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JJTILIDAD DE LOS FERROCARRILES Y 

SU INFLUEI\tCIA ECONOMICA Y SOCIAL 

Es este un tema de tal HascendenlCÌa e importancia que 
seriainù~il empe110 quererlo desarrollar en un corto artlcu­
lo. Muchas y muy medita,das Daginas serian necesariàs. 

Al encabezar estas lineas con el epigrafe que Uevan no 
he tenido otro proposito que e,I de seùalar un aspecto, muy 
importante, de la grandiosa institucion de los caminos de 
hierro, sobre eT que muy someramente vo)' a indicar alg-u­
nas ideas. 

Los ferrocarriles, o sean 10s caminos d~ hien'o contralc­
,òon lll:ed.nica, vinieron a perfeccionar los transportes te­
rrestr,cs que primitivamente Se hacian por caminos or1dina­
rios y con tracci6n animaI y que solo en contadisimos casos 
y distanciasmuy cortas tenian lugar, desde pocos aùos an­
tes de la i n\'encion de la locol1Jotora, sobre caminos de ma­
clera yde hierro, por halY~r encontrado e'Il. 'csta solucion 
una diminucion ccnsid,:rabl·e de resistencia a! arrastre. 

Pero lo que en sus ccmienzos no pudo prev·crse nlInca 
es -cl grado de 'clesarrollo y fome;lto de la producci6n mun­
dial a que habhn de dar lug-ar los ferfOtC8rriles. 

;, CuAles han sido, E'n su esencia, las causas, creadas 
porel ferrocarril, ide cste imponent1e desarrollo? Puede de­
cirse que han sido: rO., el abaratamiento del transporte; 2°., 
]Q rajJ'idez del mismo; 3°., la capacidad oonsidera:ble de las 
'v1as férreas. 

La r-educeion de precio ha sido, segùn Bricka, de mas 
de tr-es cuartas partes, pero en wuchos casos ha sido ai'In 
-mayor. En euanto a la veiocidaid, resultan incompiarables 
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lasactuales, sobre todo para grandes recorridos, con las es­
casisimas gue s6lo podian obtenerse sobre 105 caminos or-­
dinarios y con tracci6n animai. En euanto a la capacidadr 

es asimismo imposible hallar pUl1!to de comparaci6n entre 
eltransporte por diligencias y carretas y ei que puede al­
canzarse sobre dobles o cuwd:ruiples vias con locomotoras 
gue desarrollan mas Ide 2.000 caballos de potencia y esfùer-' 
zos ,de tracci6n de màs de 12.000 kilQgramos. 

Estas son las gue poldlriamos llamar utilidades directas 
del ferrocarril, 1as cuales dan 1tigar a las i]1idirect~s, guepu,e-. 
den resumirseenei crecirniento considerable de la prosperi"' 
dad generaI. 

A la, agricultura le proporciona el ferrocarril facil sa­
lida a sus p roductos , con la ven~aja de poder colocarlos en 
extenso radio y en poco tiempo. Por otra parte, le facilita. 
los aoonos desde largas distancias, con lo eual se fomenta a.. 
su vez la producci6n, cO'ffesponidiendo a la d1emanda, gue 
aumenta, al c};eeer con el ferrocarril la zona de abasteci-­
mienlto. 

A la industria le proporciona el ferrocarril las primeras-
111'aterias, pel1111it'iendo 'gue 10s centros productores se puedan. 
establecer muy iejos de donde se extraen las primeras mate­
rias de gue se nutren, lo cual puede ser muy conveniente 
por razones de.diversa indole, y también ç.e los centros de 
consumo de los géneros e1aboralcllos, facilitando asi el estable­
cimiento de 1as fabricas que, al aumentar su produoci6n por 
el mayor campo de colocaci6n de sus productos, disminu­
yen sus gastos generales en beneficio del 'producto elabora-o 
do, gue por su rnayor baratura es rnas solicitado. 

Los ferrocarriles vienen a nivelar 10s sobrantes y las· 
faMas de cientas mercandas. l Qué haria una regi6n rigui-· 
sima en minera1es de hierro si no tuviera !TI'ediio de camu;-· 
nicaci6n con regionles hulleras? l Qué harian éstas si no· 
l'uvieran vlas de oomunicacion para llevar el carb6n, alma 
de la, industria, a otras regiones donldle es ìhdispensable para 
la elaboraci6n dè otros p'roductos? 

Frente al caso llmite en que ,dos regiones tengan cada 
una 10is elernentos complementarios de la otra, en las cuales: 
no puooe hacerse por lo tanto trabajo ni producirse valor' 
al,guno sin la indispensab'le via ,de comunicad6n, puede pre­
sentarse el caso .Oipuesto de regiones en las cuales, por po-
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;({erse satisfacer en cada una todas. las necesi,dades 10cales 
ù}n 10s elementos propios, las vias ldie ooinunicaci6n serian 
inne::esarias. Pero este segundo caso no se presenta. Po­
dJ'a, a lo sumo, pa,reoer gue exiSite por hallarse dormidas o 
inaé 1:vas ciertas energias; pero, si la via de oomunicaci6n 
~e cstablece, nacen y creoen las necesida:des, despertànido y 
,<'}ctivando los elementos de trabajo y producci6n comosu~ 
,,cede al establecer ferrocarriles en paises nuevos, noexplota­
dos 'industriaI ni comercialmente todavia. 

Desde el punto de vista de ia ·economia politica gene­
ràl, si se compara un anJtiguo transporte de un, ciel1to nu­
mero de toneladas de determinada mercanda, ehtre clos pun­
t05, por camino ordinario, con el mismo tranSiporte por fe­
rrocarril, como por éste es mas barato, la diferencia gue 
4.lhorra e1 ferrocarril 'es una Pérdidà para la economia poUti­
ca genera!, puesto que, en definitiva, es un ménor valor de 
la mel1Canc1a. 

Pero precisamen,te esta td!iferencia es un marg'en gue 
puede aprovecharse, bien para aumentar la cantidad de mero 
.cancia transportada, bien para emplearIa en nuevos trans' 
p.ortes, y de aqui el fomento en el transporte y como consc­

·ouencia en la pmducci6n. 
El transport.e es, en esencia, un tracajo gue SI no es 

directamente pwductivo, aumenta sin embargo el 'valor de 
los objetos transportados. 

Cuanido desde un punto se envia a otro una mercan­
da, es si1emipre para cambiarla pOI\" otra gue tenga el mismo 
VBIoI- intrinseco gue la primera, 11'uis el gasto de transporte. 
Esta otra lJ:nercanda suele estar sustituida por el dinero, 'gue 
-se presta a todos Ios inltercambios. 

Para crear tbn valor por meldiio del trahajo es necesario 
-que exista la neccsidad de lo elahorado, p:ues de otro modo 
cl producto careceria de valor. El objeto elaboradò aumen­
tarao disminuira de valor en generai, segunaumente o 
disminuya de inJtensidad la necesiidad que haya inducido 
a elaborarlo. Elaborado un producto en una regi6n, pue­
dren existir O'tras en lasque la 1Lecesidad se'l 1nayor o menor. 
Eh el pr'mer caso, el artlculo podra soportar el transporte; 

,'en el segundo, no. 
En -generaI, el gasto det1'ansport~ expresa el aU11'iento 

,de valor dell género ,transportado, toda vez gue, si no va" 
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iiera rnas en el destino. que en e~ origen, no se' trailsportaria~ 
Por lo ,tanto,' desde el momento en que un artkulo so­

porta 105 gastos dle un transporte a un cierto destino, es por­
que puooe. ser colocado en este destino mas ventajosamen­
te que en el de origen, y esta nueva oolocacion que procura 
e1 ferrocarril a grande5 distancia,s puede determina r un 
aumento dle produccion .y ésta un aumento de trabajo que r 

como nada se crea, deberfa hallarse latente o inactivo. Se' 
oonsigue, pues, despertar:lo, ponerlo en actividad. 

Toda vez que, segun acabamos de ver, el precio d~l 
transporte constitu:ye un aumento dleL valor de 10s objeios­
transpprtados, l qué uti1idad preSitan a la economia politica 
generaI los ferrocarriles? La oontestacion no es dudosa. Es­
ta utilidad' viene representada por 10s ingresos brutos del 
ferrocarril, pueSito que éstos estan formados por la suma de-
10s precios de transporte detodos Ios géneros transporta­
dos, que han aumentaJdio k:Ie valor ai pasar de una 10ca1idadj 
a o1:ra. 

Claro esta que, antes de 10s ferrocarriles, 105 transpor­
tes terrestres por vias' ordinarias repesentaban asimismo' 
una u:ti1idad a dicha economia genem1; pues también, como­
ahora, 105 precios de tranSWflte aumentaban el valor de 105-

objetos tran~Ttados·. 
Padria creerse, pues, a primera impresion, que la veil­

taja obtenida para Ja economia ipollttic(i por 105 ferrocarriies· 
debe hallarse representalda por la diferencia entre 10s ingre­
sOs brutos actuales de 10s ferrocarriles y los que anJtes de 
éstos representaban 105 transpo,rtes por camin05 otdinarios,. 
y sin embargo no es asi, y con seguridad ppede decirse 
quie la utilidad, bajo este aspecto de 105 ferrocarriles, vienf' 
rerpresentad~ por· una, cantidad mayor que sus ingresos bru­
tOiS actulaJles anuaies,que pueden avaIuarse, cuando mènos,., 
en 3°.000 millones de franoos. 

La ex;plicaci6n es sencillisima. Si él.ntes se podia trans-· 
portar un género desdeun punto a hastab, separadlos por ca~ 
minos ordinarios x kilometros,porque este género podiaso­
portar el aumento de valor que replresentaba dicho. trans­
portey suponemos que és-te fuese d radio maximo de la zo­
na de abastecimiento, es evidente que al pasar por a un 
fe rrocarr il , con el mismo predo de tra:nsporte puooe llegar­
e! género hasta un punito c, situado de a a una distancial 
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igual a un cierto numero de veces x (tantàs veces cuantas 
sea mas barato el precio por kilometro por fertocarril que 
por camino ordinario). Pero ,jambién es cierto que con e1 . 
mismo gasto se rpuede transportar el género, parte sobre cl 
ferrocarri,l en la ,direccion a c, y parte sobre camino ordina­
rio, y esta parte sobre camino oDdinario s'erA tanto mayor 
cuailto melios recorra sobre el ferroca~rril. Resuha de aqui 
gue los transrportes que el ferrocarril ha fomentado no dejan 
en el ferrocarril todo el gasto de transporte, pues una parte, 
que puede ser muy importante en cleJ1tos casos, se la lIevan 
10'5 transpofltes adyacentes sobre camino oDdinario, que se 
utiìizan como comp lemento del ferrocarril, sobre todo 105 

transportes fluviaJes y marftimos, que en combinacion con 
el ferrocarril tienen importancia mucho mayor. 

Se comprende, p;ues, claramente que no son solo 10s in­
gresos brulos del f.errocarri1 10s que hay que tomàr como 
minuendo para determinar la diferencia con 10s ingresos de 
los antiguos transportes por camino ordinario, sino hay 
qlIe anadir a aquéllos todos los que en los transportes mix­
tos corrfsponden a caminos ordinarios con iraccion animaI 
o mecanica, sobre ,lodo a ias vfas fluvia1es y maritimas, 
deduciéndose d~ aqui que dicha diferencia es mayor que 10s 
ingresos bruto'5 de los ferrocarriles, como bemos dicho an­
teso 

Todo lo qUie hasta aqui hemosapuJ1Itado se ha referido 
a las mercandas. 

Pero G qué ,duda cabe que el trafico de viajeros por fe­
rrocarril fomenta en grado sumo la producci6n de la rique­
za? El contacto frecuente con forasteros y extranjeros, el 
facil cambio de ideas, el mejor conocimiento de los lugares 
que puede tenerse hoy dia pelidiiendo muy poco tiemp::J en 
el transp):wte, u6lizando muchas ,"eces las noches para dec­
tuar 10'5 viajes, son condiciones que se han logrado gracias 
al ferrocarril. Y es indudable que 105 viajes d:csarrollan 
energfas, despiertan ,e1 espiritu de empresa y fomentan 1as 
relaciones comerciales e industriales, y todo ,ello ha de dar, 
oomo necesaria consecuencia, un aumento de transaccio­
nes y de produrccion en beneficio de la econom la politica 
g,eneral. 

E,l que haoe un viaje para tratar verbalmente un nego­
ci'O bay que suponer que es porque lo que piensa obtener 
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vale 10s gasto.<, del viaje y que 10s objetos que 5'.7 cambiàn 
luego, al llevar a la pnktica d negocio, poldiran s0'P0rtar es­
te'gasrto. , 

Las ventajas que para la economia pp1i:tica generaI han 
repo,rtado 105 ferrocarriIes son, pues, enOJ1mes. Pero l si 10s 
grandes capitalesque se han invertido en 10s ferrocarriles se 
hub;esen empIeado en otras instalaciones de produccion, no 
podria haber sido mas favorecidala economia generaI? 

Un oorto raciocinio nos condlicira a la respuresta. 
Si admi,timos que no hubiese ferrocarriles, 10s transpor.: 

tes terrestres quedarian limitaidos a los pequefios drculos 
de abastecicrniento que cada ce'ntro productor tendria por ca­
minos ordinarios. En ,estas condiciones, sin poderse ab aste- ' 
cer de p~rimeras materias ffias que dentro de un J1ooucido 
circuio, sin poder distribuir 105 géneros elab'Orados mas alla 
de una o'Orta id~stanC'ia, es evidente que seria muy dificil es­
tab1eoer inSrtéJIlaciones de produocion, por falta d-~ unos u 
otros elementos, e imrposible dar ,a los gue pudiesen insta­
Iarse alguna importaI1cia, porque no pOld'rian distribuir sus 
géncros mas 'que a distancias muy cortas. 

Puede afirmarse, pues, que no s610 no hubiesen produ­
cido tanta ventaja a la economia genera! 10s capitales in­
vertidos en ios ferwcarriles si 100 hubiesen si dO' en otras ins­
talaciones de producci6n, sino que ni tan siquiera hubiera 
habidoQ pos}bilidéJId de emlPllear en O'tras ,instalaciones 10s 
280.000 mil10nes de francos en qùe puede valuarse el capi­
tàl de establecimiento de 105 ferrocarriles deJ, muntlo. 

Desde el punto die vista social, ios ferwcarriles, por el 
fome,nto que han producido en la riqueza, han causaido un,a­
verdadera revO'luci6n, transfoI1map,do la v,ida, haciendo cii-­
c'l\'lar y repàrtienrdo la 'l"iqueza y desarrollàndo la civiliza­
cion generail 'de 1015 puebloQs. l Como, sin ellos, poddan ex­
plotarse esa inmensidad ,de minas, riqueza deJ1egiones en­
teras, ni podrlan sòstenerse millar,es y millares de importan­
tlsimas f4bricas? l ComoQ llegar aJ intercamhio de productos 
distribuyendo por e1 continente entero 10s nLlfturales o ela­
bomdos dle una re~'ion determinada sin akanzar precios fa­
bulosos por el transporte? 

i Ouan1ta energia puesta en actividad, euanto trabajb fe­
cundo para el progreso de los pueblos ! 

La ,idea mas dara de su imporrtancia sodal puede darla 
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la hipotesis de que desaparecieran 10s ferrocarri1es y vo1-
vieran 10s tiempos dle 10s trans:portes plor caminos ordina­
rios con tracci6n animaI. 

~ Es posible formarse, ni idea tan siquiera, de lo que 
habda de ocunir? Se produciria la despoblaci6n de regiones 
industria1es, el abandono de otras, la ruina de la inmensa 
mayoria de industrias, so:bre lI:odo de hs mas importantes, 
la paraEzaoion de energias y de trabajo que habrian de v0'l­
"er otra vez en.gran parte al esl1:ado latente. Solo vo1viendo 
la viSita atnls y pensandio en lo que era la vida hace sesenta 
y cinco .afios, se alcarrza a comprender el gigan:tesco paso 
que ha dà:do la: humanidad desde que se establecieron los fe­
rrocarniles. 

Lo que la prensa haoe para eIpirogreso intelectua1 de 
10s pueblos, hacen 10s ferrocarriles para su progreso ma­
teria!" Son la clave de la civilizaci6n. 

EDUARDO lVIAIHSTANY~ 
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