,05 ¢ + aL -+ bPL — PL;
la condicién establecida por la ley espailola de que el mdximo de
la subvencién sea 0,05 C; y el espiritu de la misma que desea se
alcance rara vez este maximo, y, por lo menos, que la formula
de subvencion no obligue 4 sostencrse siempre en ¢l; todas estas
trabas obligan 4 dar 4 a un valor siempre menor que P, al que
no debiera nunca llegar; pero suponiendo que se le diera 4 ese
coeficiente dicho valor mdwimo, ello obligaria & asignar & D su
valor minimo, 6 sea cero.
En efecto, con esos valores (a = P; b == 0), la formula ante-
rior se convertiria en
8§=10,05C .
Y, en cambio, si siendo a = P, fuera b > 0, resultaria:
8§ = 0,05 C -+ bPL,

mayor, por tanto, que el 5 por 100 del capital de establecimien—
to, cosa que no puede fijarse invariablemente en ningun pliego
de condiciones.
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Por otra parte, también es claro que a no puede exceder
nunca del valor de P; porque entonces, aun haciendo b = 0, se-
ria también

$>0,05C

Anilogamente, veremos que el valor miximo de b es la uni-
dad; y que 4 ¢él corresponde el valor minimo de a, que c¢s cero.
Dando, en efecto, esos valores & los coeficientes en la expresada
férmula, tendremos:

=0,050C '
y si b fuera mayor que la unidad, aun haciendo a = 0, seria:
8>0,05C

Se deduce, pues, que los mdximos y minimos valores de am-
bos coeficientes se corresponden del siguiente modo:

miximodea="P............ minimodeb =10
» » b=1............ » » a=10

Se deduce también de lo expuesto—y por no hacer dema
siado pesado el razonamiento, tan ficil por otra parte, lo flamos
4 la ilustracién del lector——que el juego de los coeficientes a y b,
ha de hacerse & expensas el uno dcl otro, es decir que, en igual-
dad de otras circunstancias, si 4 a se le da un valor grande, ha-
brd que darlo pequefio & b, y viceversa,

Unicamente queda por advertir sobre este preliminar, que
para dar 4 a un valor menor que P, claro es que, tratindose de
una linea cuya explotacién aun no ha comenzado, habrd que su-
poner al producto bruto un va'or probable, con arreglo & los
datos de experiencia de lineas andlogas, para, partiendo de ese
dato, graduar el de a y en su consecuencia el de b, haciendo, en
una palabra, el juego de cbeficientes antes indicado, hasta llegar
& fijar definitivamente el valor de ambos en el pliego de condi-
ciones.

L
* *

Entrando ya en el punto especial que tratamos de dilucidar
aqui, se deduce de las formulas antes escritas

H —H=Dbhp—e

Por consiguiente, para que H' — I > 0, es decir, para que
el empresario saque alguna utilidad del aumento de trenes suple-
mentarios, es condicién precisa que

bp —e >0,
0, en otros términos, que
e < bp

Discutamos, ahora, este resultado:

1.” hipdtesis: b =0,
En este caso limite, de dicha hipdtesis se deduce:
G=a; GL = aL; § = 0,05C+ al, —PL; H=0,05C + al. — EL
Asi como también:

Gl =a; G'Ii==al; 8§ = 0,06 C +aL—PL—p=8—p;H'=
| —0,05C4-aL—EL—e=H—e ,,

De donde: ;
H —H=—¢

condicién que—como la absurda fundamental de este caso (pues
hacer b = 0, una vez que e < bp, se traduce en e < 0, cosa im-

v

posible) — demuestra que en dicha 1.* hipdtesis (b = 0), el em-
presario pierde siempre con cl aumento de trenes suplementarios.
En cambio, la férmula & que hemos llegado,

§'=8~—1p

nos dice que los intereses fiscales del Estado siempre ganan en
esta hipotesis, y tanto mis cuanto mayor es p, 6 sea cuanto ma-
yor-es el numero de trenes que se anaden; todo ello, claro es, d
menos que agquel tuviera que pagar el mdximo de subvencidén
legal (0,05 C), antes y después de aumentarse los trenes suple-
mentarios, en cuyo caso no gana cl Estado, pero tampoco pierde.

2. hipdtesis: b va aumeptando.

Cuando b empieza & aumentar, tomando, & partir de ccro,
valores muy pequeilos, cs claro que la condicién

e < bp

traduciéndose cn
e
— Db
P
equivale & imponer al empresario que explote esos trenes suple-

! . "y . e C .
mentarios con un coeficiente de explotacion (100 — } muy bajo;
p

y como ello no le serd posible, resultari que, para dichos valo-
res pequenos de b, también plerde con el aumento de trenes su
plementarios.

A medida que b vaya aumentando, disminuird csa pérdida,
pudiendo llegar un momenlo, antes de alcanzar b su valor maxi-
mo, ¢n (ue pucda convenir al empresario el aumentar el tri-
fico.

Inversamente, de la férmula

§' =8 —p(l —Dh)

se deduce que los intereses fiscales del Estado resultan tanto mds
beneliciados cuanto menor es b; y, por otra parte—para un va-
lor determinado de b—cuanto mayor ¢s p, es decir, cuanto ma-
yor es el niumero de trenes suplementarios, mds benelicio hay
también para el Estado. E1 aumento de trenes, por consiguiente,
y por cl doble motivo que acaba de exponerse, benelicia también
en la 2.7 hipolesis los intereses fiscales de aguel, tanto mds cuanto
menor es b y mayor el niimero de trenes que se aumentan.

3. hipdtesis: h = 1I.
Esto supone también, segun demostramos antes,
=0
de donde resultaria
S =8/ == 0,05 (! == constante,

es decir, que entrariamos en el régimen de subvencién fija igual
4 0,05 G, en quela ganancia del empresario con el aumento del
ntimero de trenes, seria siempre

H—H=p—e,

es decir, dependiente no mds que del modo en que el empresario
explotara dicho trafico suplementario, 6 sea, independiente por
completo de la subvencién. El Estado en este caso paga, como se¢
ve, la mayor subvencion que la ley permite.

(Continuard.)



