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Las tarifas que deben implantarse en un ferrocarril son el resultado exclusi

vo del estudio de ese terroearrll, de sus caracteristicas de eonetruecion y de ins­

talacion, de la naturaleza de los articulos de transporte y de la importancia rela­

tiva de estos. tanto en valor comercial como en cantidad, y por ultimo de su

situacion cornercial, es decir, del lugar que ocupa con respecto a otras empresas
similares.

La administracion de una empresa ferroviaria se relleja sin duda en las

taritas que tiene en vigencia y en las modificaciones que paulatinamente Ie hace

sutrir, pero por desgracia no es la uniea causa que inlluye en la determinacion de

elias. COIllO ya habiamos dicho, las caracteristicas que la construecion Ie imprlrnio
a un ferrocarri I pesan de una manera enorme y casi inmutable en su explotacion
yes por este motivo que aquellos palses que estan dotados de faciles condiciones

geogratlcas 0 que hall tenido la sabiduria de prever el desarrollo futuro de este

medio de comunicacion, gravando la eonatruecion a costa de una facil explotaeion,
gozan y gozaran de lIetes de transportes reducidos.

Generalmente se trata de fundal' un juicio sobre la explotaeion de un ferro­

earril, y en consecuencia sobre sus tarilas, flor comparaciones con otros terroea­

rriles y se cree de alii obtener conclusiones tau ciertas y absolutas como sencillcs

han sido los raciocinios empleados en obtenerlas, No conozco sin embargo traba­

jo mas inutil ni conclusionee mas desprovistas de base, y 5i bien no se puede dar

una demostracion matematica a estas afirmaciones, basta pensar que con igual
facilidad que se puede, empleando este sistema de comparacioues, declarar la ad­

ministracion de un ferrocarri! ccmpletamente inepta, se puede, por el mismo sis­

tema, declararla un modele en su genero.
Si la comparacion directa de una empresa con. otra no conduce a establecer

ninguna conclusion cientitica, ill estudio de los tenomenos que se repiten constan­

temente en eada ferrocarril ha conducido al establecimiento de leyes que ban pa­
sado a ser principios en la industria de los ferrocarriles.

Pero, pod ria preguntarse: si ya la explotacion de los Ferrocarri!es esta tan
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estudiada que 8US leyes han Ilegado 11 ser prineiptos, nada serta mas sencillo que
aplicarlas, till como se hace en cualquiera industria, e inmediatamente se lIegaria
al mas alto gr.,do de adelanto en los transportes, obteniendose como recompensa
las tarif<ls mas reducidas.

En efecto, cualquier industria que se examine produce un articulo que se

vende en el comercio y que sutre casi Instantaneamente, tanto en calidad como en

precio, las modiflcaciones qne el mas minimo progreso en la elaboraeion de ese

articulo haya aparecido en el mundo. Los ferroearrtlea producen y venden un ar­

ticulo lIamado trans porte y este articulo ha sido �- sera en todo tiempo el mismo,
no azrega ni quit" uada ell le.. cualldades del objeto transportado y solo inlluye,
en ciertos cnsos, ell su precio.

Todo p"ogreso en esta industria permanece mas ignorado que en cualquiera
otra, pues, como se ha dieho, 10 que ella produce no es tangible yen consecuencia

escapa a los sentidos, y esto explica tambien porque todo el Mundo cree entender

en ferroearrtles y emite [uieios y upreciaciones cuyo error no puede, por desgra­
cia, manifestarse en I u ealidad del articulo producido.

Pero el grave inconveniente que caraeteriza esta industria, cual as el no po­
der ver ni tocar el articulo que prod lice, ha hecho pensar, primero en las empresas

guiadas por el solo iuterea particular y mas tarde en las fiscales, que era en ellas,

quizas si mas que en ninguna otra, donde debia eolocarse un personal con prepa­
racion especial para que pudie ra deseubrh- y annlizar las causas que pesan sobre

el articulo producido y las modificaran de manera de reducir el coste de el, ya que
no pod ian modificar profundamente su calidad, obteniendose asi una mayor utili­

dad para los duenos en lu industria privada y ln uniea justiflcacton de bueu go'
bierno en una empresa fiscal.

No es esta la sola desventaja de la Induarrla Ierroviaria respectoa las demas
industrias. Eu efecto, cualesquiera de elias produce "U articulo en su fabrica, 10

lanza al rnereado y obtiene de alii las lecciones que haran aurnentar 8U eireulacion.

En otras palabras, basta que el jefe de I" Indusnia sea preparado para que ella
•

marche. No pasa 10 mlsmo en los Ierrocarrtles,

EI articulo producido, el transporte, no 10 produce solo la empresa, necesita

alguieu que Ie de la cosa pOI' transportar. De aqui entonces que el producto de la

industrfu Ierrov inriu se ohtiene de la conjuncion del empresarlo y del publico i en

consecuencia todo progreso debe ser el resultado de una modlficacion sufrida POI'
ambos.

Ahora bien, la modlticaclon necesariu para progresar es estudiada solo por
una parte e inval'iablemente reaistida poria otra, En efecto, la Empresa rerrovta­

ria esturlia sola las Innovacioues necesarias para distninuir SUB gastos, y en con­

secuencia rebajar mas tarde sus tarltas, en tanto que el publico se maniflesta hos­

til a toda innovacion, resistlendose a ver en elias un nuevo paso hacia el abarata­

mien to de lOB lIetes.

Esta es la razon por que, el Director del Norte frances expresaba que, se ha-
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biau necesitado 20 alios para colocar esa empresa ferroviaria en un eorreeto pie
de funcionamiento, pues se habia necesitado todo ese tiempo para establecer una

armenia perfecta entre el publico y la Empresa, y permitir en consecuencia el es­

tablecimiento de tarifas que guiasen a los rernitentes a etectuar sus expediciones
en condiciones de obtener el minimo ell los gastos de transporte.

Aceptado que todo progreso en los transportes que se etectuan por Empresaa
que estan al nivel de los adelantos presentes, solo puede provenir de una eomuni­
dad de intereses entre el empresario y el remitente, debe aceptarse que toela mo­

diticaelon en las tarifas, que no ea otra eosa que el retlejo de esos intereses cornu­

nes, debe producirse lentamente sobre un plan de tarifas que data muchas veces

desde el origen de la exptotaclon de un ferrocarril.

Esta es la razon por que muy raras veces se presenta el caso del rechazo de

un plan completo de tarilicaci6n para ser reemplazado por otro que difiera esen­

cialmente del anterior, y si alguna vez se observa eate Ienomeno debe ser justifi­
cado por eonaideraeiones que no sean solas del resorte de la Empresa misma de

transporte, sino que contemplen tambien los intereses de la colectividad.

La Empresa de los Ierroearrtles del Estado modifico profundamente su plan
de taritae, y como se vera mas adelante ello obedecio a razones que justificaban
sobradamente ese proceder.

LIi8 tarifas que rigieron hasta el 10 de Noviembre del presente 3110 adolecian

de defecros que comprometian tanto el tnteres de Ia Empresa como el del pais, pues
mantenian a aquella en perpetua bancarrota y contribuian para este a mantener

una falsa situacion economica que tarde 0 temprano tenia que derrumbarse,

Al modificar su sistema de tarificacion, la Empresa no procedi6 con animo

tigero, pues, conoce perfectamente la situacion que se va a crear en el eomercio

y la industria y si resolvi6 modilicarlo es porque eonsidero que habia lIegado ya
el tiempo de deja!' a un lado una tarifieacion que con tenia errores intolerables en

una industria que pretende vivir en nuestro siglo, que la tenia abatida y que to­

mentaba el empleo de capitales en industrias que perjudieaban a la mayoria de

los eiudadanos, •

Si denotamos por q el numero de unidades de traflco transportadoa en el

periodo de un ano (toneladas-kilometros y paaajeroa-kilometros] y pOI' P el precio
medio de costo del transporte para la Empresa, el gasto total de ella sera: p q.

Este valor se descompone en dos sumandos principales: el UIIO independlen­
te del transporte propiamente tal (interes y arnortizacion de capitales, gastos de
direcci6n superior y servicios anexos etc.) �- que Ilamaremos a y el otro que de­

pende del mayor 0 menor trabajo realizado por la Empresa en un a110, 0 sea del

transporte efectuado, y que denotaremos por f (q). Con estos antecedentes se

tiene:

(I) p q = a + f (q)
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La f (q) varia con la naruraleza del articulo por transportar, principalmente

con su valor, pueslos riesgos en que ineurre la Empresa al aceptar tina expedicion
varian con relaeion al valor de ella. Pero si dejamos a un lado este aspecto de la

cuesti6n, cuya importancia decrece a medida que In explotacion de un ferrocarril

se mejora, los otros factores que hacen variar el precio de costo de la unidad de

traftco no tienen una importancia que permita aceptar variaciones apreciables de

el. Por este motivo podemos decir que f (q) = h >< q. b se llama preeio de costo

o mas propiamente, precio de la tonelada en exceso,

La ecuacion (1) quedn entonces P q = a + h q. Esta ecuaeion represenra, con

li<;eras modificaciones, la de una hirperbola equilatera que se encuentra represen­
(ada en la Fig. I.

En el eje OP se encuentran los valores de p en el OQ los de q. 00· es h.

Cada punto de esta curva da el precio medio de costo que para un traHco

dado Ie resulta a la Empress de transporte. Asi por ejemplo, 8i OA representa el
trafieo habido en un cierto periodo, este trafieo ha originado a la Empresa un gns­
to total representado po,· el reotangulo OCBA y cada unidad de trafico ha eoatado

en terrnino medio la suma OC que, pOI' este motive, se llama precio medio de

C08tO.

Suponiendo que existiese una empresa que 8010 tuviera un solo precio OC

para todos sus transportee y que a este precio se presentasen remiteutes en nu­

mero suficiente para prccurarle un trafieo igual a OA, esta ernpresa se encontra­

ria en las condiciones de hacer una explotaclon de 10 mli. sencilla que es poaible
imaginarse en este genet'o de in-lustrla. Pero este caso no se presenta nunca, pues,
la curva de la demanda, e8 decir, la curva que representa el traflco que el publico
da a la Empresa, segun sean los precios que esta fije, no toca nunca la hiperbola
de la Fig. I. Presenta generalmente la forma de In curva MNR. Cada punto de

esta curva da en ordenadas el numero de unidades de traftco que corresponden a

un cierto precio medido sobre 0 P. Asi pOI' ejemplo, si suponemos como mas nrrt­

ba que la Empress tuviese 8010 el preelo 0 C para 8US servlcios, el publico solo Ie

habria dado un numero CD de unidades de traftoo. eEn esta suposiclon la Empre
sa habria recibido la suma representada por el rectangulo OCDE �. habrla gastado
una suma representada por el rectanguto OGFE.

La ernpresa de transporte solo ofrecera preeios comprendidos entre 10" pun­
t08 01 Y R, es decir, superiores a 001 e inferiores a OR, pues con precios iufe­

riures a 001 perderia 8U dinero y con precios superiores a OR no tendria trafleo,

Si esa empresu fijase un Bolo precio para todos los transportes que etectuase, ese

precio unieo estarta seguramente entre 01 y R, supongamos que fueseC, Ya habla­

mos visto mas arriba que en este caso la empresa efectuaba su servicio a pura

perdida. Para cualquier punto situado entre 01 y R, y que represeute el precio
unieo que Hje la empresa, se repite el caso C_ Podemos, entonces, concluir que las

Empreeas ferrovlarias no pod ran ja�as fljar UII solo valor unitario como pago de

lOB servicios que prestan, Es este Ienomeno que caracteriza la diferencia entre
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las empresas de transporte y las instituciones que existan en todos 108 patses, y

que, como los correos, por ejemplo, cobran la misma suma cualquiera que sea el

servicio que desempenen.
Pongamonos ahora ell el extremo opuesto, es decir, aupongamos que las em­

presaa de transporte puedan cobrar por el servicio que presten uno cualquiera de

los infinitos precios compreudidos entre 001 y OR. Este caso se presentarla sola­

mente si la Empresa fijara SI1 eobro despues de haber discutido con cada intere

sado el monte de el,

Por un preeio OR el trance serla 0, para un precio un poquito menor se

crearia un tratlco pequeno, para un nuevo precio inferior al anterior se agregaria
al tratico adquirido ya, uno nuevo y asl en aeguida hasta que con el precio 001 se

agregarla al trafieo obtenido con los infinitos precios fijados entre 001 y OR, un

nuevo trafrec que daria en total al tratieo 01 N.

Coil este sistema, el trafico que obtendria la Empresa serla 01 N su gasto es·

taria, en consecuencia, representa'.lo por el reetangulo ON, N2 Nl. La entrada de la

Empresa estaria representada poria auperficie ORNa NNI y si esta auperticie I'S

euperior a la deL rectangulo ON4 N2 Nl La Empresa ha teoido extto en su gesti6n.
Pero ninguno de los dos casos estudiados mas arriba se presentau en la

prscnca, puea eL easo de un precio unieo no tiene interes para la Empresa ni el

publico, y en cuanto al segundo, todas Las legislacionea ferroviarias prohiben el

aeuerdo directo entre el interesado y la Empresa, imponiendo a esta ultima la

obligaci6n de respetar normas precisas -que rigen todas sus relaciones con el pu­
blico y a las cuaLes puede acogerse cualquier individuo. Estas norrnas contienen

una serie de precios, aplicables a deterruinados transportee, y que no pueden ser

modificados sin cumplir con formalidades legialativas mas 0 menos largas. Supon­
gamos (Fig. 2) que los precios lijados para una empresa dada fuesen OA para
ciertos transportes, OC para otros y asi en seguida basta OL.

Veamos entonces 10 que pasa con esta pracnca. Fijado el precio OA, solo Be

transportaran AB unidades de traflco y estae se cornpondran de ciertas unidadea

que habrian podido pagar los precios OA',OA", etc. hasta OR. Todos aquellos
remitentes que habrlan podido pagar precios ccmprendidoa entre OA y OR se be­

neficlaran del hecho que solo se les cobre el precio OA y el beneficio de ellos es­

tara medido por el triangulo ARB. EL mismo raciocinio podriamos aplicar al precio
OC y en este casu el beneficia del publico seria medido por el rriangulo C'BD. En

resumen, el beneficio de la Empresa se medfra, para el trafieo total, por la super
ficie bacburada. EI beneficio de ambos, 0 sea el total, se mide por la suma de las

auperflcies anteriores y esta represeotado pOI' ORKUU,.
Ahora bien, si eL ultimo precio es OL, eate precio ba permitido que se

agregue un tr••fico L, K sobre el que ya se habia adquirido con el precio OH, pero
se ha impedido que sep-fectuara una serie de transportee que babrlan podido etec­

tuarse para precios comprendidos entre 00' y OL. Estos transportee habrlan be­

nefieiado 8.1 publico y a la Empresa y la privaci6n de ellos acarrea una perdida
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neta a la colectividad, perdida que esta caraeterizada por la superflcle del trian­

gulo NVK.

En otras palabras, si la Empresa bubiese "jado el precio 001 como ultimo

precio para ciertos articulos, habria trausportado un numero NV de unidades a

eate precio, ella no habrla ganado nada al efectuar este transporte, pues Ie cuesta

tanto como 10 que percibe, pero nabria en cambio benefietado al publico de una

nueva cantidad medida por la superHcie NVK.

Supongamos, por ultimo, que la Empresa, por un error en 8US calculos, hu­
biese fijado entre 8US precios el 083 inferior a su precio de costo 001' Veamos 10

que habrla sucedido. Inmediatamente fijado el precio oSa se habrlan presentado
TS unidudes solicitando ser transportadaa por este precio y habrtan pagado a la

Bmpreaa una suma representada por el rectangulo N'TSSa. puesto que cada uni­
dad paga el precio 083 igual N'T. Como el precio de costo de I" Empresa es 001 ella
habrla gastado en transportar las TS unidades la suma representada por el rec

tangulo NI NSI &.l.
En resumen, la Empresa babrla recibido la suma caraeterizada por N'TSSz Y

babria gastado la caracterizada pOI' N'NSI Se, es decir, habria perdido la surna

dada por el reetangulo TNSI S.

Si Ia perdida sutridn por la Empresa hubiese pasa do integramcnte a poder
de lOB rernitentes, la colectividad nada habria sufrido, pues esta operacion 8610
habrla significado el paso de una cierta cantidad de riquezas de una rnano a orra.

Po,' desgracla, no es esto 10 que pasa. En efeeto, recordando 10 que ya hablamos
dicho, fijado el precio OS3 el beneficio del publico estaria medido por el trfangulo
TNS. Hem08 visto que la perdida de la Ernpresa era dada por el rectangulo
TNSI S, en consecuencin, III colectividad pierde, sin beneficio para nadie, la suma

caracterizada por el triangulo N81 S. Es este resultado que, propiarnente hablan'

do, es un desastre, el que se obtiene con la tijacion de precios inferiores al precio
de coste y al que conducen las quejas de los que, deseando sustraerse a la justa
compensaci6n de los gustos que BUS transportes originan, no piensan en que, in­

justamente, echan In carga sobre los hombros de la �Iectividad.
Si ann penetramos un poco mas a fondo en el analisia de este tenomeno, ve­

remos, al reeordar que los precios que fija una Empresa comprenden un numero
determinado de articulos, que si este precio OS3 hubiese de comprender tambien
el nurnero de unidades NV, ella hauria percibido la suma dada por U: US&.! y
habrla gastado la representada poria superficie U I VS1 So.

Si para caracterizar esta misma operacion acudimos por un momenta al
analisis matematico y suponemos que la cantidad UV, que representa la rebaja
heeha por la Empresa sobre 8U precio de cos to, sea un infinitamente pequeilo de

primer orden la perdida total de la Empresa, 0 sea el rectangulo UVSl S sera
tambien un infinitamente pequeilo de primer orden. La riqueza creada con esta

operacion ha'iiamoe visto que era dada por el triangulo TNS. Ahora bien, dada la
continuidad de la curva de la demanda, la cantidad TS es tambien un inllnita.
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mente pequeno del mismo orden que TN, es decir, estas dos cantidades son del

primer orden. La supertlcie TNS 0 sea la riqueza creada al introducir un precio
OS3 es, en consecuencia, un infinitamente pequeilo de segundo orden. La superli­
cie TNS es, por este motivo, despreciable cornparada con la superficie UVSl S, 0

sea, en otras palabras, la riqueza ereada, con la adopcion de un precio inferior nl

precio de COBtO de una Empresa no representa absolutarnente nada comparada con

la perdida que intlige a la Empresa.
En resumen, y es a 10 que queria lIegar con estas disertaciones, el estableci­

miento en una Empress ferroviaria de un precio, para ciertos transportes, inferior
al precio de costo conduce, en primer' lugar, ala destruecion de riquezas, es decir,
se baee en la colectividad una operacion que conduce a empobrecerla y en segun­
do lugar, la cantidad de riquezas creadas son infinitamente pequenas comparadas
con las perdidas que representan a la Ernpresa.

En consecuencia, no deben existir en la colectividad tarifas de transporte que
consulten precios inleriores al precio de eosto y si en alguna Empresa existieran,
deberian ser eliminados en vista de los intereses generales del pais, Es esta la

razon por que la Empresa moditlco radicalmente su plan de tarifas, pues en el

existian precios inferiores al precio de coste, y al dar este paso la Empresa pro,
cedlo a ejecutar una obra de bienestar publico por la cual debertamos estarle reco­

nocidos.
Es interesante conocer la situaeion que existio en la Empresa basta el 10

de Novlembre proximo pasado, es decir, conoeer tanto la curva de la demanda

hasta esa fecha como los precios que la Empresa cobraba por sus servicios. La

fig, 3 la da a conocer para los anos 1901, 1911 Y 1912 Y contiene tambien la curva

probable para 1915 con las nuevas tarifas. Todos los puntos situados a la izquier
da de la recta AB pagaban tlete& unitarios inferiores al gasto unitario directo de

la Empresa,
Es posible que pudiese pensarse que todo el raciocinio anterior es perfecta­

mente aplicable a una industria privada, pero que las industrias del Estado no

deben adoptar en su gestion el mismo criterio que las privadas, pues estas no
,

estAn sometidas, como 10 estan las fiseales, a tomar muy en consideracion los be-

1I8ficioo indirecto« que Be producen con tarifas lIamadas protectoras,
iQue Iunesta ha sido para nosorros y 10 es aun el conjunto de palabras: «be­

nefieios indtreetos-! Con que satisfaeclon un hombre que cree en tender en tsrilas

ferroviarias acude a estas dog palabras cuando quiere convencer a su auditorio

que una operacion de una torpeza incalificable para una industria cualquiera, ad

quiere el poder de una panacea para el pais que la aplica a sus induatrias f1sC&­

lee. Desgraciadamente consigue con este sonido, pues no es otra cosa la traee

beneflcioa indirectos, eonvencer a sus oyentes que el estudio de las tarltas de un

ferrocarril tiene su origen en conocirnientos practlcos que solo a algunos prtvile­
giad08 les es dado adquirir, Debo declarar que [amas he comprendido 10 que sa

.ntiende por benefieios indirectos y que jamAs he eneontrado en ninguna parte ni
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ninguna persona que haya tratado siqulera de esplicarla con otras exprestones
que fuesen menos bUeC88 que ella.

Esta 'rase ha sido inventada con el 8010 objeto de justificar la imposicion
que comunmente se bace a las iudustrias ftscales de prestar 8U8 servicios a un

precio inferior al que a ella Ie eueste. Ya hernos visto que estas practicas 8010 con­

duclan a arruinar a la Empresa y al pals que las adopte y si este es el resultado

a que conduce la fljaci6n de larifa8 contrarias a la economia de una nacion �pOI'

que llamar benefielos indirectos a los deaastres que asi n08 procuramos?
Ojala que esta Irase enganadora desaparczca de una vez por todas de boca

de 108 hombres que n08 gobiernan y si est" resultado se consiguiera, babriamos

hecbo el primer paso hacta el mejoramiento de nuestros ferrocarrilee.

Suprimido de las antiguas taritas este error econ6mico que benellciaba a al­

gunos a costa del resto de 108 ciudadanos y que, como ya se dijo, tenia por unico

resultado final empobrecer a la colectividad, quedaba aun que bacer desaparecer
ciertos detectos que atallen mas bien a la diferenciaci6n propiamente tal en 10

que respecta a la earga, Se entteude por esta expresion la ley de vanacton que

aiguen 108 fletes en funcion de las distancias.
La8 antiguas curvas de fletes para la carga eran parabolas de eje vertical y

ten ian Ia forma que se indica en la flg. �.

Analicemos un poco esta curva, Hasta la distancia de 1.000 km. ella es

perfectamente continua, mas alia vuelve a repetirse la parte eomprendida entre

o y 1,000 km. y presenta por este motive una fuerte diacontinuidad en el punto
A. GA que obedecra la quebradura que ee observa en este punto? �Provenia acaso

de que todo transporte que recorrla mas de 1,000 kilometres originaba preeisameu­
te ma8 alia de 108 primeros 1,000 kilometros gaetos completamente diferentes de

los que originaba mas aca de e1l08? Nadie que Itaya viajado alguna vez podra
penaar en esla explicaci6n ni pOI' mucho ingenio que gaste en busearla podra
encontrarla, porque no existe explicaci6n posible. La razon de la quebradura se

halla en otra parte, y esta ell que la antigua curva de fletes OA es una parabola
cuyo eje es AB. Abora bien, esta curva ee bacia la derecba de AB identlca a la

parte AO, de manera que si ella hubiese sido prolongada mas alia de 108 1,000 ki­

lometros (linea de segmemcs) habria dado ftetes para recorridos de 1,100 0 1,200
kilometros que habrian sido intertores a 108 fletes a 1,000 kilemetros. En otras pa­
labras, a un mayor recorrido habrla correspondido un menor flete. Podra obser
varse que desde el momenta que los transportee a distaneias supertoree a 1,000
kllometroa 80U escasoa, no tenia importancia la irregularidad que se presentaba
para distancias superloree a 1,000 kilometros, Doy pOI' sentada asia rason, pero
habra que reconocer, a pesar de ella, que una curva de fletes que presente un

eontrasentido como el indicado no puede representar la variaeicn de los gastos de
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transporte y en consecuencia no puede representar tam poco los fietes que deben

cobrarse.
AntA la imposibilidad de continual' aplieando los fietes que daba esta curva

para distancias superiores a 1,000 kilometroa se resolvio repetirla desde A hacia

adelante en la misma forma que de 0 hacia A, y esta solucion se adopt6 con el
mismo fundamento que pudo haberse adoptado el trazado de cualquiera recta que
pasara por A con cierta inelinacion sobre la horizontal de dicho pun to.

Pero no es esta la unica anomalia que la adopci6n de esta curva de fietes

presenta. Todos los puntos de una parabola que estan situados cerea de su vertiee,
que para la que se estudia es el punto A, tienen casi Ia misma distancia al eje OB,
en consecuencia todos los fietes que corresponden a dlstaneias inferiores en este

caso y proximos a 1,000 kil6metros, pagan Is misma surna 0 aumas practican.ente
iguales.

En efecto, revisando los fietes que estas curvas daban para distancias com­

prendidaa entre 700 y 1,000 kllometros, se encuentra:

Para 700 kilometres de 91 ctvs, por quill tal
> 8UO • • 96 • • •

• 900 • • 99 • •

» 930 • 100 • » »

» 1 ()()(J • , 100 » » ,

De manera que un quintal de carga recorda 300 kilometros, de 700 a 1,000
y solo pagaba 9 centavos, y aun mas recorria 70 kil6metros, de 930 a 1,000 y no

pagaba nada. Como se cornprendera, este acarreo originaba a la Empresa gastos
que quedaban sin compensaclon y que contribuian en consecuencia a su ruina, sin

producir por esto algun beneficio apreciable al interesado, pues la economia de

1 0 :! centavos que para el representaba, no influia para esa masa y valor de car­

ga, en una cantidad digna siquiera de mencionarse. En cambio, para la Empresa
que se dediea exelusivamente a electuar estos transportes, representaba una per­
dida constante, que a la larga tenia que aleetar sus intereses. En resumen, la Em­

presa habia descubierto la manera de perder plata sin beneficiar a nadie.

Continuando en el analisls de esta curva se observa que para reeorridos

proximos a 0 y para distancias que varian entre b y 300 kilometros los fietes va­

rian east proporcionalmente a las distancias, es decir, que para un recorrldo doble

o triple de un recorrido dado, el fiete es doble 0 triple del correspondiente al reo

corrido tornado como punto de comparacion. Ahora bien, el recorrido medio del

700/0 de la carga que transporta la Empresa esta comprendido entre b y 3110 kilo­

metros, y en consecuencia, para esos transportee los fietes varian proporcional
mente a las distancias, En otras palabras, la tarifa no era diterencial sino para

diatancias superiores a 300 kil6metros, para distancias menores era practicamente
lineal.

Por ultimo, la parabola de los fietes pasaba por 0, y si bien consultaba una
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percepclon minima, ella 110 consultaba ningun cobro por las operacioues prepa .... -

torias que todo transporte de carga origina. Ell etecto, toda expediciou requiere
que los vagones sean trasladados de un lugar a otro de la estaelon para recoger
la carga en los distintos puntos en que se halla depositada y una vez cargados
deben movilizarse nuevamente para Iormar el tren que la eondueira, Estas ope­
raciones, que para el trafleo de pasajeros no tiene importancia, y que justiiican el

paso por 0 de las curvas de tletes de pasajeros, tienen para la carga una gran impor­
tancia, pues exigen instalaciones eostoaas, detaelon de material especial y perso­
nal n umeroso.

Estas fueron las razones que indujeron al recbazo de las antiguas eurvas de

tletes que, como se ha visto, no consultaban los intereses de la Empresa ni se ajus·
taban pur otra parte a los principios teoricos sobre los cuales lie fundan las tari­

fas dlferencialea,

Voy a relatar abora someramente los antecedentes que [ustifican la forma de

Ia curva adoptada para los transportes de carga. (Curva nueva), Habtamos dicbo

mas arriba que antes que una expedici6n empezara a recorrer el primer kilome­

tro en el sentido de su destino babia originado ya. ciertos gastos a la Empresa de

transporte, y que estos provenian de las operaciones preparatorias, de 18 diatribu­

cion de carros y de armadura de trenes. En consecuencla, la eurva de los tletes de

carga debe consultar una cierta surna que cubra los gastos de estaa operaciones
preliminares, surna que grava a toda expedicion, cualquiera que sea el recorrldo

que efectua en la Empresa que las transports, y que en la fig. 4 esrn representada
por Ia recta OC.

R.suelto este primer punto veamos abora como vamos a trazar las curvas

de lIetes. Habiamos visto tambien bace un momento que el 70 Of. de los transpor­
tes que efeetua la Empresa se hacen entre fJ y 300 km. Es entonces entre estas

distaneias que los transportes de carga deben producir la casi totalidad de las en­

tradas que por este ramo neeesita la Empresa.
Abora bien, si la Empresa conoce cual es el precio de costo de IiL unidad que

produce, es decir, si conoce el valor de Ii �e la Iorrnula I, sabra eual es el flete

que debera eobrar a 300 km. si solo quiere pagarse de sus gastos direetos de t rnus

portes, Le bastara para esto multipliear Ii por 300 y obtendra ese tlete. Pero aea

bamos de decir que es de los recorridos entre 5 y 300 km. de donde la Empresa
debe obtener el 7(' "10 de sus entradas, en consecuencia, jamas fijars para est» ul­

tima distancia un tlete que solo le pague sus gastos directos sino que cobrara ade­

mas UII cierto exeeso para que contribuya a cubrir sus gastos indirectcs, es deeir,
sus gastoa Independienres del transporte propiamente tal.

Si considera ahora la conveniencia que existe para ella de traer de distan
cias superiores a 300 km. basta esta distancia el mayor numero de unidades de

trafleo, desde el momento que al recorrer estos ultimos 300 km. Ie van a pngar
sus gastos direetos mas los indirectos, es evidente que otreeera Hetes para distan­

Ci8S superiores a 300 km., que Ie eOSlenn casi unicamente los gas to" erectivos en

que incurra para movilizar esta unidad. Abora bien, e@tos gaslO" que podri;lIuos
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Ilamar eteetivos, tienen un minimo, en consecuencia, mas alia de los primeroe
300 km. la Empresa no cobrara por unidad de trafleo una cantidad inferior a esta

suma y eomo esta es constante para cada kil6metro que se recorre, el monto de

la percepcion vartara proporcionalmente al numero de kilometros reeorridos, es

decir, mas alia de los 300 primeros km. la curva de los tletes puede ser una linea

recta.

Entre C Y D III Empresa cobrara mas que el gasto directo pues es en eatoa

recorridos donde puede obtener las sumas necesarias para cubrir todos sus gastos
'I es tambien en estas diatancias, y esto es 10 mas importante, donde los transpor­
tee pueden pagar milS.

Estas son a grandee rusgos las razones que justitican la nueva forma de las

eurvas de fletes, forma quc por otra parte concuerda con aquella a que se Hega
POI' el anahsis matematico,

Como se vii en la fig. 4,Ia antigua curva de los tletes difiere esencialmente de la

vigente, pues mientras aquella presenta su parte casi recta en las proximidades
del punto 0, esta presenta cerca de este punto su parte mas eoneava y vice versa

la parte concavu de I a aurigua curva corresponde a la parte recta de la nueva.

Es este cambia ell las curvas de tletes que expliearia, si no estuvlesen las

nuevas curvas recargadas COil el 20°/. de prima de oro, porque habria fletes nue­

vos inferiores a los antiguos, resultado que parece eontradictorio con la idea que
se ha tenido que los fietes iban a elevarse.

Con la expoaicion anterior ereo haber dejado establecido el fundamento de

laa rezones economicas y comerciales que justifican la medida tomada poria Em­

preaa en orden a modifiear sustancialmente su plan de tarltas,

Reconozco que 6lIt88 modificaciones traeran perturbaciones graves en indus­

trias y negocios establecidos, pero hay que reconocer tambien que aquellos que
se veran mas afectados con estas medidas son precisamente los mismos que 88

beneHciaban de una situacion, que si bien incrementaba sus intereses, este incre.
menta 10 obtenian a costa de una destrueeion de riquezas y de un empobrecimien-
to general de la nacion, ,

No preteudo al decir esto, cuipar a los industriales que se beneficiaban de

esta sltuaclen, reconozco al contrario que han sido victirnas de un regimen fa Iso,
que estaba forzosamente destinado a desaparacer y a la formacion del cual pro­
bablemente no contribuyerou.

Digno de mayor interes es el estudio de las medidas que debeo adoptarse
para modiflcar el rumba de las industria. afectadas par esta nueva situucion, que
como 10 hemos demoatrado, es la que consulta los iutereses generales del pals.
Pero 00 es a la Empresa de los Ferroca rriles a 18 cual deben dirigirse en demanda

de auxilios, pues esta es tan industrta como cualquiera ot ra, y poria misma ra­

son que un agrieultor no vende sus trigoa pc r un precio inferior al que Ie cuesta

producirlos, ia Empresa no puede vender 8U. transportes pOI' un precio inferior al

de COSIO.



FL£TES

to

8
-------

0> -- _

8
- - - - - -- - - - - .. - - - -

§ ----------------




