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FERROCARRIL Y CARRETERA

Por FRANCISCO DURAN, Ingeniero de Caminos.

Con el presente articulo concluye el trabajo de conjunto sobre el gran problema de los irans-

portes, en el que se recoge la cxperiencia del autor y sus conocimientos mb;c el tema, Los olros

dos articulos que forman parte del trabajo, .afarccicron cn nuestros nimeros de du‘wmbu'
v febrero iltimos.

Generalidades.

La base de la Ley de Ferrocarriles, la base pri-
mordial, ya que no se quiera admitir que es la tnica,
es el calculo y debida apreciacion del coste del trans-
porte de la unidad de trifico en sus dos aspectos de
mercancias y viajeros, comparativamente con los cos-
tes de las demds olases de transporte. Entendemos que
en este calculo «lel coste han de tenerse en cuenta todos
los elementos que entren en su composicién, incluso
el de la comodidad para el viajero o para la mercancia
que pudiera reportar la supresion de trashordos o
cambio de vehiculos, desde origen a destino, o cual-
quiera otra causa de comodidad o baratura. Teniende
esto en cuenta, es evidente que si se cobra el coste
verdadero al usuario, mercancias y viajeros irdn por
la linea de maxima pendiente econdmica, o de menor
resistencia pecuniaria. Es evidente también que no se
puede imporner por la fuerza el uso del ferrocarril,
pero tampoco debe desviarse la opinidn pablica hacia
un transporte que hoy le cuesta al Estado mds de
250 millones de pesetas anuales, y que si se estimula,
en Iugar de plantearlo en sus Justas proporciones ¢co-
némicas, se produciria un aumento de estos gastos o
subvencmnes del Estado en proporcion geométrica
alarmante,

Entre dos fébricas productoras e unidades de
trafico, vivirda mejor la que produzca mejor y mds
barato,

Elementos basicos de cilculo.

Para conocer el precio de da unidad de coste, hay
que recurrir, evidentemente, a las estadisticas y al
conocimiento de las unidades de trafico que puedan
ser necesarias, pues el coste de la unidad depende de
la cuantia de unidades. Las estadisticas de ferroca-
rriles estin bastante completas en las Memorias anua-
les de explotacion de las diversas Compafiias o lineas
que funcionan en la actualidad; pero las de carreteras
conviene completarlas por medio de la estadistica de

circulacién por carreteras. Esta necesidad de estadis--

tica no. parece haberse sentido hasta hace poco de un

modo concreto, pues todavia en el Congreso de Carre-
teras de La Haya, de 1938, aparece incidentalmente
al tratar da 3.* Cuestion de la 2.0 Seccidn, ““Accidentes
en las carreteras”, cuya 6. Conclusidn, después de
una muy detepida discusion, se redactd asi: “Is de-
seable que un Comité internacional se nombre por la
Comision Internacional Permanente, y €l Comité eje-.
cutivo de la “Asociation Internationale Permanente
des Congrés de la Route”, encargado desde este mo-
mento e preparar las hases uniformes de las estadis-
ticas de la circulacion y de presentar antes del 31 de
diciembre e 1940 sus conclusicnes.”

Ya hacia 1936, en la Universidad de Harvard, de
los Estados Unidos, se publicd un procedimiento ra-
pido del Dr. Miller Mc. Clintock, Director del Instituto
“Albert Bussel Erskine”, que fué traducido y publi-
cado por el distinguido Ingcmelo de Caminos don
Bienvenido Olliver, Presidente de la Cemisién de la
Route en Eapana

Los principios en que se base el procedimiento ra-
pido son, principalmente, los siguientes:

1.0 La relacién entre la circulacidn de una hora
cualquiera del dia y la total diaria en las veinticuatro
horas, es aproximadamente Ja misma en tados los tra-
mos de una carretera determinada, y en todas las de
una regién que tengan caracteristicas andlogas.

2.° Las circulaciones totales diarias en los dias
normales (Iunes a viernes) de una misma semana,
tienen entre si diferencias tan pequefias que puede
admitirse practicamente que son jguales. L.os domingos
y sadbados se «diferencian bastante de los otros dias,
pero conservan su proporcicenalidad,

3.2 Las wdxfexencns entre las circulaciones mensua-
les son casl siempre menores de lo que se piensa;
en algunas carreteras, las circulaciones de los meses
de verano e invierno son casi iguales entre sf, siempre’
que se trate de pavimentos de buena calidad. Los meses
de faenas agricolas de primavera y otofic son casi ana-
logos con respecto a la circulacién que Ot]O mes cual—
quiera del afio.

En el prélogo del folleto que nos ocupa, resume .
L. J. Mehren las ventajas del procedimienta de Mc.
Clintock, en las conclusiones siguientes:

1.* Un procedimiento rapido y barato para obtener
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estadisticas de la circulacién por calles y carreteras,
dignas de toda confianza.

2.0 Ta presentacién de las observaciones y de sus
resultados, con la interpretacion de los segundos,

3.0 La utilizacion de las estadisticas en la prepa-
racion «de un plan de carreteras.

42 Las normas para obtener, sencilla y economi-
camente, los elementos e fla circulacion necesarios
para lacleccion racional, tanto desde ol punto de vista
téenico como desde el financiero, el tipo de pavimen-
(0 méas conveniente en cada caso particular,

5.0 La prevision de la circulacion futura,

Se deduce de lo anterior la gran importancia que
s¢ da en muchos paisesta las estadisticas y a la buena
fundamentacion y redaccién de les planes y proyectos
de carretera, lo que, por otra parte, se venia haciendo
en Obras Pablicas en Fspafia, en que se publicaban
anualmente estas estadisticas, cosa a la que debiera
volverse en todas los servicios y que ya se ha inicia-
do dltimamente en las publicaciones de las Memorias
de las Divisiones Hidraulicas y de las Juntas de Obras
de Puertos, y por la mayor extension que se estd dan-
do a las Memerias e las Compaiiias de Ferrocarriles,

Serfa también conveniente un estudio demogréfico
de las zonas de influencia y de las regiones a servir
para carreteras y ferrocarriles, para redactar los pla-
nes correspondicntes, que nosotros consideramos in-
dispensables como base de una buena legiglacion de
los transportes, pues no es 1o mismo legislar para unos
cuantos kilometros sin aspiraciones de  crecimiento,
que para una nacién con anhelos de fuerza y de gran-
deza. En ol trabajo citado se indica la relacion estre-
¢ha entre el crecimisnto de la oirculacion y el aumen-
to de la poblacién y registro de coches automoviles.

De todos modos, estes planes generales con los
cuidadosos estudios econdmicos correspondientes, no
deben considerarse como intangibles o definitivos,
" pues las condiciones de produccion de colonizacion
o despoblacién, por citar sélo algunas causas infu-
yentes, pueden exigir y exigirdn su variacién cons-
tantemente y solo tienen los planes utilidad como una
vision de conjunto del momento econémico presente,
que pueda servir, per los datos que encierra, de es-
tudio previo a la iniciativa particular que los apro-

vechard para cada caso. Ll plan, es el bosquejo de
un organismo viviente que tiene que modificarse de
continuo para adaptarse a las necesidades del mo-
mento o morir anquilosado. Lo mismo ha de decirse

de las carreteras y ferrocarriles, y estimamos que en

¢stos no se han aceptado las ensefianzas de la reali-
dad al empefiarse en iconservar con vida cara y arti-
ficial, lineas muertas por desaparicion del ambiente
que las engendrd. '

Proyectos de plancs existen ya, de Ferrocarriles
v Carreteras, que pueden servir de base para unos y
otros, y que no deben abandonarse por el temor e
perder tiempo y trabajo en una nueva redaccion, pues
ni el uno ni el otro serfan perdidos, aunque con tales
estudios no se Hegase a la perfeccion deseada.

Coste del transperte por ferrocarril
y por carretera.

Conviene tener ent cuenta, al caloular los costes o
precios, todes los elementos que constituyen la tota-
lidad del mismo:y que muchas veces se desprecian.

Citaremos los principales:

1.2 Coste del establecimiento del camino.

2,* Del peaje.

3.2 Del transporte.

4.0 Tiempo ganado o perdido en el transporte.

50 Comodidad, velocidad y seguridad.

6.2 Averias y mermas. . ,

~» Maxima capacidad y densidad de trifico en un
espacie de tiempo limitado.

8. Los impuestos.

9.0 Otra serie de elementos que, como carga Yy
descarga, transbordos, horas del transporte, van in-
cluidas en los conceptos anteriores, pero que convi-
niera en ciertos casos hacer resaltar, o

s evidente que ¢l precio de la unidad de trdfi-
co es funcidn inversa del niimero de unidades trans-
portadas, cosa que se hace resaltar en todos los es-
tudios sobre ¢l particular, igual en carreteras que &n
ferrocarriles, como se ve en €l siguiente cuadro:

Coste total en délares por milla

Coste por lonelada-kilémetro en ddlares

Trafico anual ............ PR 40000 200 000 1000 000 40000 i 200000 | 1000000
MAcadam ..........ooooriee 6166 | 21171 | 100319 | 00961 | 0,060 \ 0,0623
Td, Bituminoso ... .........o.. 6301 | 20413 06507 | 00097 | 0,668 0,0599
Hormigén asEAltico. ... 5633 | 19804 00648 | 00837 | 00618 | 00564
Id, de cemento. ............. ... soit | 18204 s4175 | 0078 | 00368 0,0523
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"En este cuadro de Mister Agg, Ingeniero en Io-
wa (1. U. de A.), se hace constar que el 00 por 100
corresponde a autemoviles de turismo; €l 5 por 100,
a cainiones con neumaticos, y €l § por 100, a camio-
nes con ruedas macizas.

Si ahora se tiene en cuenta que el valor del délar,
en cambio normal u oficial, es de I1 pesetas, se tiene
que €l coste de la tonelada-kilometro (peaje), por ca-
rretera, varia, para el trafico mayer de un. millar de
T.-K., desde 68 céntimos en macadam, a 57 cénti-
mos en carretera perfectamente conservada de hor-
migén de cemento, aumentando terriblemente el cos-
te en cuanto la’ conservacion deja algo que desear,

como sucede en gran parte de Espafia, y sin tener en-

cuenta €l interés legal -al capital de establecimiento.

En la Ley de Transportes por Carretera hay una
novedad, que parece muy plausible, y es la descom-
posicion de las tarifas o precios del transporte en los
distiritos elementos que los integran (art. 22), de
forma que reflejen la influencia ploporcmnal del cos-
te de cada uno de dichos elementos.

Iisto nos lleva como 'de la mano al cilculo de la
influencia de las diversas clases de pavimentos y de
los perfiles y traza de Ja carretera, cosas de capital
importancia en la composicién del coste del trans-
p01le Segin Farina, en .el Congreso de Carreteras
de Sevilla, un buen lpavnnento reduce a 1/3 el con-
sumo de gasohna de un pavimento en mediano es-
tado de conservacién. Dentro de buencs pavimentos,
segin el cuadro de Agg, anteriormente copiado, ¢l
coste sobre un firme de macadam y 40 000 Tn. «le
trifico anual, es 1,83 veces el de un pavimento de

T

hormigdén y un millén de toneladas-kilometro, Se ve,
pues, la enorme influencia de plantear hien el pro-
blema econdmico.,

IEn @l trabajo del Sr. Marin, ya citado, se tiene
una clasificacién, palabra que quizd esté mejor em-
pleada que la de descomposicion, en gastos fijos y
variables.

Censidera los clementos siguientes:

GASTOS FIJOS GASTOS VARIABLLS

a) Personal de movi- @) Consumos de todas cla-
muiento, ses,

b) Personal de adminis- )) Amortizacion del mate-
tracién, rial movil,

¢) Id. id, ¢) Reparaciones y repues-
tos.

d) Impuestos.
e) Seguros,

d) Garajes,
e) Patente Nacional,

Se observa la falta de la amortizacion e intereses

(e los gastos e establecimiento y los gastos o canon

de inspeccion y conservacion de la carretera. Ios,

gastos son inversamente proporcionales a la densidad
(lcl trafico.

Si consideramos ahora la clasificacién o descom-
posicidn de los gastos de transportes por ferrocarril -
copiados e Rahola, Leyque, Sirat, Delorguey, Onti-
veros y otros tratadistas, tendremos:

Porcentaje Norte 1927 FRANCI A
SERVICIOS ‘ Rahola | pepiiblica Media
RYIC ‘ a i -
Fijos Variables Totales | vig ancha Argentina é’;;e;ré:l 1. local esk\:::‘:ha ponderada
A) Administracion .,...... 71 0,0 7,1 8,3 11,05 5,17 7,32 14,38 7,0
B) Explotacién ............] 250 3,3 28,3 26,1 26,66 34,89 28,81 29,22 28,0
C) Material y ‘I'raccion. 11,9 33,3 45,2 35,0 35,47 43,72 32,52 35,36 36,0
D) Vias y Obras.......... 16,5 2,4 18,9 27,5 17,31 20,49 23,62 19,45 24,0
E) De Policia y diversos. 05 0,0 0,5 31 | 951 5,73 7,73 |- 1,69 5,0
TOFALES...oovenn 61,0 39,0 100,0 100,0 | 100,00 100,00 '}00,00 100,00 100,0.

Faltan varios coiwceptos en este cuadro, como los
impuestos del Estado, carga y descarga, ete., pero se
deduce una consecuencia de la clasificacion de Gas-
tos Fijos y Variables, de Ontiveros, que es la justi-
ficacién de las tarifas en que <l precio del peaje, que
es siemipre en ellas supérior al transporte y llega v
excede muchas veces a fla proporcién cue indica el
cuadro, de 1,50 del de transporte. Para conservacion
de la supexﬁme de rodadura, puede decirse, sin temor
a ser excesivos, que corresponde un 28 por 100.

Ferrocarril y carretera.

Se ha esgrimido como argumento contra el ferro-
carril, el que no satisface, por lo menos en la actua-
lidad, las necesidades del usuario en comedidad, ra-
pidez, amplitud, limpieza y hasta economia. Se acha-
ca por algunos a defectos de la primitiva Ley de Fe-
rrocarriles, que,al disponer la reversion a plazo limi-
tado, frenaba el afan de mejoras de los concesiona-
rios que, ademds, en la prictica, se censideraron
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siempre como monopolizadores del servicio, el que

forzosamente habia de ser admitido por el usuario.

Ya Marquina, en un libro, “Historia de la Compafiia
de Ferrocarriles del Norte”, vindicaba €l azuzamien-
to que hacia la politica contra las grandes Compafiias
de ferrocarriles, a.las cuales tomaba como chivo ex-
piatorio (“houc emissaire”) de todos los males de la
cconomia del pais, atindolas con las tarifas intangi-
Dles <ue las oprimian hasta quitarles la respiracién y
hacerlas aceptar una ayuda esclavizadora y adecuada
para los fines politicos. Sin embargo, aunque la “rail-
way-mania”, que se desarrollé en el primer tercio
del siglo x1x, de la que habla Hauser en sus estudios
econdmicos de la Sorhona, se haya convertido en una
verdadera fobia, que parece engendrar una filia o
“road-manta”, po se halla en modo alguno justifica-
da, pues lo que sucede es que al autobtis se le conce-
den gracias y se admiten incomodidades que en el
ferrocarril no se toleran. Todos hemos ido varias ve-
ces en 1o alto del autobiis mal sentados sobre la cu-
hierta, con una esquina de un badl incrustada en un
costado y un cesto de quesos de Cabrales entre las
piernas, lo que nos permitia gozar de sus aromaticos
efluvios,

PPero hagamos ahora unos nimeros sin descender
a detalles: el Estado gasté en las carreteras el afio
1944, 257 727 769,22 pesetas (datos del citade traba-
jo del Ingeniero Sr, Marin). Los ingresos por canon
de inspeccién y conservacién fueron (datos del mis-
mo), 5006 373,81 pesetas, lo que representa el 0,015
o el 2 por 100 en numeros redondes.

Bl ferrocarril (RENFE), igual afio, tuvo 1 6062
millones de ingresos y 1 767 de gastos, con un défi-
cit, por tanto, de d) ros millones. Gasté en la con-
servacién «le la superficie de rodadura o Via y Obras,
y la parte correspondiente de Direccion, etc., el 28
por 100 de los gastos, o sea, a) 495 millones. Por im-
puestos aboné al Estado 261 millones, pero si se equi-
paran los impuestos a los de la carretera, no debia
haber abonado mas que 79 millones; luego aboné de
més, b), 182 millones. Luego aboné a) 4 b) = 677
millones, y restindole el 2 por 100, @), por canon
como a la carretera, o sea, 1o millones, quedan 667
millones. Con esto pudo haber enjugado el déficit, ),
de 1035 millones y abonar al capital, que es de 6 547
millones, el 4 por 100, 0 sea, ¢), 262 millones en to-
tal, @) + ¢) = 367, quedindole para mejoras 300 mi-
llones, con lo que pude ampliamente rescatar sus
5000 Km. que da a cada uno de sus 121 500 emplea-
dos, que representan 607 millones de V.-K., y que
son hoy la base de la incomodidad mayor y mis des-

agradable para los viajeros del ferrocarril. Aparte
de mejorar ¢l material y poder atender a la limpieza
del mismo. .

Aun suponiendo 0,10 pesetas el kilometro e] res-
cate de los viajes concedidos por el Reglamento del
Estado, representaria 61 millones de pesetas, pero s
preferible plantear el problema claramente, pues en
economia, €l falsear la contabilidad lleva irremisible-
mente a la ruina. :

De lo anteriormente apuntado resulta que, si al

ferracarril se le carga de cadenas econémicas y a la

carretera se la priva de cuidados de impuestos y con-
servacién, pues... aun resultard el ferrocarril el ele-
mento indispensable para la vida de la Nacion, pero
eso no impide que para plantear en sus verdaderas
proporciones el trafico por carreteras y ferrocarril,
se procure en las leyes que a ellas atafien, equiparar
los servicios, orientandolos més bien con algtin favo-
ritismo hacia el ferrocarril que constituye el sistema
arterial o fluvial, siendo las carreteras arroyos o ar-
teriolas que tiendan a engrosar su caudal y no a llevar
contra corriente €] grueso del trifico.

Coordinacion.

Aparte de la coordinacién de los servicios de fe-
rrocarriles y carreteras, debiera existir una coordi-
nacién de planes de ambos, mejorando los pavimen-
tos de las carreteras afluenies a las lineas férreas de
mayor densidad de trifico y procurando distribuir
ésta con arreglo a la cuantia y mas atinada clasifica-
cién. o

Para esto seria conveniente que en los plancs de
los planes respectivos se indicaran, por espesores ade-
cuados proporcionales a las densidades de trafico, to-
das las lineas de servicios de trafico de carreteras y
ferrocarriles para poder apreciar debidamente su
coerdinacion.

En la citada estadistica del Ingeniero Mc. Clin-
tock, de Harvard, se presenté un modelo para aten-
der a tal resultado. '

Politica de intervencion de tarifas.

Para fines de colonizacién, para estimulo -de es-
tablecimiento de zonas de regadio, para mejora de
explotacién de grandes industrias o concesiones mi-
neras, para un mejor reparto de la pohlacién urba-
na y rural, el Estado debe tener libertad para inter-
venir las tarifas en aquellas zonas en que tales fines
lo requieran. '

gl




