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mento de la tarifa media. En valor adquisitivo pue-
de afirmarse que las tarifas han disminuido en la
considerable cuantia en que, desde 1906 hasta la fe-
cha, ha disminuido el valor adquisitivo de la pese-
ta, respecto de la cual se han mantenido invariables.
Antes, pues, que perder el completo equilibrio eco-
némico de lo empresa, comprendiendo una razona-
ble rentabilidad, seria preferible llegar a una revi-
sién de las tarifas sin que nadie pueda logicamente
alarmarse por ello.

Para terminar, queremos llamar la atencion sobre
la importancia econémica que ha tomado la cesion
al Ayuntamiento de Madrid de agua gratnita para
los servicios puiblicos y con tarifas reducidisimas
en el resto de sus dependencias. Segln datos publi-

cados en 1929 por la Direccion técenica del Canal,
el consumo gratuito del Ayuntamiento absorbe el
31,2 por 100 del total de Madrid. Tomando este
porcentaje del consumo. de 1932, que fué de me-
tros ctibicos 86 399 139, resulta de 26 956 531 m? el
correspondiente a los servicios gratuitos del Ayun-
tamiento, y aplicindole la tarifa media resultante en
el mismo ejercicio, que es de 0,175 pesetas, tenemos
que el valor de este consumo municipal alcanza la
importante cantidad de 4 680 000 pesetas. Aun afec-
tandole de un prudencial coeficiente de reduccion,
por pérdidas en la red, todavia resta una importan-
te subvencién que el Estado viene otorgando anual-
mente al Ayuntamiento, con cargo a la economia
de Canales del Lozoya. '

Ramén SANCHEZ MORENO
Ingeniero de Caminos
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La concentracién de las Empresas.—Expansion
comercial.—Librecambio y proteccion.

41. La concentracion dc¢ las Empresas,— Asi
como la renta nace de la libre concurrencia en las
industrias de coste creciente, la concentracion de las
Fmpresas es consecuencia natural en igual mercado
en las de coste decreciente.

Esta concentracion puede efectuarse de varias ma-
neras. Desde luego sc efecttia eliminando del mer-
cado a los productores méis débiles, como se ha visto
en el capitulo anterior; pero actualmente se huye de
esta eliminacion, que tiene sus peligros, pues son
productores en polencia que pueden destruir la con-
centracion, y por consecuencia, el monopolio creado,
y hay una marcada tendencia a la fusién de las Em-
presas en grandes {rusts, cartels, sindicatos, etc.

T.a guerra curopea ha acelerado el ritmo con que
este fenémeno se ha venido observando desde prin-
cipios de siglo, y hoy dia los Sindicatos tienden a
extenderse y desarrollarse en tal forma, que han ad-
quirido de hecho posiciones de verdaderos mono-
polios. :

Nos encontramos entonces en el caso de un grupo
de singulares monopolistas en el mercado, y vamos
a ver como resolveremos el problema del equilibrio
econdmico en este caso especial, esto es: cual es el
cstado de equilibrio en la hipotesis de una misma
mercancia producida en condiciones de monopolio
por diversos productores.

Decimos que hay tendencia a la sindicacion; por
lo tanto, el problema analitico ‘que tratamos de re-
solver es: dada la demanda y la ley de gastos, que
supondremos la misma para todos los productores,
determinar el precio y la cantidad de mercancia que
cada productor debe vender, de' modo que resulte el
maximo beneficio parcial para los productores y el
maximo beneficio total para el Sindicato.

Consideremos, para simplificar, que sean’ dos; 4
y B, 16s centros monopolistas. Sean v y #2 las can-

. 4 Vdéasé el niimero anterior, pdgina 489.

produccidén’

tidades producidas y vendidas por cada productor,
p el precio de venta y ¢(#) la ley de gastos.
La ecuacién de la demanda serd:

P = [y 4 wg) = X)
Fl beneficio para el centro A es
SNy — o)
y para el centro B,
SIXvg — glvy) .

Para que sean maximos estos beneficios habran de
cumplirse las dos siguientes condiciones:

J 0+ /30 = ) = 0
y
F 0+ S = ) = 0

El beneficio total es:
Sy + v — olvr) — glva) =0
y para que sea méaximo se deberd tener:

(v 4 g/ (X) + X)) — @'y =0 ]
y ‘ *
(g v (X) A+ () — ¢(v) = 0

lo cual exige, si han de cumplirse a la vez las dos
condiciones para el méximo en los beneficios par-
ciales, que ‘ :

v f  (K) =10 y a1 (X)) =0
lo cual es imposible, porque ni ., y & son cero, ni
las derivadas s, (X) y s (X) 1o son. Son derivadas
de la funcién de demanda, y por tanto, negativas,
ya que se trata de una funcién decreciente.

No siendo compatibles los beneficios maximos
parciales con el ‘total, lo logico es sindicarse para
obtener este wltimo maximo, poniéndose de acuerdo
las Empresas para no producir mas que aquelio que
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pueda dar este maximo. Uniendo entonces las dos
ecuaciones que dan el maximo para el beneficio to-
tal con la ecuacion de la demanda, tenemos tres ecua-
ciones con las tres incognitas a4, %2 ¥ p, con lo que
el problema queda resuelto.

La simetria de las dos ecuaciones [«] nos indica
que se repartira por iguales partes la produccién en-
tre las dos Empresas; es decir,

X

,\.‘1 = ;132 = o

2 1

y las ecuaciones que dan el maximo se reducen a una
sola: .

XF(X) + 720 — o{-5) =0 o)

Ecuacion que, unida a la de la demanda, dara un sis-
tema de dos ecuaciones con dos incognitas, p y X,
En cuanto al beneficio obtenido, dicho se esta que se
repartira por iguales partes también entre las dos
Empresas.

Supongamos que éstas se funden en una sola y
sea su produccion total la misma que las dos ante-
riores; la condicién del maximo serd

XX + /1) — ¢'(X) =0 §¢)

Restando una de otra las dos ecuaciones, [8] y [y),
tendremos en el primer miembro Ja diferencia

¢'(X) — w(—g—)

que si es igual a cero nos indica que es indiferente
que las Empresas se fundan o no. En ambos casos
se produce lo mismo y se obtiene el mismo bene-
ficio. Pero si es positiva, como es la derivada del
beneficio cuando estin fundidas, esto indica que se
alcanzard el maximo aumentando la produccién, y si
es negativa, se tendrd el maximo disminuyéndola, El
trust formado en el primer caso es favorable al con-
sumidor, pues un aumento en la produccion lleva
consigo una baja en el precio; en el segundo caso
hay ventaja para las productores, pero es altamente
perjudicial para los consumidores.

Antes de proceder a la fusién de varias Impre-
sas debe examinarse si el coste total, hecha la fusidn,
es menor que la suma de los costes parciales; es de-
cir, que

o <ol

siendo # el niimero de Empresas, pues es evidente
que por esta sola razén el Dbeneficio aumentard con
la fusién, aunque la produccién sea la misma.

42. Expansion comercial.—Una Empresa o
grupo de Empresas constituidas en una forma de
sindicaciéon cualquiera puede encontrar ventaja en
vender en un segundo mercado a un precio mas ba-
jo que aquel al cual vende en el mercado propio en
las siguientes circunstancias: cuando el nuevo precio
sea siempre superior al coste marginal de la nueva
cantidad que produce y queden cubiertos los gastos
de transporte, :

En casos excepcionales, a consecuencia de crisis
econdmicas, y aun en circunstancias normales, puede
vender 'a muy bajos precios cuando se persigue la

conquista de un mercado exterior. El comercio tie-
ne entonces el caracter de una guerra econdémica, y
se llama dumping. Es un medio por el cual se ha
pretendido conquistar en varias ocasiones y en dis-
tintos paises la hegemonia econdmica,

Il modo de proceder en este caso se reduce a in-
tensificar la produccion, con objeto de producir més
barato—Ilo que sélo es posible en las industrias de
coste decreciente—, y conio el primitivo precio de ven-
ta en el mercado interior se conserva el mismo, se
obtiene un beneficio mayor en este mercado, que per-
mite la venta en el exterior del sobrante de la pro-
duccién a un precio inferior incluso al de produc-
cion, siempre que la pérdida en el mercado extran-
jero se compense con la ganancia obtenida en el pro-

pio. A veces se extrema la pérdida destruyendo la
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resistencia de los productores concurrentes, para co-
locar después la mercancia en condiciones més fa-
vorables.

Se ha supuesto hasta ahora que el mercado era
cerrado; tnicamente al hablar del dumping hemos
indicado la posibilidad de un cambio con un mercado
exterior,

Consideremos ahora el caso en el supuesto, no de
un interés de dominio como es el considerado ante-
riormente, y que conduce a una competencia entre
los «dos mercados, sino cuando ambos se avienen a
tn trato comercial, en atencién a que la mercancia
es producida a distinto coste en cada pais, y el que
a mas bajo coste produce puede enviar al otro su
mercancia libremente.

Si este librecambio es perfecto se puede demos-
trar que ambos paises resultan beneficiados, pues la
riqueza de una nacién es la suma de las riquezas de
productores y consumidores, y cuando existe libre-
cambio es cierto que en el pais exportador disminu-
ye la renta del consumidor, pero aumenta en mayor
cantidad la del productor, y en el pais importador-
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disminuye la del productor, pero aumenta mas in-
tensamente la del consumidor.

Una explicacién grafica aclarara la idea. Sean O
y D, O’ y D' las curvas'de oferta y demanda de la
mercancia « en el pais importador I y exportador E,
respectivamente (fig. 31).

El precio de venta de la mercancia en £ es py, y en
I, popy < ps. El precio del transporte es oo, de modo
que un precio cualquiera p en el mercado E viene
aumentado en oo’ en €l mercado I.

Se llega a una posicién de equilibrio en los dos
mercados cuando a un precio p intermedio entre’ p,
y po la mayor cantidad ofrecida en el mercado E, y
que no es consumida en él, a't’, es igual a ab, que
es consumida en el mercado /. La renta del consu-
midor en E ha disminuido en M'p,pa’, y la del pro-
ductor ha aumentado en esa misma cantidad, y ade-
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més, en M'a'b’. La renta del productor en I ha dismi-
nuido en PbMp,, y la del consumidor ha aumentado
en esta cantidad, y ademas, en Mab. Se ha creado,
pues, riqueza en ambos paises.

Si no existe librecambio y si proteccionismo, es
decir, si existe un impuesto de aduanas en la nacién
importadora, p no es el precio de equilibrio para los
dos paises; el precio de la nacién exportadora viene
aumentado por el arancel, y si éste es p'p”, el equi-
librio se establece con una disminucion en ambos pai-
ses de la riqueza creada por el librecambio.

Teoéricamente, y prescindiendo, por lo tanto, de
otras consideraciones de caricter nacional, puede de-
cirse que todo impuesto aduanero implica destruc-
cién de riqueza, tanto en el pais exportador como en
el importador.

Carlos DE ORDUNA
Ingeniero de Caminos

El autogiro en el momento actual

Conferencia de D. Juan de la Cierva y Codorniu en el Instituto de Ingenieros Civiles

Mi propésito, cuando en 1920 comencé mi investi-
gacién, fué crear un aparato volador libre de las limi-
taciones del aeroplano y sin las complicaciones meca-
nicas del helicoptero, y resolver simultineamente los
problemas de la utilidad y la seguridad.” En 1922 mi
idea se cristalizé por completo y los problemas funda-
mentales estaban resueltos. Sin embargo, quedaban to-
dos los problemas secundarios de dificultad extrema,
cuya solucién sélo podia obtenerse creando una técni-
ca nueva que, como todas, tenia que basarse en una
combinacién de desarrollos tedricos y resultacos expe-
rimentales, Traté al principio de resolver el problema
de una vez, debido a mi inexperiencia, y perdi casi un
afio en tanteos infructuosos, hasta que, viendo claramen-
te el camino a seguir, tomé ciertos elementos del aero-
plano que me permitieron obtener casi inmediatamente
resultaclos suficientemente sensacionales para proporcin-
narme la ayuda necesaria con que emprender y mante-
ner la dificil, larga y costosa tarea de la creacion de la
téenica del autogiro y de la transformacion de una ma-
quina rudimentaria en un aparato volador practico. La
dificultad era mayor por la perfeccion alcanzada por el
aeroplano, que tiene detrds muchos afios de experien-
cia y los esfuerzos de miles de ingenieros, ayudados
por los presupuestos de todos los paises del mundo. No
hastaba crear un buen aparato volador, sino algo muy
superior a lo existente, :

Creada mi Compaiiia inglesa “The Cierva Autogi-
ro & Co.”, en 1926, despueés de demostraciones en los
afios. 1924 y 192§, que alcanzaron publicidad mundial,

las investigaciones sistemdticas comienzan a final de
ese afio en Inglaterra, En los dos afios que siguieron los
mas importantes problemas secundarios fueron resuel-
tos, y a fines del afio 1928 existia un autogiro suficien-
temente perfecto para permitirme atravesar el Canal
de la Mancha en un viaje de Londres a Paris, Bruse-
las y Berlin. En 1929 se formé la Compafiia Ameri-
cana del Autogiro, con lo cual se intensifico la densidad
de investigacién. En 1930 aparecié la puesta en mar-
cha mecénica del rotor, disminuyendo enormemente la
carrera de despegue, y en 1937 aparecieron los prime-
ros. autogiros capaces de comnetir con los aeroplanos
del momento. Todos los problemas del autogiro con
mandos de aeroplano estaban resueltos. Entonces com-
prendi era el 'momentn de volver a mi concepcidn ori-

ginal del autogiro puro, que me vi forzado a abando-
nar en 1922, ' ' ’ .

‘Los ‘elementos fundamentales del "vuelo son tres:
sustentacién, estabilidad y control. La sustentacién de
un autogiro es fundamentalmente independiente de la
velocidad horizontal, y también lo es la estabilidad;
pero el control obtenido por medio de alerones y ti-
mones de profundidad y de direccion, como en los aero-
planos, varia, como el cuadrado de la velocidad, lo
cual quiere decir que a las pequefias velocidades de

avances posibles en el autogiro, desde el punto de vis-
ta. de sustentacién y estabilidad, esos mandos son casi

ineficaces, lo que impide la utilizacion total de las cua-
lidades mas importantes del autogiro, a menos de que
el piloto posea una habilidad extremada. Por eso,

en 1922-yo habia concebido ‘el autogiro .provisto de

mandos- adecuados diferentes, y ese sistema de control,

al que llamo mando directo, en contraposicién del man-

do indirecto por medio de superficies auxiliares, ha

sido’ introducido con éxito absoluto en los ltimos au-

togiros experimentados desde principio del afio pasado

y demostrado publicamente hace poco.

El autogiro de hoy se compone de un cuerpo fuse-

Jado, o fuselaje, donde van el piloto, ‘el pasajero, los

depésitos de esencia, el motor, etc.; tiene tren de ate-
rrizaje de tres ruedas, la de atrds orientable, y lleva
una estructura piramidal encima del fuselaje, en el vér-
tice de la cual se encuentra el eje de giro del rotor. El
rotor- estd compuesto de tres aspas generalmente, cada
una de las cuales estd articulada al buje comln en dos
planos perpendiculares. El eje mismo del rotor estd
también articulado universalmente al vértice' de la pi-
ramide, de manera que pueda inclinarse en cualquier
direccién, y esa inclinacién es controlada por el piloto
por rhedio ‘de una larga palanca que desciende directa-
mente hasta su mano. Cuando ésta se adelanta, -ese eje
del rotor se inclina hacia adelante; cuarido se retrasa,
hacia atrds; si la mano del -piloto va a la izquierda, el
eje se inclina a la izquierda, y al contrario. Estes son
todos los mandos necesarios para el vuelo; no hay ni
alerones, ni timén de profundidad, ni timén de direc-
cién. La cola se commonz de superficies verticales, ho-
rizontales v oblicuas, fijas, cuva misién es principalmen-
te proporcionar al fuselaje estahilidad de veleta én cual-
quier direccién, compensar autométicamente el ‘par de



