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NOTAS PARA UN PLAN DE FERROCARRILES

Por FRANCISCO DURAN, Ingeniero de Caminos.

Publicawnos a continuacién el segundo articulo del trabajo de conjunto sobre el gran problema

de los transpories, que cl autor nos remitié, v cuya publicacion iniclamos en puestro nimero

de diciembre de 1948, L@ tercer articwo, titulado “Ferrocarril y Carretera”, lo- publicaremos
en el proximo nitnero.

Criterio para decidir sobre la construccion
de un ferrocarril.

“Para fijar este criterio hay que tener en cuenia
los dos conceptos que abarca un Plan: de nuevos fe-
rrocarriles y de obras de reconstruccion y mejora.

Ya el Istatuto de 1924 fijaba un criterio en ¢l
parrafo siguiente, que copiamos, del preambulo:
" Para satisfacer a las mecesidades del trifico nacional,
por fortuna cada vez mds imperativas, es indispensa-
ble desarrollar un programa de cbras y de adquisi-
ciones de material y otro-de construccion de lineas
nuevas, teniendo especial cuidado de supeditar cste
programa al anterior, si asi lo impone <l estado del
‘Tesoro, no comprometiende en ningtin caso la poten-
cia econdmica del pais,”

Iin la Orden de 5 de noviembre de 1947 sc dice
lo mismo, recalcando €l rendimiento mis inmediato
de las mejoras que el de las nuevas lineas, habiendo
hoy dia de agregarse que han de ser las primeras
11}ej01‘as las que puedan afectar a la seguridad de la
01.1'culaci()n de los trenes, como sefializacidn, reposi-
cion de traviesas, etc., que aunque son gastos, en rea-
lidad, de conservacion, en muchos casos pueden ad-
quirir la importancia de obras de mejora. Tenemos,
pues, un criterio de ordenacion: 1.2 Obras de seguri-
dad. 2.° Obras de mejora y adquisicion de material
de rendimiento econdmico inmediato. 3.° Obras de li-
neas nuevas de huen rendimiente total, teniendo en
cuenta los conceptos directo e indirecto; y 4.° Obras
de mejora de ornato y comodidad para la explotacion
v para los usuarios, o B

_ Iin cuanto a los puntos primero y segundo, sert las
Compafifas las que pueden dar los datos concretos,

que deben ser avalados por la Inspeccion del Kstado

Y que ocuparan los lugares preferentes dentro de las
consignaciones anuales para Ferrocarriles.

En cuanto al punto tercero, el Consejg Superior
de Ferrocarriles, por Orden de la Reptiblica de 1934,
redactd un estado por orden de preferencia, segin
los rendimientos liquidos de las lineas en construccién,
pero, en realidad, el rendimicnto o la utilidad de un
ferrocarril es proporcional a los productos brutos,

variando el coeficiente a aplicar, segiin los autores,

de 1 a 4, resultando, después de muchas discusiones,

que dl-mas apropiado, aunque algo por defecto, era
el 2. Se funda éste en que ¢l heneficio o utilidad rela-

tiva de la linea estd expresado por ¢l trifico corres-

pondierite a la tarifa aplicada y que resulta anulado
cuando la tarifa crece tanto que impide la economia
el empleo del ferrocarril, y se supone que este limite
es deble de la tarifa aplicada para obtener dichos
productos hrutos, Isto es lo que sostienen Dupuit
y Michel, Tngenieros des Ponts et Chaussées.

M. de Freycinet llega al coeficiente 4. M. Varroy
éleva ¢! coeficiente de Dupuit a 2. M. Krantz insiste
en el error que se comete al valorar la utilidad del fe-
rrocarril s6lo hajo el punto de vista del capital y del
especulador. Teniende en cuenta los impuestos que
percibe el Tesoro y los heneficios de los usuarios
evidenses, pues si no los tuvieran no usarian el ferro-
carril, llega al coeficiente 2 de Dupuit.

TIin lo que concierne a las ventajas indirectas, enun-
ciamos sumariamente las principales influencias que
ejercen los caminos de hierro: sobre el precio de los
objetos de consumo; sobre los progresos de la agri-
cultura, de la industria y del comercio; sobre el des-
arrollo de la riqueza pahlica, y sobre los presupuestes
de gastos € ingresos, y en el punto de vista cconomico,
su influencia sobre la civilizacion, el reparto de la
poblacién, la organizaciéon administrativa, relaciones
internacionales y, en fin, sobre los transpories mili-
tares, Flacemos solamente hincapié en la enorme eco-
nomia obtenida por la disminucion del precio de trans-
porte. .

Refriéndonos al afio 1044, cuyas estadisticas tene-
mos a Ta vista, el namero de viajeros-kildmetro, de
todos los ferrocarriles cspafioles, fué de 8 oo4 millo-
nes, y el de toncladas-kilémetro de mercancias, 6029
millones. I8l precio medio de transporte resultd de
0,082 pesetas v 0,202 pesetas para las dos; 655 millo-
nes y 1217 millones de ingresos brutos respectivos.
El precio medio de transporte por carretera calculado
por Marin, para dicho afio, resulté de 0,25 viajere-
kilometro y 1,68 tonelada-kilometro, resultando una
diferencia de 0,768 viajero-kilometro y 1,478 tone-
lada-kilémetro, lo quie representa I 348 millones y
10 128 millones de pesetas, o en total, 1T 477 millones
de pesetas de economia para el usuario del ferrocarril.
Ademas, el transporte de estos elementos por carre-
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tera huhiese necesitado un transporte total, si se con-
sidera el peso muerto preciso, de unos 25 000 millones
de toneladas-kilémeiro, y como ¢l millon de teneladas.
kilometro representa un desgaste de 9oo a 1 000 m.?
de afirmado de durcza media de macadam y unos 360
a 400 m.? de pavimento de hormigdon, hubiesen nece-
sitado ¢ empleo de 22 5300 a 25000 millones de m.?
de piedra empleada, que reducido a pesetas, a 6o el
meatro cdbico, representan unos T 350 a T 500 millones
de aumento de la consignacion del Tostado para la
comservacion de las carreteras o
firmes especiales.

algo menos con les

T, por tante, un heneficio indirecto muy digno
de tenerse en cuenta la disminucion del presupuesto
de conservacion e carreteras, aparte de la supresion
del polvo o detritus producidos por tan enorme des-
oaste. Si se tiene en cuenta que los productos hrutos
totales fueron de 1 872 millones, se ve que solamente
la ecenomia de T 500 millones en la conservacion de
carreteras y el beneficio para el Tstado de Tos 300
millanes percibidos en concepto de impuestos casi
alcanzan aquella cifra, llegandose ast al coeficiente 2
de M. Dupuit.

M. T.evgue, en su Tratado de Ferrocarriles. vesi-
me los heneficios directas e indirectos en una formula
que retne los heneficios hrutos, proviniendo de Tos
caminos de hierro: para el piblico, para cl explotador
v para ¢l Tesoro, y aplicando esta formula a los fervo-
carriles franceses. deducia, entre ¢l total tonelaje de
estos productas brutos, T, y los de explotacion, R,

T .
una relacion - que variaba entre 2,50 ¥ 3.50. 0 8¢

una media de coeficiente 3.

Tndica también M. Teygue que, de un modo gene-
ral, estos métodos “conducen a la consecuencia sin-
oular de que, cuanto mds bajas fueran las tarifas,
serfan los provechos del pais mas considerables y
deherian Tlevar a los transportes gratuitos, situacion
irracional que haria pagar por la masa de los con-
tribuyentes las ventajas e los usuarios”. Sin em-
bargo, en oira parte e.la obra admite, copiando a M.
Colson, que en las carreteras dehe ser el peaje gra-
“tuito, “porque por la extension y desarrollo conside-
rable de la red de carreteras, asegura en todas partes
del territorio v a todos los ciudadanos el uso de esta
red en condiciones comparables, se ‘puede, sin injusti-
cia y para la mayor comodidad de todos, asignar 1os
gastos que ello arrastra a las cargas generales, a los
cuales subviene la bolsa: comin, alimentada por €l
impuesto”, y hay que advertir que el desarrollo de
la red ferroviaria es considerable y que de poco servi-

rian la’ mayoria de las carreteras arteriales si quedasen-

esclerosadas las arterias principales de los ferrocarri-
les a que aquéllas concurren, Debia, pues, ser también

eratuito €l peaje y cobrarse s6lo el precio de trans-
porte, ahonando el Estado la otra partida.

Antes de seguir adelante, vamos a plantear el pro-
blema ccondmico de los beneficios que reperta el
ferrocarril para el explotador, para el Lstado y para
los usuarios, recogiendo v concretando algunos casos
en €] cuadro de la pagina siguiente.

Fn el cnadro no se ha figurado el heneficio para
ol usuario del transporte, pues evidentemente, si este
leneficio no existicra, no se tomaria el trabajo de em-
plearlo. Iiste heneficio s pmpm'ci(mai al valor de las
mercancias transportadas, y M. Leygue supone que
un coeficiente aceptable ¢s § = 7,5 % el valor me-
dio de la tonelada, deducido de las estadisticas del
comercio y ferrocarriles, De igual modo, los henefi-
cios del viajero son también funcion del precio el
hillete, hien sean estos heneficios en el sentido de ad-
(uisicion econdmica de mercancias, de proporcionar
medios e Jlustracion, belleza, esparcimiente, ete. Tsto,
en cuanto al usuario. ) _

Ton cuanto al Tstado, recibe un gran heneficio por
el empuje que se da a la produccién industrial, agri-
cola y comercial, que allt se valta en 6" =10,712 X
W 0 =009 % del valor total de la mercancia trans-
portada. Suponiendo un vator medio de la T. de 100
pesetas, tendriamcs un nuevo heneficio de 37413 T X
X 8.4 ptas. = 374.3 millones de pesetas,

Hay otros muchos heneficios, que nos alistenemos
de mencionar por no hacer demasiado larga esta nota.
Tos mencionados solamente, dan un total de 2 693 +
+ 314 = 3 007 millones de pesetas.

Parece, a primera vista, que nos hemos desviado
por completo del objeto de este trabaje, pero no €s
asi, pues lo primero que hay que sentar. hien es el
valor del bengficio que ha de obtenerse con la ejecu-
cion de las obras proyeciadas en el ferrocarril, He-
cando, en lo posible, a concretar ese valor del modo
mas acertado, para que el estudio ecnndmico no re-
culte fallido. Otros puntos de vista son el topografi-
co y el demogrifico, y hasta el pluviométrico, que
tiene una gran relacion con aquellos dos, por lo ge-
neral, '

Bl agrondmico es casi un reflejo del pluviomé-
trico y los edafoldgico, tépografice y geologico, (ue
también deben tenerse en cuenta,

Citaremos, -por tliimo, lo mds principal, que son
Jos mapas con las lineas construidas y las lineas en

‘construceton y en proyecto, que figuran en los dis-
tintos planes anteriores, pues todos ellos han tenido

ya en cuenta, sin duda, mas o menos tacitamente, los
puntos de vista indicados, amén del politico domi-
nante en cada época. A estas corrientes de trafico,
encauzadas por las lintas construidas ya, han de con-
currir, sin duda, las que se construyan y hayan de
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Kms : 800, Kms.: 12775 Kms.: 4403 Kms.: 17178 Kms.: 145 Kims.: 18
ANO 1044 Explo:acién Via ancha: FCI’I"I(‘)OCE:;I;HES Total: - -
por el Estado R.E. N, F. E, via estrecha Ambas vias Cala Corles a Borja
1
‘In‘g‘rcsos DEULOS . rveness. 18 844 1662 004 267 910 1929914 878 501
Gastos .......... e 27 399 1766914 224 041 1990955 1022 451
Explotacion, Beneficios., ... — 8555 — 104910 + 42869 | — 62 041 — 144 + 50
Ingresos viajeros........... 9 404 540 588 114063 | 654 651 | 0. 98
ldem nrercancias............ 9440 1063349 133 847 1217 196 I 878 12
A) Viajeros-kilémetro 111974 7343177 660723 8003 900 0 1078
B) Toncladas-kilébmetro ... 17 860 5593762 . 434794 6 028 556 2927 135
Ton.-kim. Peso tetal con las T
FATAS v veevriee s 150 000 20000 000 1600000 | 21600 000 6000 1400
Firme desgastado, - Metros 1
etibicos .....e.n S 150 000 201000 000 1600000 1 21600000 6000 1400
Lconomias en  carreteras: 1
A 60 ptas. mB de firme... 9 760 1200 000 096 000" ‘ 1 206 000 360 84
Impuesto del Estado........ 4203 1262 079 39 375 300454 89 67
Beneficios para el Estado. 13963 1462 079 135375 1 597 45+ ] 449 151
Costes de V.-ko, v 0,25-0,091 0,25-0,073 1.25-0,173" | 0,250-0,082 1025018
Diferencia coste Vi-km. por ' )
carretera: «)...oovveinons 0,159 0,177 0077 0,168 0 0,07
Economia del usuario a X /I 17 804 129 861 50 8735 180737 0 75
Costes de Ton.-km. ......... 1,68-0,33 1,68-0,215 168-0+35 168-0,202 1 1,68-035
Diferencia coste ‘l'on.-km '
ppor carretera: B)......... 1350 1465 1330 1478 1330 © 133
Economia Ton.-km. usua- _
rio. BX Bl : 24111 819 221 57 827 877 048. 3893 179
Beneficio total usuario...... 41915 049082 | 108702 1157785 3893 254
Reswmen beneficios. ! 1‘
Explotador ........ooooi.. 8555 — 104910 | 4 42869 | —62041 | — 14 + 50
Estado ............ e 13963 | 1462079 | 135375 1597 454 449 151
USHATIO ..o o5 | owoosz | w872 | 1157785 | 3803 25
Liquido total..... ... 47 323 ’1 2306172 | 286946 | 2693198 | 4198 | 455

Nota, — Las cantidades van expresadas en millares,

El capital de la- RENII (6 547 millones) y los intereses al 4 % 1'61)l'escx1tztil s6lo 263 millones,

Para justificar los tipos escogidos, diremos que hemos tomado la ved explotada por el Istado, por tratarse de ferrocarriles
que, si se exceptiia.cl Vasco-Navarro, casi todos ‘proceden de suspensiones de explotacion por falta de trdfico, y los de Cortes a
Borja y Cala, pues sc ha hablade mucho de su situacién angustiosa. Tas otras tres casillas corresponden a los casos generales
totales de via ancha, via estrecha y totalidad de fos Ferrocarriles Espafioles,
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construirse o proyectarse por resultar quiza del nue-
vo estudio, atendiendo a todos estos conceptos enun-
ciados, completindolo con el estudio de longitudes
virtuales de las lineas actuales y preyectadas o en
ejecucion. Pero puede decirse, desde luego. que siose
dibujan en papel transparente los mapas intérpretes
de los distintos conceptos y se superponen a los de
lineas construidas y en explotacion, se ha de ver que
en su inmensa mayoria cstas lineas forman la arma-
dura, ¢l esqueleto de las zonas mds pobladas, de las
més lluviosas v de los mejares terrenos, y forman
verdaderos nudos o articulaciones en éstos, y, en
cambio, en las de escasa polfacion, en las zonas es-
teparias, no hacen mas que cortarlas por pura nece-
sidad, y puede decirse del ferrocarril o del tren, en
ellas, aquel dicho asturianci: “Llega, chufla, pasa,
vase, y no deja mis que fume”,

De lo dicho puede deducirse que la Red actual
fué, en general, creada obedeciendo este criterio de
la formacién de un plan de ferrocarriles, y hemos
de decir que todo lo dicho debe ser confrontado con
arreglo al criterie sustentado, que puede concretarse
en los siguientes extremos:

1o El valor o heneficio de una linea debe juzgar-
se en funcion de sus productos brutos, calculados por
la zona que sirve y teniendo en cuenta los heneficios
que puede reportar al especulador (Estado), al usua-

rio y al Tesoro; heneficios que hemos detallado en
el cuadro que figura antes,

2° Hay que tener en cuenta todos los aspectos:
topografico, edafolégico, geoldgico, demografico, plu-
viométrico, agrondmico, etc.

3.0 Hay que tener en cuenta las capacidades y
densidades actuales de trafice de las, lineas construi-
das y a las cuales han de concurrir o ser paralelas
las lineas en estuclio, para lo cual convendria tener
un plano de las actuales, en que figurasen dichas ca-
pacidades y densidades graficamente.

4 Conviene hacer comparaciones con las lineas
a que se afluye o con las mds cercanas, reducidas
todas a longitudes virtuales,

s Conviene tener en cuenta los gastos de esta-
Dlecimiento con intereses intercalarios y los intereses
de ese capital. ‘ ,

En cuanto al 4.° punto de esta nota: Obras de
mejora, de ornato y comoadidad para la explotacién ¥
para los usuarios, dehe prescindirse casi, suprimien-
do en absoluto las estaciones monumentales y en 1o
posible las de caracter urbanc, hasta que todas las 1i-
neas actuales se encuentren en perfecto estado de
conservacion y con el material fijo y movil completo
en ahsoluto, para.la mayor capacidad y seguridad
del trafico.




