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Leyes economicas referentes a los transportes )

( Continuacion)

1. — Valor de uso o utilidad del transporte considerado como limite
superior de la tarifa

En el examen sumario de las leyes econémicas aplicables a los
transportes ferroviarios, hecho en el parrafo precedente, hemos vis-
10 la importancia que tiene el llamado « valor de uso » de los trans-
portes (2), vale decir, la utilidad que un transporte implica para
aquellos que lo efecttian.

Para las mercaderias el valor del transporte se define facilmente :
consiste en el aumento del valor que el transporte confiere al ob-
jeto transportado, o en otras palabras, « la diferencia entre el va-
lor del objeto en el punto de partida y el valor del mismo objeto
en el punto de destino ». Si un hectolitro de vino vale 30 liras en
Barletta y 45 en Milan, quiere decir que el transporte desde Bar-
letta a Mildn hace adquirir al vino un mayor precio de 15 liras por
hectolitro ; ese mayor precio es el valor del transporte del vino des-

(1) Tarifas ferroviarias, por el ingeniero Filippo Tajani, profesor de la Uni-
versidad eomercial Luis Boecconi y en el Real instituto téenico superior de Mi-
lan. Vol. IV, parte 52, capitu]'o XXV, titulo I.

La presente traduceién corresponde a la bolilla XIII del programa de
« Transportes y tarifas », de la Facultad de ciencias econémicas de: Buenos
Aires, aprobado por el Consejo directivo el 24 de junio de 1924. — Enrique
Julio Ferrarazzo. )

(2) Los economistas distinguen el « valor de uso » del « valor de cambio »;
la primera denominacién se aplica a lo que llamamos también utilidad — . valor
potencial —, mientras que la segunda se refiere al valor efectivo, real o co-
mercial.
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de Barletta a Milan. Si en el hecho los gastos inherentes a la ex-
pedicién por ferrocarril y aquellos accesorios absorben 14 liras por
ejemplo, habrd negociantes que se apresurardn a mandar el vino
desde Barletta a Milan, lo cual les permitird obtener una ganancia
de una lira por quintal. Si en vez, el transporte ferroviario y acce-
sorios costasen més de 15 liras, ninguno pensard en efectuar ese
transporte, porque sufriria una pérdida. Se puede decir entonces
que el gasto de 15 liras por quintal es el limite para que pueda te-
“mer lugar un transporte del género indicado; para precios supe-
riores la operacién no tiene lugar.

Es necesario tener presente que los precios de los transportes
accionan a su vez sobre el valor de los transportes, de manera que
no puede haber gran variedad o diferencia entre la diferencia del
precio de una mercaderia en dos mercados y el precio del transpor-
te relativo. Supongamos, en efecto, que la tarifa ferroviaria del vi-
no disminuya, de manera que por un hectolitro de vino llevado
‘desde Barletta a Milan se gaste, comprendiendo los accesorios, sola-
mente 10 liras. Del mismo modo, en este caso, como se puede ganar
5 liras por quintal en el transporte del vino, muchos querran dedi-
carse a ese género de comercio : aumentara la demanda de vino en
Barletta y crecera la oferta en Mildn. Por el aumento de la deman-
da se verificara en el lugar de la produccién un aumento en el pre-
cio, y por el aumento de la oferta se verificard una rebaja en el lu-
gar de consumo. Al cabo de un tiempo los precios se equilibraran
de manera que el vino costard, por ejemplo, 32 liras el hectolitro
en Barletta, 43 liras en Milan; la diferencia serd de 11 liras, de
las que 10 liras seran absorbidas por el transporte, y « una » que-
dard como ganancia del comerciante. Esta es una consecuencia de
la « solidaridad de los mercados », que deriva a su vez de la facili-
dad de los transportes.

El efecto de reaccién que los precios producen sobre el valor de
los transportes, no destruye la existencia de ese valor : en otros
términos, no es necesario caer en el error de creer que si el vino se
vende en Milan a 43 liras el hectolitro, es porque ésta es la cifra que
se obtiene sumando el precio del vino en Barletta con el gasto del
transporte. Bl precio sobre el mercado de Milan es consecuencia no
solamente de las relaciones comerciales con Puglie, sino también
de las relaciones comerciales sostenidas con los otros paises produc-
tores de vinos, de manera que el precio de 43 liras no se sostendra
si, por ejemplo, hubiese una gran importacién de vinos piamonte-
ses, como viceversa podria aumentar mucho en un afio el precio si
en ese afio la produccion vinicola de la alta Italia fuese muy esca-
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sa. Entonces, el hecho que produce una diminucién en el gasto de
transporte, beneficia més al productor que el consumidor, o sola-
mente a uno u otro de los dos, para absorber, con un aumento o re-
duccién del precio, la ventaja de la diminucién del gasto, no quita
que exista una verdadera diferencia en el nivel de los precios, ya
que la mercaderia tiende a ser mudada del punto donde cuesta me-
nos a aquel donde cuesta mas. Una vez formada la corriente, se va
constituyendo, como es natural, una condicién de equilibrio que mo-
difica también las situaciones de los puntos extremos. Pero si estas
situaciones se alteraran por razones extraflas (concurrencia de otros
centros, ete.), la corriente no se manifestaria méas. Si en un afio de
escasisima cosecha, el vino costase 50 liras el hectolitro en Barlet-
ta, éste no se transportaria a Milan, porque deberia ser puesto en
venta a un precio que no encontraria compradores.

Visto de esta manera el significado del valor de los transportes,
;podemos nosotros, para una determinada mercaderia y para un
determinado tramsporte, calcular el valor relativo del transporte?
En otras palabras, ;podemos establecer una formula general para
el célculo del valor de los transportes?

Evidentemente, no. El valor del transporte para una. mercaderia
dada mo es una funcién de un « caracter de esta mercaderia o de
una circunstancia determinada y valuable », y menos aun una fun-
cién de la distancia del transporte. Il valor del transporte esté
dado, como hemos visto, por la diferencia del valor de un objeto en
los dos puntos : de partida y de destino. Ahora, el valor de un pro-
ducto en un cierto punto depende de un gran ntimero de cireuns-
tancias extrinsecas, que no pueden ser reunidas en una férmula :
esto aumenta la influencia de la situaciéon de los mercados y aqué-
lla de la gran cantidad de reacciones de los precios de las diversas
mercaderias entre ellos y los precios de transporte es funcién de
un gran numero de variables independientes, y no podemos enton-
ces colocarlo en una formula que lo da en funcién de una o dos
variables solamente, como ocurriria en la préactica.

Pero si no existe una relacién clara entre uno o més datos eco-
némicos y el valor de algunos transportes, existen sin embargo al-
gunas circunstancias que permiten formarse un concepto de la al-
tura relativa del valor de los transportes. ;

Asi se puede establecer, de una manera general, que « el valor
de uso de un transporte, referido al peso (elemento cuantitativo
que sirve para medir la prestacién del transporte), es més levado
si se refiere a una mercaderia de precio alto, que si se refiriese a
una mercaderia de precio bajo ». La diferencia de los cursos (suce-



LEYES ECONOMICAS REFERENTES A LOS TRANSPORTES 245

sién ‘diaria de los precios) entre dos mercados lejanos alcanza més
facilmente 100 liras por tonelada de lana, que vale de 1500 a 2000
liras, que por una tonelada de maiz, que vale de 200 a 250 liras.
Las mercaderias de poco valor absoluto, cuyo efecto util es tal que
no valdria la pena de emplearlas si costasen demasiado, como por
ejemplo la piedra, la arena, algunas materias como estiéreol, ete.,
no pueden soportar precios de transporte que van sobre 5 6 10 liras
la tonelada.

Pero esta regla estd lejos de ser absoluta. Ella sufre muchisimas
excepeiones. Un producto que se obtiene en todas partes, como seria
en nuestro pais — Italia — el maiz, se transporta solamente a pre-
cios muy bajos, que no rinden, en comparacién con los del carbén,
que aun costando mucho menos, nosotros estamos obligados a ha-
cerlo venir de paises lejanos.

Un mismo producto se puede vender mucho més caro, y entonces
puede ser transportado a precios mis elevados segiin el « uso » que
de él se hace. El carb6n f6sil, que cuesta poquisimo en la mina,
pero que se destina a tantos usos diferentes, es un ejemplo digno de
tomarse en cuenta. En una regién pobre en combustible, donde el
. earbén debe ser empleado en la coccién de los alimentos, el precio
de aquella pequeia cantidad puede subir a cifras altisimas, como
a un centenar de liras por tonelada; donde el carbém es empleado
para producir fuerza motriz, su precio debe bajar a dos o tres dé-
cimos de lira, de otro modo no habria conveniencia en emplearlo; |
finalmente, donde el carbén se destine a las industrias metaltrgicas,
que consumen gran cantidad, los precios deben bajar ain mis que
si se detuviera en limites mas altos, por efecto del costo de los
transportes, sino no se tendria conveniencia en fabricar hierro co-
lado, desde el momento que seria mas conveniente comprarlo ya fa-
bricado. Porque en la préctica el precio del transporte del carbén
es igual, sin tener en cuenta el uso a que se destina, ni consigue que
el margen entre el valor y el precio del transporte resulte muy dis-
tinto para el que usa el carbén como combustible doméstico, que el
que lo transforma en fuerza motriz y el que lo emplea en metalur-
gia. Pero si fuese posible aplicar un precio distinto, segin los di-
versos empleos del carbdn, se tendria con seguridad tasas muy dis-
tintas para un mismo transporte de la misma mercaderia.

Otra circunstancia es la « distancia del transporte », cuya influen-
cia se ejercita en un sentido que puede ser considerado, si bien es
cierto que no lo efecttia en un cierto punto.

Para una misma mercaderia, un transporte adquirird en general
un valor tanto mayor cuanto mas largo sea. A causa de la diferen-

REV, CIENC. ECONGM. 17
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cia de clima, entre dos puntos muy lejanos, hay gran diferencia en
los productos deél suelo. Algunas mercaderias que abundan en una
regién dada, escasean en otra. Si el transporte queda en el d4mbito
de la regién productora, tendrd un valor escaso; tendrd un valor
méas elevado si va a conquistar mercados, situados en regiones que
no producen la mercaderia transportada. '

Para los productos agricolas, la distancia medida en el sentido
de los meridianos responde a menudo a diferencias notables en las
condiciones de produceién, las euales hacen de modo que los valores
de las mercaderias y por ende los de los transportes crezean casi
proporcionalmente con la distancia, mientras que, sea cual fuere el
largo de ese paralelo, porque el clima queda sensiblemente igual,
el aumento de la distancia no da lugar a un aumento del valor del
transporte. Lios géneros italianos se cambian efectivamente con los
paises del centro y del morte de Europa, y no con Espaia o Grecia;
respecto a estos paises,-el valor del transporte queda muy disminui-
do, a pesar del crecimiento de la distancia.

Pero ni aun ésta es una regla absoluta : el precio de un mismo
producto puede ser igual en dos paises muy lejanos. El precio del

A D

carbén a 100 kilémetros de una mina, puede ser més alto que a 1000
kilémetros, si a esta distancia se encuentra una segunda mina.

Influye notablemente sobre el valor del transporte la situacién
respectiva de los puntos de procedencia y de destino, sin que na-
turalmente, ni aun en este caso, haya una regla absoluta para re-
ferirse a ella. Si en A se produce cierta mercaderia, el valor del
transporte desde A a C, serd superior a aquél desde A a B.

El valor del transporte desde A a B, probablemente serd igual
al que corresponde desde A a B si AD = AB, pero el valor del
transporte desde B a D, serd nulo porque en D ninguno querra
hacerse expedir aquella mercaderia desde B si puede obtenerla de
A al mismo precio que se consigue de los comerciantes de B.

En este ejemplo hemos tenido en cuenta la posicién relativa de los
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puntos de consumo; tengamos en cuenta ahora la posicién relativa
de los puntos de produceién.

Si hay dos puntos A y A’ (fig. 13), en los cuales una mercade-
ria se puede conseguir al mismo precio, un punto B intermedio
entre los dos puede ser aprovisionado a buen mercado, por la con-

\ l

B A }|a A
|

i |
Fig. 13

currencia que se hacen A y B. Sea otra localidad B’ més cercana
a A que a B, pero sobre la cual A’ no puede ejercer influencia al-
guna; probablemente en tal caso el valor del transporte por el
recorrido méas largo A B sera inferior a aquel del menor recorrido
A B’ dando asi lugar a una exeepcién a la regla general.

De cualquier manera no existe una razén de « proporcionalidad »;
el valor del transporte crece si la distancia aumenta, pero no crece el
doble si del doble crece la distancia, sino de mucho menos. Si el
valor de un transporte es 5 para una distancia de 100 kilémetros,
para una distancia de 1000 kilémetros serd 15 6 20, pero nunca 50.
Para todas las mercaderias de produceién no localizada, o que pue-
den ser substituidas por sucedéneos, la venta a gran distancia seria
imposible si el costo del transporte debiera crecer proporcionalmen-
te con la longitud del recorrido.

Estos conceptos que, si no permiten caleular el valor de los trans-
portes, permiten formarse una idea relativa, que encuentra aplica- .
cién directa en las tarifas. En efecto, en todos los sistemas tarifa-
rios de los ferrocarriles, las mercaderias son clasificadas por su va-
lor y a paridad de condicién son tasadas méas fuertemente las mer-
caderias ricas que las mercaderias pobres. Dicese lo mismo de los
pasajeros, cuyo transporte se efectGia en tres o cuatro clase de
transporte. ' v

También el principio de la variacién del valor debido a las cir-
cunstancias es aplicado abundantemente en la practica. Las tarifas
diferenciales, universalmente usadas, hacen de modo que los precios
aumentan con la distancia en manera no proporcional, agregando
a este resultado que un transporte a mas larga distancia cuesta méas
que un transporte a una distancia menor, pero no tanto més de
cuanto crece la distancia,

Las consideraciones precedentes sirven para trazar la curva de
la demanda de los transportes.

Naturalmente que primero hay que referir todos los transportes
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de longitud desigual que se hacen sobre una red ferroviaria, a una
unidad comin que se llama « unidad de trafico », y que para las
mercaderias es la « tonelada-kilémetro » (tonelada de peso, trans-
portada a un kilémetro de distancia). El peso de cada expedicion
expresado en toneladas, multiplicado por su recorrido expresado
en kilémetros, da la unidad respectiva de trafico. El precio total del
transporte, dividido por este mtmero de toneladas-kilometro, da el
precio unitario generalmente expresado en centésimos.

Designaremos con las ordenadas los diversos precios Ob, Oec,
Od, Oe, ete. (fig. 1), y con las ordenadas las cantidades B b, Ce,
D d, ete., proporcionales al ntmero de las toneladas-kilémetro, co-
rrespondientes al trafico capaz de soportar cada uno de estos pre-
cios, y que representan, por consiguiente, el conjunto de los trans-
portes para cada uno de los cuales el precio total calculado sobre
esta base resultaria inferior, o a lo mas, igual al valor de las ven-
tajas obtenidas por los interesados. La cantidad de los transportes
posibles crece naturalmente cuando el precio disminuye. Los nue-
vos transportes q{le cada nueva rebaja hace posible, afectan produc-
tos y recorridos muy diferentes. Eso determina generalmente una
cantidad de trafico cada vez més grande para sucesivas rebajas
iguales (crece el tonelaje transportado y crece la distancia para
cada transporte), porque el trafico que no puede soportar sino pre-
cios muy bajos se compone principalmente de mercaderias pesadas
y de escaso valor que se emplean en gran cantidad, y que entonces
dan lugar a grandes transportes apenas las tarifas cesan de ser
prohibitivas. La curva de la demanda de los transportes conside-
rados en su conjunto presenta de esta manera la convexidad hacia
el origen, como las otras curvas del mismo género.

En vez de trazar la curva para el conjunto de los transportes,
podemos trazarla para cada una de las diversas categorias de trans-
portes, y si poseemos los datos estadisticos, calculados después de
cada rebaja de tarifas, podemos en seguida construir un diagrama
en escala, para deducir los valores intermedios o sucesivos necesa-
rios en el estudio de ulteriores reformas, o para la aplicaciéon en
otros casos de la reforma misma. De tales aplicaciones veremos que
hay transportes con demanda poco variable, como aquellos que re-
flejan mercaderias de gran valor, porque, por ejemplo, una rebaja
de pocos centésimos por tonelada-kilémetro no haria aumentar el
transporte de los objetos de lujo : la curva de la demanda se mues-
tra en tal caso muy alargada en el sentido de-las ordenadas. Hay en
vez transportes con demanda muy variable y son aquellos de las
mercaderias pobres, para las cuales la reduccién de un medio cen-
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tésimo por tonelada-kilémetro basta para determinar la posibilidad
de un transporte que primero no podia efectuarse : en este caso
ia curva se alarga en el sentido de las abscisas (recordamos que
como -ordenadas hemos considerado a los precios, como abscisas las
cantidades). . ’

El valor del transporte para los pasajeros da lugar a considera-
ctones analogas a aquellas hechas recién para las mercaderias.

El valor de un viaje es el lucro que el pasajero calcula obtener
si se tratara de un viaje de negocios; es el beneficio que el pasaje-
ro espera, si se trata de un viaje de placer. En cada caso existe un
limite, pasado el cual el viaje no se efectia.

Un negociante viajard o haré viajar a su representante para es-
tudiar o realizar un negocio, para obtener nuevos clientes, si cal-
cula que la probable ventaja superard los gastos; si éstos son muy
elevados é] se resignari a tratar el asunto por correspondencia, o
renunciara del todo, o subsituird el viaje por medios méas econé-
micos de réclame, y asi siguiendo. Una persona que quiere diver-
iirse yendo a visitar, pongamos por ejemplo, las capitales de
Europa, lo hard si el gasto no extede a sus recursos o a aquel
sacrificio correspondiente al gozo que ella presume obtener con ese
viaje; si el precio es muy alto, o no tendrd los medios para hacer
el viaje, o har4 otro empleo de su dinero. Para cada viaje posible el
valor o precio limite varia segiin la importancia o la probabilidad de
que se produzean los negocios a tratarse o, si se tratase de un viaje
de placer, segiin los gustos del pasajero, sus recursos, los gastos ac-
cesorios del viaje. De estos tltimos debe tenerse en cuenta especial-
mente en los viajes largos. Mientras un viaje a corta distancia se
puede terminar en poco tiempo, sin dejar las propias ocupaciones
y casi sin hacer otros gastos que aquellos necesarios para adquirir
el boleto; un viaje a larga distancia cuesta no solamente el trans-
porte en ferrocarril sino también la pérdida de los salarios que no se
obtienen durante los dias de ausencia (a menos que se trate de per-
gonas cuya ocupacién sea el viajar por negocios), y ademds los gastos
de hospedaje que son en general muy elevados respecto de aquellos
de un solo viaje. Eso es asi, porque aun también para los pasajeros
tienen razén de ser las tarifas diferenciales, en las que el precio
medio del transporte va sucesivamente decreciendo.

Si se toma como precio unitario el costo del kilémetro recorrido,
y se expresa el trafico probable, para cada precio, en unidad de
trafico (pasajero-kilémetro), cuyo nimero representa para cada
precio los recorridos totales que se habrian efectuado, se obtiene
la « eurva de la demanda para el transporte de los pasajeros ». Tam-
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bién esta curva representa como aquella de los transportes de mer-
caderias la convexidad hacia el origen, porque a medida que los pre-
cios bajan, los viajes resultan cada vez mas accesibles a las clases
de escasa renta que forman la inmensa mayoria de la poblacién en
todos los paises.

2. — Costo del transporte como limite inferior de la tarifa

Frente a la ventaja procurada por el transporte a aquellos por
cuya cuenta se efectfia, es necesario poner el gasto corriente a efec-
tuarse el transporte, gasto respecto del cual el cargador debe encon-
trar su compensacién en la tarifa. Si este gasto fuese constante res-
pecto de las cantidades de los transportes, el problema seria muy
complicado, pero eso no es asi, porque los ferrocarriles constituyen
una empresa de produccién en grande escala, cuyos gastos varian
con el variar de la cantidad de los transportes efectuados.

Para la explotacion o sostemmlento de un ferrocarril se produ-
cen algunos gastos que pueden permanecer invariables con la can-
tidad de los transportes, y otros que en vez crecen a medida que
los transportes aumentan. Llamaremos a los primeros gastos « cons-
tantes » o « fijos », a los segundos « variables ».

El carécter de los gastos fijos es que ocurren también cuando la
produccién es minima. Por escaso que sea el trafico de un ferroca-
rril, es indispensable construir la estacién y los rieles, obtener una
cantidad minima de material rodante y de explotacién, contratar
un cierto ntmero de agentes.

Esta primera dotacién de medios y personal permitiria hacer
frente a una cantidad de produccion variable de « cero » a N uni-
dad de trafico; solamente pasando este limite de N unidad sers con-
veniente aumentar tales elementos, comenzando con el personal,
acreciendo después también el material rodante : solamente mucho
més tarde podré surgir la necesidad de aumentar también el plantel.

Después de estos gastos, ocurren otros para el carbén de las lo-
comotoras y para las otras materias de consumo, para las manipu-
laciones de las mercaderias, para las maniobras, etc. Pero los gas-
tos de carbén serdn poco mas o menos proporcionales a las canti-
dades de los transportes efectuados; digase andlogamente lo mismo
para las operaciones de descarga, de las maniobras, ete. En otras
palabras, mientras en los limites del trafico de « cero » a N unidad,
los primeros gastos permanecen invariables, estos otros para un
trafico — serdn poco mAs o menos la mitad de aquellos ocurridos
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en el trafico N. Se puede decir también de una manera distinta que
en este ramo de gastos, cada nueva unidad de trafico que viene a
agregarse a las preexistentes, da lugar a un pequefio aumento de
la cantidad onerosa. Entonces, estos gastos son variables.
Queriendo adoptar una representacién grifica, en la cual sobre
las ordenadas se calculen los gastos totales y sobre las abscisas las
cantidades de los transportes efectuados, tendremos un diagrama re-
presentado en la figura 14, en el cual la linea A B paralela a la
abscisa, y separada de ésta por O A, representa la parte constante
de los gastos, mientras la linea A C inclinada sobre la otra A B,

S

] )

0 | Q

Fig. 14

representa los gastos variables crecientes con el crecimiento de la
unidad de trafico producida. Las ordenadas A C miden los gastos
totales. : : '

Para la industria ferrovaria los gastos fijos son considerables.
Ante todo van incluidos en tales gastos el interés y la amortiza-
cién (3) de los capitales invertidos en la construceién y en los ma-
teriales, no solamente aquellos ocurridos o efectuados al minimo de
los medios indispensables para iniciar la explotacién.

También puede darse el caso que no se deba tener en cuenta la
amortizacién ni el interés, y esto ocurre en el estado sucesivo de la

(3) La amortizacién no debe confundirse con la renovacién de las partes
sujetas a destruceién — como los rieles, material rodante, etc. —, que deben
ser necesariamente considerados al tratarse las concesiones de la’ industria
privada, que son todas a término; en vez, se pueden descuidar respecto de las
explotaciones dirigidas por el Estado, porque éste provee la construccion -de
los ferrocarriles con deudas consolidadas o perpetuas destinadas a mno ser
nunea extinguidas, en la suposicién de que la creaciéon del ferrocarril repre-
sente la substitucién del eapital empleado — movimiento de capitales.
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amortizacién, o sea, cuando cesada la concesién, el ferrocarril pasa
gratuitamente en posesién del Hstado.

A propésito de este tercer caso se puede ver las consideraciones
que hace Ulrich en su Teorta general de las tarifas ferroviarias (Bi-
blioteca del economista, serie 42, vol. III, pédg. 145. Unién tip.
editores torineses). Se dice generalmente que en el gasto total la
parte fija representa el 75 por ciento, y solamente el 25 por ciento
restante es variable. Naturalmente que esta afirmaciéon vale sola-
mente para un determinado producto, o mejor aun, se puede consi-
derar como referida a las condiciones generales medias en las cua-
les ahora se encuentran los ferrocarriles de los paises ricos (Ingla-
terra, Francia, Alemania), pero no tendria significado si se refirie-
se genéricamente al monto de los gastos que varian continuamente
con el trafico, y variando hacen variar el resultado entre los gastos
permanentes y aquellos proporcionales.

Los dos tercios de los gastos fijos, o sea la mitad de los gastos to-
tales, representan el interés y la amortizacién del capital invertido.

Supongamos que la explotacién esté en sus comienzos. Existe ya
el gasto fijo, y a medida que la produccion va creciendo, crecen los
gastos variables. Pero cuanto mas aumenta el trafico, mis nume-
rosas seran las unidades entre las que se repartirdn los gastos fi-
jos, y por consiguiente méas pequefia serd, en el costo medio uni-
tario,” la parte correspondiente a los gastos fijos. En cuanto a los
gastos variables o proporcionales, su parte en el costo unitario, de
produccién quedard siempre la misma, porque estos gastos aumen-
tan con la produccién; y si se examinan los costos sucesivos de pro-
ducecion a medida que el trafico aumenta, se comprueba que estos
gastos proporcionales constituyen la parte constante en los diferen-
tes costos de la unidad de trafico, y los gastos fijos constituyen la
parte variable. En otras palabras diremos que el costo medio de
produccién se descompone en una parte que disminuye a medida que
la producecién aumenta y de otra parte que queda constante. « El
costo de producecién en unidad de trafico disminuye, a medida que
la producecién aumenta. »

Este concepto se puede expresar facilmente de una manera ana-
litica o grafica

La férmula del gasto total es

S=A+0X )
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en la cual A es la parte fija, b la parte variable en funcién del tra- '
fico, expresado en unidad de N.

S_A
s_i__)j_}—b (2)

es decir, que se compondrid de una parte fija b y de una variable
decreciente con el crecer del trafico N. .

Volviendo al diagrama de la figura 14, encontramos que, si se
refiere el gasto a la unidad de trafico, antes que al trafico total, és-
te se transforma en el de la figura 15. A la recta de la primera fi-

-
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Fig. 15

gura se le substituye por una rama de hipérbola equildtera, la cual
tiene por asintotas al eje de los costos parciales y una recta para-
lela al eje de las cantidades distantes de ella en una cantidad b. Eso
resulta de la férmula analitica que responde & la cantidad carac-
teristica de la hipérbola equildtera, consistente en la constancia del
producto entre la abscisa y la ordenada decada punto. Asi en nues-
tro caso :

(s—7D) N=A (constante)

Pero, si hasta ahora hemos considerado el « costo medio total »
de la unidad de trafico, es muy importante para nosotros examinar
también el « costo parcial », debido a los gastos variables, en otras
palabras, el elemento b de la férmula (2).
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Hemos visto que la produceién de una nueva unidad no da nece-
sariamente lugar a un aumento de gastos constantes. El costo de
producecién de una unidad dada que viene a agregarse a las otras,
.est4 representado por la sola cuota de gastos proporcionales corres-
pondientes al transporte de una tonelada-kilémetro. Este costo par-
cial también se llama costo del « pasajero-kilémetro » o costo de la
« tonelada-kilémetro de mas », y la importancia que ello asume en
las consideraciones relativas a las tarifas fué ya expuesta por pri-
mera vez por el ingeniero francés Considére.

Notemos que cuanto més se extiende la produececion, el costo medio
total tiende cada vez méas a acercarse al costo parcial, vale decir,
a los gastos ocurridos para producir una unidad de trafico. Tal
decrecimiento es menos acentuado a medida que la producecién au-

J
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Fig. 16

menta : casi se puede decir que después de un cierto limite el costo
medio es mis o menos constante. Pero no hay que olvidar que en la.
practica subsiste siempre una notable diferencia entre el costo to-
tal y el parcial, en razén de la gran importancia de los gastos fi-
jos. Para que esta diferencia aparezca, es necesario que la produc-
cién crezea inmensamente. Tales condiciones se realizan geométri-
camente solamente si las unidades de trafico estin en un ndmero
infinito, ya que la linea ¢ B’ (fig. 15), es una asintota de la curva.

En rigor de verdad es necesario considerar que los gastos -fijos
no quedan constantes en todos los estados de la produccién. En el
momento en que el desarrollo del trafico es tal que es necesario la
obtencién de nuevos materiales y la ejecucién de nuevos trabajos,
un cargo suplementario de intereses viene a agregarse a los gastos
fijos preexistentes. Si el nimero de trenes crece de tal manera que
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ya no basta el servicio diurno s6lo, surge entonces la necesidad de
extender el servicio de la linea y de las estaciones aun durante las
horas de la noche, redoblando inmediatamente algunas categorias
del personal. El gasto fijo crece entonces sobre el nivel a medida
que el trafico se desarrolla. Lias estadisticas posteriormente demos-
trardn que con -el crecer del gasto fijo disminuyen los gastos va-
riables, cosa que es natural, porque algunos gastos primeramente
eventuales se consolidan. Queriendo expresar graficamente esta idea,
debemos recorrer el diagrama 16, en el cual se ve que la linea de los
gastos totales, de una recta que era, tiende a transforinarse en una
curva de segundo grado. Esta consideracién aclara mejor la econ-
clusién tratada por la estadistica, de la cual hemos hablado, ya que

3

0 B

Fig. 17

con la distribueién indicada en el diagrama, puede facilmente man-
tenerse un resultado constante o casi constante entre los gastos fi-
jos y los gastos variables. _

La curva del costo unitario también se modifica (fig. 17). El costo
parcial disminuye en grados y en general méis rdpidamente que el
« costo medio total ».

El costo parcial del transporte, o costo de la unidad de transpor-
te de més, goza de una propiedad interesantisima en concepto de ta-
rifas. Hemos ya dicho que el limite inferior de la oferta es el costo
de produccién. Demostraremos que en el hecho los transportes fun-
cionan desde un limite inferior de la oferta, no el costo unitario
mjedio, pero si el costo parcial. _

Una sociedad de transportes, como cualquier otro industrial, rea-
lizard ganancias si el monto total de las entradas supera al monto
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de los gastos. Ahora, para que los gastos constantes no sufran au-
mento alguno cuando se efectia un nuevo transporte, el cargador
tendra interés en satisfacer la demanda de un nuevo transporte
cuantas veces éste le produzca lo que le cuesta, o sea el gasto par-
cial. Naturalmente que él buscari el medio para obtener cuanto
més le sea posible, pero encontrandose en la alternativa de tener
que aceptar el transporte a un precio superior en poco al gasto que
le ocasiona, o bien, tener que renunciar al transporte, él lo aceptara.
Tanto mas cuanto que si él no lo realizara, sus gastos constantes no
disminuirian por eso. Puede darse facilmente el caso, que el acarrea-
dor se encuentre en « déficit », vale decir, que los productos no
lleguen a cubrir sus gastos; pero aun en este caso él convendrd en
aceptar transportes que presenten un pequéiisimo margen sobre el
costo parcial, que serd de cualquier manera algo ganado. El aca-
rreador tiene mayor conveniencia en transportar por aquel peque-
fifsimo luero, antes que no transportar.

« Supongamos — dice Hadley (4) —, que un ferrocarril, que une
dos puntos no muy lejanos uno del otro, transporte en un mes
100.000 toneladas de mercaderfas a 25 centavos la tonelada. Sobre
25.000 doélares cobrados por el ferrocarril, 10.000 sirven para pa-
gar los gastos de explotacién, 5000 los gastos generales, y 10.000
délares sirven para el pago de los intereses y para la amortizacion
de los gastos de implantacién. El primero de estos datos varia en
razén de los megocios; el interés, al contrario, es un gasto fijo, y
asimismo los gastos generales. Supongamos que se construya una
linea paralela, y con motivo de concurrencia ofrezca transportar
tan sélo a 20 centavos la tonelada. Lia primera sociedad debe hacer
la misma reduccién en sus tarifas para no perder la clientela, aun-
que esa medida no le permita dar a sus capitales un beneficio re-
munerador; pero es mejor obtener un interés bajo, antes que re-
nunciar a todo. Supongamos que después el nuevo ferrocarril baja
atn sus precios a 15 centavos por tonelada, y la primera sociedad
sigue el ejemplo. Con esta tarifa de 15 centavos no se puede ofre-
cer interés alguno al capital, a menos que las sucesivas rebajas no
hayan dado mayor extensién a los negocios (5); pero esa tarifa
podra pagar los gastos generales y de manutencién, evitando. de
tal manera una pérdida.

La linea concurrente baja aun més la tarifa, estableciéndola a

(4) Arthur Hadley, Railroad iransportation, pagina 91 y siguientes.
(5) Aqui se debe entender una extensién de tal magnitud que exceda a la
substraccién de trédfico producida por la concurrencia.
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11 centavos. Este precio’ permitird destinar aGn una pequefia can-
tidad a las reparaciones, pero serd mucho mejor eso que nada. Si
usted toma a 11 centavos transportes que cuestan 25, pierde 14
centavos por cada tonelada. Pero si rehusara aceptar los transportes
a este precio, pierde 15 centavos sobre cada tonelada que no trans-
porta, porque los gastos fijos (intereses, gastos generales, ete.), per-
manecen igual, aun cuando los transportes se realicen todos por la
sociedad concurrente ».

En el caso de los transportes ferroviarios, la oferta tiene este ca-
racter : « se puede tener interés en trabajar con pérdida antes que
no trabajar ». _

Diremos méas. Una sociedad poseedora de ferrocarriles al prinei-
pio trabaja necesariamente con pérdida. En efecto, siendo el precio
medio muy alto cuando la produccion estd restringida, no seria po-
sible, hasta que el trafico no se desarrolle, hacer precios correspon-
dientes al precio medio; estos precios resultarian demasiado eleva-
dos, superarian al valor de los transportes y la demanda seria nula.
El cargador deberd durante los primeros tiempos conformarse con
un precio superior solamente en poca cantidad del costo parcial.
No llegando a alcanzar la explotacién el costo medio, resultard cier-
tamente pasiva. Y aun todavia, por poco que el precio de los trans-
portes sea superior al costo parcial, habrd conveniencia en aceptar-
lo; antes el cargador debera procurarse cuantos transportes pueda
en tales condiciones. A cada nuevo transporte una pequeila parte
de gastos fijos serd cubierta y, a medida que el trafico se extienda,
vendri un momento en el que el margen de cada nuevo transporte
constituird una ganancia neta para el ferrocarril. Entonces, éste
no deberd fijar las tarifas sobre la basse del precio medio del costo,
sin buscar, antes que nada, el medio de obtener el precio méas eleva-
do que le sea posible encontrar sobre el costo parcial, y esforzarse
a acrecer su trafico sobre esta base. A medida que la produccién
se extiende, el costo medio baja, y se verifica entonces el fenémeno
singular que el costo se adapta al precio y no éste a aquél. El ex-
cedente del precio sobre el costo, condicién esencial para el buen
funcionamiento de cada industria, serd entonces alcanzada de ma-
nera muy diversa de la acostumbrada : ocasionando una gran can-
tidad de transportes con pérdida antes que esforzarse a busecar
transportes remunerativos.

Entonces queda demostrado que en. la explotacién de la.industria
ferroviaria, « el costo medio del transporte no tiene influencia al-
guna sobre los precios, cualquiera sea el estado de la produccién que
se considere ». En cualquier momento en que funcione un ferroca-
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rril pondra como limite més bajo de su oferta el costo parcial. De-
bajo 'de este limite, él no podrd ir nunca, porque cada nuevo trans-
porte acreceria su pérdida.

Aquello que hemos dicho encuentra su confirmacién en el hecho
de que muchas tarifas ferroviarias estdn mas bajas que el costo me-
dio de los transportes, y en su lugar pondremos su ejemplo,

Si el mercado de los transportes ferroviarios funcionara como
aquellos mercados ordinarios de las mercaderias, o como las bolsas
de los valores, cada cargador legaria al mercado dispuesto a reali-
zar sus servicios mediante una serie de precios, desde el mias ele-
vado al més pequefio, coincidente con el costo parcial. Frente a él
se pondrian los expedidores dispuestos a gastar en el transporte un
precio intermedio entre el precio mas bajo posible y el valor que
cada uno atribuye al transporte, y del debate de los diversos inte-
reses saldria el precio. Pero en materia de transportes ferroviarios
jas cosas suceden de una manera diversa. Las necesidades comer-
ciales quieren que los precios sean fijados primeramente y en pu-
blicaciones especiales, a propésito, que son dadas al piblico. El
conjunto de estos precios establecidos sin debate o diseusién y revis-
tiendo caracteres de invariabilidad y de universalidad, porque im-
plican la paridad de tratamiento para todos, constituyen las « tari-
fas ferroviarias ».

Entonces las administraciones ferroviarias se ven precisadas a
hacer calculos de prevision para establecer el precio més elevado
que el juego de la oferta y de la demanda consentird establecer.
En efecto, si ellas fijaran precios superiores al valor de los trans-
portes, no .encontrarian personas dispuestas a viajar o a efectuar
remisién -de miercaderias; si quedaran en limites muy bajos aban-
donarian al ptblico un lucro que habrian podido absorber. Estos
caleulos revisten grandisima dificultad. Concurren calculos estadis-
ticos, conocimiento profundo de la rigueza del pais. Pero actualmen-
te las tarifas existen y mno se trata de hacer otras nuevas con base
sana, sino que el problema se presenta siempre que se trate de adop-
tar una reduccién de tarifas. Veremos que por medio de algunos
correctivos, como la posibilidad de hacer «tarifas experimentales »,
le es permitido al cargador estudiar en un suficiente periodo de
tiempo, los efectos de una rebaja de tarifas, antes de establecerla de
una manera definitiva.

Hasta ahora hemos hablado como si el costo parcial del trans-
porte, que es el limite mas bajo de la tarifa, fuese igual para todos
los transportes, lo cual en la realidad de los hechos no sucede, por-
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que un transporte cuesta méas o menos seglin las condiciones en que
" se efectiia.

Los elementos que influyen en el precio del transporte son infi-
nitos : nosotros nos limitaremos a considerar a aquellos méas impor-
tantes, distribuyéndolos en « elementos principales » y « elementos
secundarios ». Pondremos en la primera categoria los elementos fi-
jos y de mayor consideracién, y en la otra aquellos eventuales y de
menor importancia. Van en la primera categoria : la « tara del
transporte », la « velocidad », la « longitud del camino », la « res-
ponsabilidad del cargador ».

Llamase « tara » el peso muerto del vehiculo que debe ser trans-
portado conjuntamente con el viajero o la mercaderia. Asi, por
ejemplo, la tara en el transporte de un pasajero es la cuota pro-
porcional del peso del coche que transporta en el cual el pasajero y
el eonjuntb de los otros son transportados; en el transporte de una
tonelada de mercaderia es la cuota del peso del vehiculo destinado
a contener la misma mercaderia. Las taras se clasifican en « abso-
lutas » y « relativas ». Lldmase tara absoluta aquella que se obtiene
“dividiendo el peso del vehiculo vacio por el ntimero de pasajeros a
que estd destinado a contener, o bien, el peso del vehiculo vacio di-
vidido por su porte (cantidad méaxima de mercaderia que se puede
introducir en el vehiculo). En vez, tara relativa es aquella que re-
sulta de la relacién que existe entre el peso muerto del vehiculo y
el nimero de pasajeros o de las toneladas de mercaderias que efec-
tivamente contiene. Asi un vehiculo tiene un porte de 10 toneladas
y pesa vaelo 5 toneladas, tiene la tara absoluta de 500 kilogramos;
pero si se carga solamente con 5 toneladas la tara efectiva o rela-
tiva se eleva a 1000 kilogramos por tonelada de carga. Si un coche
de pasajeros de 20 toneladas de peso tiene 30 asientos, la tara ab-
soluta o « por asiento ofertado » es de 666 kilogramos; pero cuando
el coche viaja solamente con 10 pasajeros, su tara relativa o « por
asiento ocupado » es de 2000 kilogramos. Lia tara absoluta estd li-
tada a la naturaleza del vehiculo, la relativa a sus condiciones de
carga.

Es evidente que « un transporte cuesta tanto menos cuanto mas
baja es su tara relativa ». Si para transportar un tonelada de mer-
caderia, debemos transportar con ella dos toneladas de peso mpuerto,
el trabajo de traccién serd doble respecto del caso en el cual para
una tonelada de mercaderia basta solamente media tonelada de ta-
ra. Digase lo mismo para el transporte de pasajeros que resulta méas
econdmico si los coches son utilizados completamente.

La tara relativa para las mercaderias estd ligada a la naturaleza
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de las mismas mercaderias (peso especifico, estado fisico), o a su
acondicionamiento (embalaje), o bien al modo de efectuar la ex-
pedicidn, si el transporte se efectia por toda la cantidad que puede
ser contenida en un vagdn, o solamente por una pequefia partida,
que debe ser puesta con otras en un mismo vagén.

Influye también sobre el costo la « velocidad del transporte »,
porque el trabajo mecénico de traccién desarrollado en condicién de
velocidad més elevada implica un gasto mayor. Y aun méis si el
ferrocarril se compromete a transportar una mercaderia en un lap-
so de tiempo muy breve, estid en condiciones de no poder utilizar el
material y el personal como lo utiliza cuando los términos para el
transporte son més largos, y permiten entonces al agrupar mayor
cantidad de mercaderias, hacer las operaciones inherentes solamente
de dia y asi siguiendo.

El « largo total del trayecto » tiene a su vez alguna influencia so-
bre el costo parcial del transporte. A paridad de las otras condicio-
nes un transporte a larga distancia cuesta medianamente por cada
tonelada-kilémetro menos que un transporte a corta distancia. La
formacién y libramiento de un tren en marcha exigen gastos fijos,
que se reparten sobre la distancia que el tren debe recorrer. Una
vez librada una maquina al servicio, lubrificado un coche, ni el con-
sumo de los combustibles y grasas, ni los gastos del personal au-
mentan en proporeiéon por algunos kilémetros de mas en el reco-
rrido.

Luego, en general, el costo de produccién es relativamente menor
para los transportes mas largos que para los més cortos, porque el
recorrido més largo consiente una mejor utilizacién de las maqui-
nas, de los vagones, del personal.

También influye sobre el costo la « responsabilidad del carga-
dor ». En el gran movimiento de los ferrocarriles son inevitables
las presiones de las mercaderias, averias, retardos en la entrega,
aparte de los accidentes de los pasajeros. Los balances de todas las
administraciones revelan entre los gastos de explotacién sumas in-
gentes destinadas a cubrir el pasivo inherente a estas irregularida-
des que se pueden considerar ligadas al cardcter mismo de la in-
dustria y que por eso son, al menos dentro de ciertos limites, in-
evitables. Ahora, segin que el cargador asuma el pago de las ma-
yores o menores indemnizaciones por dafios, el transporte le costa-
r4 més o menos. En otros términos, en cada transporte es necesario
determinar la cuota de un premio de seguro por riesgo de vida, ave-
ria o retardos que la mercaderia sufre, y este premio serd mayor si
este riesgo es mayor.
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Los elementos secundarios que influyen sobre el costo de los trans-
portes son muchos 'y variados. Citaremos algunos.-

Es raro que el trafico entre dos localidades tenga igual 1mportan—
cia en los dos sentidos : las grandes ciudades retiran de las campa-
fias masas enorme de géneros, materiales de construcciéon y materias
primas para la industrias, y no remiten mas que una cantidad re-
lativamente pequena de productos manufacturados; entonces hay
siempre un sentido en el cual los vagones circulan cargados, mientras
que en el sentido opuesto circulan vacios. Un transporte de més
que se haga'en el sentido de la circulacion en vacio, cuesta mienos
que si se hace en el sentido contrario, ya que el vagén habria debido
viajar inutilizado de cualquier manera.

Una observacién andloga es aquella que el trafico no se reparte
igualmente en los diversos periodos del afio, en los distintos dias de
la semana, en las mismas horas del dia. Los medios. que disponen
los ferrocarriles son maximamente utilizados en algunas épocas, en
otras parcialmente utilizados. Cierto que con una buena organizacién
de los servicios de reparacién, de los periodos de substitucion para
las renovaciones, de los fletes temporaneos de material, se puede
atenuar los efectos de estos saltos; pero no se eliminan completa-
mente, Liuego, todo el trafico que se desarrolla en los periodos de
actividad cuesta mis caro que el que se verifica en la estacién
muerta. .

Hay ‘algtin caso en el que el.trafico ocasional no cuesta nada;
asi, por ejemplo, hay pasajeros de més que van a ocupar los luga-
res disponibles en un tren que viaja con coches vacios en parte.

Cuando existe una diferencia en el costo parcial del transporte,
- en el momento que el duefio de un ferrocarril debe fijar la tarifa
de un cierto transporte, tiene que tener presente como minimo al
que puede descender, no solamente el costo medio parcial, sino tam-
bién aquel inherente en cada caso. Es asi que, en razén de la dife-
rente tasa relativa, las tarifas distinguen los transportes « a vagén
completo » de los « a partidas pequefias », haciendo pagar un precio
més elevado a los primeros que a los segundos; aplicando un su-
plemento de tasa por las mercaderias voluminosas, que es mis ele-
vado si esas mercaderias son susceptibles de ser comprimidas. Y por
la onerosidad que crea el transporte mas rapido respecto de aquel
menos rapido, todos los sistemas tarifarios distinguen la « gran
velocidad » de la « pequefia velocidad », y para la misma merca.
derfa y distancia fijan un precio que en el primer caso es mas
clevado que en el segundo. Por una razén idéntica los precios para
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el transporte de pasajeros en los trenes « directos » son mas altos
que aquellos para trenes « émnibus ».

Por el hecho de que los transportes cuestan unitariamente menos
si se hacen a larga que a corta distancia, son usadisimas en los fe-
rrocarriles las tarifas diferenciales en zonas similares, que reducen
el precio medio con el crecer de la distancia del transporte.

El grado de responsabilidad del cargador hace surgir otra gran
clasificacién de las tarifas; se tiemen las tarifas con responsabi-
lidad completa o « generales » y aquellas con responsabilidad limi-
tada o « especiales ». Las primeras implican para el cargador los
riesgos més altos enfrente de las segundas, las que por eso gozan de
notables rebajas en los precios.

Los elementos secundarios que influyen sobre el costo del trans-
porte producen también una repercusién en la formacién de las ta-
rifas, ya que muchas veces acuerdan reducciones, bajo formas diver-
sas, para los casos de expedicién que siguen el sentido del recorrido
vacio o que se efectGian en periodos dé estacién muerta.

Es de notar que muy a menudo la variacién del costo es concomi-
tante con la variacién del valor; asi hemos visto ya por una parte
que el valor del transporte no crece proporcionalmente con la dis-
" tancia y por la otra que el costo parcial ni siquiera crece en pro-
porcién con la longitud del trayecto. La institucién de las tarifas
diferenciales, o sea de precio medio unitario siempre mas pequeilo
a medida que la distancia crece, estd entonces justificada por una
y otra condiciones.

La velocidad influye sobre el valor lo mismo que sobre el costo,
va que se suele atribuir una utilidad mayor a un transporte que
conduzea ripidamente a su destino o que ponga prontamente en
posesién de un objeto deseado o de urgente necesidad.

Del mismo modo admitimos finalmente utilidad mayor a un trans-
porte que se garantiza de cualquier contingencia de averias, retar-
dos, enfrente de otro, para el cual la responsabilidad del cargador
esta limitada. _ ' ’

Pero es necesario no perder nunca de vista que el costo 'y el
valor del transporte son los limites extremos del precio, pero no
constituyen la medida, de manera que nosotros podemos tener pre-
cios distintos para dos transportes que cuestan igualmente y tam-
bién un precio mayor por un transporte que cuesta menos.

Entonces serd bueno tener presente que el costo parcial del trans-
porte, en cuanto sufre la influencia de los distintos elementos que
hemos enumerado antes, no presenta nunca las notables variaciones
que presenta en vez el valor de los transportes. Si en la préictica
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es posible mantener una enorme variedad en los precios de una to-
- nelada-kilometro (por ejemplo, en las tarifas italianas se va de un
méximo de 40 centésimos por tonelada-kilémetro para los transpor-
tes a « gran velocidad », con tarifa general, a un minimo de « apro-
ximadamente » 2 centésimos como precio medio para ciertos trans-
portes a « ‘pequefia velocidad » y a « vagdén completo » para largas
distancias), débese poco a la diferencia de costo, mucho a la dife-
rencia de valor de los transportes.

Asi puede darse el caso de que transportes de poco valor sean
abandonados por aquellos de alto costo y transportes de bajo costo
sean fuertemente tasados como de alto valor.

Fiuipro TAJANI

(Continuard.)
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