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de compuertas, y otras han aparecido terrenos me-
nos consistentes o capas de turba. Por otro lado,
en Holanda no existen.muchas canteras. siendo pre-

Fot. t1.—Detalle de los grupos de desagite de Den Oever

ciso importar la piedra para la construccién, proce-
diendo la caliza empleada en las obras del Zuiderzee
de Tournai (Bélgica), con un arrastre de més de
400 km, que se verifica por el Escalda, mar del Nor-
te, Rotterdam-Amsterdam. La roca volcanica, basal-
to y granito procede de Alemania del Sur, y es trans-
portada por el Rin. La arena procede del rio Ijsel,
en el fondo del Zuiderzee, necesitando también arras-
tre, aunque mucho menor,

La impresién de conjunto que se saca al visitar
las obras descritas es la sensacién de capacidad, com-
petencia y orden; el azar es eliminado y las dificul-
tades que han de presentarse previstas y previstos
los medios de vencerlas; el conjunto funciona sin
resistencias internas, que consumen energias y cau-
san rendimientos deficientes. Al visitar Holanda se
comprende que la cultura, capacidad de trabajo y
rendimiento de los habitantes constituye para la
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nacién una riqueza por lo menos comparable, si no
mayor, que las riquezas del suelo, subsuelo y clima;
con un clima durisimo en invierno, teniendo que
proteger sus cultivos ‘en algunas partes con cristales,
y con un territorio reducido, ocupado en parte por
dunas, han hecho los holandeses de su patria uno
de los pueblos mds ricos y poblados de Europa.

No he de terminar este articulo sin mencionar la
amable acogida y solicito trato que recibi de los
ingenieros de las obras. El Sr. Kamp, director de
ellas, hombre de gran cultura, que se expresa en
correcto espafiol, y los ingenieros Verhay, de Medem-
blik, vy Hupkens, de Den Oever, facilitaron milabor
y me proporcionaron cuantos datos solicité respecto
de las obras. A todos doy las mds expresivas gracias,
haciendo votos porque el éxito corone los trabajos

© e e e e e . [ —
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Fot, 12—O0Dbras del puente para la carretera y el ferrocarril ¢en Den Ocever.
y vista de la ataguia de tierra

a que dedican su actividad y sus desvelos, y que so:
hoy, sin duda, de los m4s interesantes que se ejeci:-
tan en Europa.

Ramén MONTALBAN
Ingeniero de C., C, y P.

La explotacion ferroviaria y la electrificacior
de ferrocarriles

I

Estructura de los Gastos de Explotacion en un ferro-
carril explotado por vapor

- Eu los diversos articulos que en la REVISTA DE
OBrAs PUBLICAS hemos dedicado a la conveniencia
econdémica de la electrificacién de ferrocarriles (ndme-
fos 2 471,72,78 y 74, afio 1927; niimeros 2 502, 3, 4
y b, afio 1928), se ha demostrado la estrecha relacién
que existe entre esta cuestién y el estudio de los gas-
tos de explotacién de un ferrocarril, totales o propia-
mente dichos. Mas atn: si se desea un estudio general
de la conveniencia de una electrificacién, se hace
preciso también un andlisis detenido de la composi-
cién, cardcter y estructura de los gastos de explota-
ciéon de un ferrocarril. En nuestros aludidos trabajos

hemos partido de lo que llamamos «ecuacién gener:..
de minima economiay:

Gy—G,—C,=0

en que G, — G, es la diferencia entre los gastos dv
explotacién por vapor y electricidad, y C, represent:
las cargas resultantes del capital necesario para ¢
establecimiento de la traccién eléctrica. Al encontrar
el primer término, hubimos necesariamente de. refe-
rirnos a la composicién y cardcter de los gastos de
la explotacién ferroviaria. Ampliar esta cuestion,
aplicando los trabajos meritorios extranjeros citados
més adelante, es el objeto de todo lo que sigue.

* ¥ %

Como era légico, desde el comienzo mismo de las
explotaciones ferroviarias se estudiaron la composi-
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ci6n y cardcter de los gastos de explotacién, pero de
un modo fraccionario, incompleto, que plasmé en la
obtencién de las llamadas férmulas de explotacién,
que tanta influencia han ejercido en los trabajos de
{nvestigacién y de aplicacién de las explotaciones
ferroviarias. Para comprobar su insuficiencia, desde
el punto de vista de un estudio cientifico de esta
cuestién, basta recordemos alguno de los tipos prin-
cipales de férmulas: las que parten de que el gasto
de una explotacién ferroviaria comprende dos ele-
mentos distintos, uno que se refiere a las cargas
fijas, sean financieras o 1o, y que aproximadamente
se pueden considerar como proporcionales a la longi-
tud de la linea; otro, formado por los gastos de explo-
tacién propiamente dichos, y que son supuestos pro-
porcionales al tréafico, existiendo, por tanto, dos
variables independientes, trafico y longitud de la
linea; tipo de férmulas que, como se sabe, fueron

representadas por
E=a+ bT

en que T representa el trafico en ton/km, y a," b
dos “coeficientes numéricos que varfan segin las
caracteristicas de cada ferrocarril. Esta clase de fér-
mulas, base de los trabajos de los primeros especia-
listas franceses, ha sido modificada tomando el in-
greso por kildmetro en lugar del trafico (MM. Ricour,
Baumé, Aymot, Picard). El inconveniente principal
de estas formulas es que son independientes, mejor
dicho, no figura en ellas de un modo directo la pen-
diente del ferrocarril, lldmese media, fundamental
o caracteristica, no quedando reflejada la influencia
de esta variable del ferrocarril. Por ello los trabajos
de Noblemair, M. de Loynes, Jacquier, etc., fueron
orientados hacia una modificacién de la expresién
en formula de los gastos de explotacién de una linea
férrea, encontrando que la expresién total pasaba a
ser de una funcién lineal del trafico a una funcién
hiperbélica de la pendiente fundamental de la linea.

Pero todas las formulas anteriores, que M. Parodi
encontré se separaban muy poco de la hipérbola

o B5(L+ 0.40)

ser

donde ¢ es la pendiente, 7" el trafico, y los demds,
simbolos y coeficientes que varfan de una linea a
otra; todas estas férmulas, decimos, son completa-
mente insuficientes para mostrar una clara idea de
la estructura y del cardcter de los gastos de explota-
cién de un ferrocarril. Por tanto, lo son atin mds
para efectuar una comparacién de la economia resul-
tante de una explotacién por vapor y por traccion
eléctrica. Este fué el principio de donde partimos
en nuestros articulos publicados en esta REVISTA
sobre estudios de la conveniencia econémica de una
electrificacion, pues si las férmulas de explotacién
son insuficientes, es obligado hacer una comparacién
in extenso de los gastos de explotacién en ambos
sistemas de traccién, base de nuestro método. No
Creemos necesario insistir mds en este punto.

k %k ok

El estudio de la composicién, estructura mejor y
cardcter de los gastos de explotacién de un ferrocarril

no es més que un aspecto del problema general de
los gastos industriales, sobre todo desde los trabajos
publicados por Walther y Peiser sobre «Principios
de la ciencia de los gastos industriales» 1. Para ambos,
es esencial en el estudio de los gastos de explotacién
de una industria cualquiera que el cavdcter funda-
mental de un gasto es la relacion que lo une a un grado
de actividad variable. S6lo por el andlisis sistemati-
zado de esta o estas relaciones puede llegarse a con-
clusiones generales, propias de un método cientifico
de investigacion. Segin Peiser, todo examen pro-
fundo de esta cuestién demuestra que este método
abre horizontes nuevos, capaces de abarcar por si
solos todo el problema de los gastos industriales.

Este concepto moderno de gasto industrial, que
depende, o hace depender, a aquél de un grado de
actividad», da nacimiento a la dindmica de los gastos
industviales, que, particularizado al caso que 1nos
ocupa, plantea el estudio, en forma cientifica, de la
«lindmica de los gastos de explotacién de un ferro-
carrilv. El grado de actividad podemos, en efecto,
asimilarlo por el momento a la flonelada-kildmetro,
entrando asi en el estudio citado con una de las
principales caracteristicas del ferrocarril. Cualquiera,
otra, bien elegida, hubiera también servido, pero la
variabilidad del niimero de toneladas-kilémetro trans-
portadas cumple mejor el concepto de gasto antes
definido. El estudio de los gastos de una central
productora de energia eléctrica, térmica o hidrdulica,
puede hacerse tomando el kilovatio-hora producido
como «grado de actividadr. En un ferrocarril nada
parece mas propio que las toneladas-kildmetro trans-
portadas. As{, A. Walther ha procedidé en un tra-
bajo reciente, que nos servird de guia en algo de lo
que sigue . :

Si todo gasto de explotacién, considerado en sf
mismo, no tiene valor en la nueva ciencia de gastos
industriales, sino sus relaciones con un grado de
actividad variable, preciso es que se estudien en pri-
mer lugar dichas relaciones.

Considerando los gastos totales de explotacién de
un ferrocarril, una primera relacién aparece con el
grado de actividad variable, toneladas-kilémetro
transportadas, y es que ciertos gastos son prdctica-
mente constantes con relacién al grado de actividad,
mientras los restantes son variables. Practicamente,
es decir, dentro de normales variaciones del trafico,
en cada linea dada, en cada ferrocarril estudiado.
Por tanto, los gastos de explotacién en relacién con
la tonelada-kilémetro transportada, tomada como
grado de actividad, se clasifican en dos grupos:
variables y constantes, Esta distincién ya fué tenida
en cuenta en la Memoria del Ferrocarril de Chicago?,
en que se estudiaban los resultados de las explota-
ciones de vapor y electricidad, aunque alli no se pro-
fundizé en esta cuestién. Sin embargo, de ella se
obtienen las primeras consecuencias importantes.
Tomemos por ejemplo el ferrocarril del Norte, ejer-
cicio 1927. La cuenta general de la Explotacién es
como sigue:

L Schweizerische Bauzeitung (mayo 1923), M. Alfred
Walther. Der Einfluss des Beschiftigungsgrades auf die
industvielle Kostenentwicklung, H. Peiser. (Berlin, 1924.
J. Springer.) .

2 Schweizevische Bauzeitung (junio 1925). B. de A. L
C. C. F. (marzo 1926).

8 Comparative cost of electrical and steam operation (1923,
Chicago), M. St. Paul Railway.
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1. Administracion Central .. .. ... s Ptas 5 992 177,04
2. Direceion . .......... R PRSPPI ) 3 211 248,81
3. Reclamaciones ¢ Investigaciones ... ... . i » 3 599 045,70
4 TIABICO L. Lo » 1 310 802,76
5. Intervencion de la CODIANZA, . . ... ... i e e s » 5 802 762,64
6. Tixplotacion: '

a) Servicios CEIETAIES |\ oottt et et e e e 3 357 050,73

b) l‘relle:s‘ ..................................................... 15 970 691,82 » 70 975 216,13

¢) Tstaciones ......... ... . i i i 51 647 473,58
7. Material y I'raccion:

a) Servicio central ., ... e 1 152 285,60

h) Servicio de traccion (personal) ..o 30 509 014,78 ‘

¢) Reparacion del material de traccion en los talleres ............ 11 252 389,74 » 114 803 160,12

d) Reparacién del material de transporte en los talleres y puestos de

TeCOTTIdO . o e e 20 455 837,70

8. Via v Obras:

@) Conservacién de la via propiamente dicha .................... 24 276 143,12

b) Vigilancia Ae 1a VI, .. o e e e e 4 330 693,05 » 45 675 868,87

¢) Resto: conservacion de edificios, servicios varios, ete. ....... ... 6 505 626,57

d) Gastos extraordinarios: renovaciones, ete. ...... ... L 10 563 406,13 )

TorALES GASTOS DI BXPLOTACION L i i cee e Ptas. 251 37—6‘5‘5()7
9. Pensiones pagadas al Personal . ... ... oi i » 5 489 574,99
10, Cargas de 1o Txplotacibil . ...t e » 82 861 669
L L AL e e e e e e e Ptas. 339 721 526,08

De acuerdo con lo dicho anteriormente, veamos
qué gastos son constantes prdcticamente y cudles
variables, con relacién al grado de actividad. Convie-
ne tener bien presente que todo lo que sigue estd
obtenido por via estimativa, aproximada, por tanto,
aunque con un grado de exactitud suficiente para
que las consecuencias finales sean ciertas. S6lo el
servicio de Contabilidad del Norte lo podra fijar con
gran aproximacién, y lo propio sucederia al estudiar
otra Compaififa. Subsiste, en cambio, la generalidad
del método.

Como se pretende encontrar la ley de variacion,
o por lo menos la dependencia, que liga a un gasto
con el grado de actividad, tonelada-kilémetro, haga-
mos notar antes que la variacién del trafico no es de
gran consideracion, en condiciones normales, por
ejemplo, en el trienio 1925-26-27. Asi, las toneladas-
kilémetro correspondientes al afio 1927 fueron en el
Norte 1 216 938 562, y en el afio 1926, 1 133 748 562,
cuya diferencia no llega al 7 por 100 del trifico de
1927. Por ello, independienteniente de otras razones
peculiares a cada gasto, las variaciones absolutas
de algunos de éstos no pueden explicarse por la sola
variacion del trafico. De otra forma: la variacion del
trafico—variabilidad del grado de actividad—mno al-
canza de un modo sensible, o apreciable, a algunos
de los gastos que componen los totales de Fuxplota-
cién. Y esto significa que dichos gastos permanecen
practicamente fijos ante las variaciones del trafico

o, mejor dicho, sus variaciones son independientes
de las que experimenta el trafico, siendo, por tanto,
de cardcter constante ante el grado de actividad.
Por el contrario, otros gastos varian principalmente
porque el trafico, a su vez, varia. La determinacion
de estas dos clases de gastos es bien sencilla, porque
basta analizar su contenido. Asi, aparecen conie
«gastos constantes con relacién al grado de actividad:
Administracién Central y Direccién,
Reclamaciones e Investigaciones, en su mayor parle.
Intervenciéon de la cobranza, en su mayor parte.
Via y Obras, en su mayor parte.
Trafico, en su mayor parte, por referirse a servicic.:
centrales,

T 00 10

Y como «gastos variables con relacién al trafico.
(tonelada-kilémetro):

6. Explotacién, en Trenes, y solo pequetia parte de STV
cios centrales y estaciones.
7. Material y Traccion.

I,a mayor parte, pues, de los gastos de explotacio:
son independientes del-tréfico, o, como dijimos antcs.
sus variaciones no son debidas a las variaciones d¢
trafico. Antes de determinar mds concretameute ¢
qué proporcién los gastos de explotacién son con:
tantes o variables con relacién al trafico, cuestio:
ya més dificil, el siguiente cuadro demuestra que 1
variaciones de los gastos, de un afio a otro, no sigue -
la ley de las variaciones del trafico. La referencia ¢
al kilémetro tren:

SERVICIOS - -

1923 1924
Nimero sensiblemente proporcio-

nal al trafico............... 11,43 + 0,19 11,62
Administraciéon ... ... 0,23 | — 0,02 0,21
Reclamaciones . ............ . 0,24 | — 0,11 0,13
Trafico, ..o 0,03 » 0,03
Intervencion .................. 0,14 -+ 0,01 0,15
Explotacién . ... ... 1,83 + 0,05 1,88
Material y Traccion ........... 3,84 — 0,14 3,70
Viay Obras................. . 1,44 — 0,15 1,29

1924

192; 1926 1927
— 0,03 11,59 | —0,03] 11,56 | + 0,11 | 11,067
4+ 0,01 0,22 | -— 0,05 0,17 | + 0,14 0,31
— 0,01 0,12 » 0,12 » 0,12

» 0,03 » 0,03 + 0,01 0,04
- 0,01 0,14 » 0,14 | -+ 0,06 0,20
— 0,08 1,80 | + 0,01 1,81 | + 0,56 2,37
— 0,08 3,62 | — 0,10 3,92 | 4 0,32 3,84
+ 0,17 1,46 + 0,10 | - 1,56 | — 0,03 1,53
1925 1926 1927

Diferencias en los Gastos y en el Trafico
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Qe observa que a una diferencia positiva del tra-
fico no corresponde siempre una diferencia positiva
cn los gastos de explotacién para los afios respectivos.
[,a estadistica anterior, que sélo se refiere a los afios
1423-1927, darfa los mismos resultados aplicada a
los aflos anteriores 1. L,os gastos de Material y Trac-
¢ion y de Explotacién, que debian conservar mayor
sujecion a la ley de variacién del trafico porque,
como se verd mas tarde, en ellos radica la parte mas

importante de los gastos de explotacién que son de-
pendientes del trafico, tampoco siguen la ley de varia-
cion del trafico. Estas consecuencias, que sélo son
de limitada certeza, por estar referidos los datos al
tren-kilémetro, se comprueban con mayor exactitud
tomando los gastos en sus valores absolutos, y el
trafico en las unidades totales de trafico, en tonela-
das-kilémetro. ‘'omando los mismos atios que antes
1923-1927, se tiene este segundo cuadro estadistico,

GASTOS DY I

SICR\IICI()S L TS AL IUAT e L DOLLITNLT DAL

1923 1924

‘trifico en miles de millones de
toneladas-kilémetro.. ... ..... 3.356 | + 0,11 3,466
Administracion ... ... e ¢,111 | — 0,088 6,023
Reclamaciones ..o 6,588 | — 2,875 3,712
Trafico. . oo 0,901 | — 0,026 0,875
Intervencion ... ... oo 3,017 | + 0,403 4,321
lixplotacion ................0s 49,563 | + 3,270 | 52,834
Material y Traccion ......o... .. 103,665 | + 0,578 | 104,243
Viny Obras..............ovvn 38,844 | — 2,630 36,214
1024

NPLOTACION, EN MILLONES DI PESETAS

1925 1926 1927
-+ 0,038 3,504 | +-0,064 3,568 | 4 0,038 3,606
+ 0,305 6,328 | --1,209 5,118 | - 3,334 8,458
— 0,180 . 3,522 | 4-0,011 3,634 | — 0,258 3,275
-+ 0,001 0,876 | -+0,0003 0,8767| - 0,064 0,941
- 0,253 4,067 | 40,189 4,257 | — 0,268 4,515
— 1,449 | 51,385 | --1,794 53,179 | - 2,384 | 55,664
—0.805 | 103,437 | 0,276 | 103,713 | -— 0,928 | 102,734
45,608 | 41,823 | 43,966 | 45789 | 5,990 39,790
1025 1926 1927

Diferencias en los Gastos y en el Trafico *

*  Tas unidades totales del trafico, por grande y pequefia velocidad, se han encontrado suponiendo que una tonelada-
kilometro de gran velocidad es asimilable a tres toneladas-kilémetro de pequefla velocidad, como se hace frecuentemen-

.+ en estos estudios.

A una diferencia siempre positiva del trdfico no
corresponden en los gastos de explotacion diferencias
Jlel mismo orden, comprobacién idéntica a la del
«nadro primero, auncue hecha con mayor propiedad.
Las variaciones en los gastos son, por tanto, prdctica-
mente independientes de las variaciones del trdfico,
brimera consecuencia fundamenial en el estudio que
hacemos de la composicion y cardcler de los gastos de
explolacion de un ferrocarril.

Examinado este concepto, tratemos de averiguar,
siquiera sea con una aproximacién ligera, en qué
proporcién son constantes v variables los gastos de
explotacion con relacién al trafico, a la tonelada-
kilometro tomada aqui como grado de actividad.
fisto variard, logicamente, de una Compaiiia a otra,
pero no tanto como a primera vista pudiera pensarse.
Analicemos la del Norte, como dijimos al principio.
f.a explicacién misma, que la Compaiiia da en sus
\lemorias, de las variaciones en los gastos comprueba
las consecuencias anteriores, pues a mno ser en los
gastos de Material y I'raccién y Explotacién, dificil-
mente se aduce como razén de esas variaciones las
variaciones—aumento siempre—experimentadas en el
trafico.” Forzosamente, pues, un elevado tanto por
ciento de los gastos totales de Explotacién han de
ser constantes con relacién al trafico. En el periodo
considerado 1923-1927 se pueden fijar, aproximada-
mente, del modo siguiente %

1. Administracion y Direccién.—Proporcion, en
tanto por ciento, de gastos constantes con relacién
al trafico: 100.

! T, hemos comprobado para los afios 1909-1923, Me-
morias de que disponemos.

* Repetimos que aproximadamente, pero las consecuen-
cias finales, de cardcter general, serian las mismas aunque

se hiciera esta ponderacidn con mayor exactitud.

Proporcién, en tanto por ciento, de gastos varia-
bles con relacion al trafico: 0.
Proporcién, en tanto por ciento, de gastos con rela~
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. I, C. del Norte.~~Variacion de los gastos de explotacién en el periodo
de 1923 a 1927

cién a los totales de explotacién: 3,6 por 100 y 0
por 100,

9. Reclamaciones e Investigaciones.—Proporcion,
en tanto por ciento: 1,5 por 100 y 0 por 100.
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3. Intervencion de la cobranza.—Por referirse al
servicio central, puede también estimarse este capi-
tulo como no influenciado por la variacién del tra-
fico. Se tiene, por tanto, 100 por 100, 0 por 100; 2,3
por 100, O por 100. ‘

4. Vias y Obras:—Componen este gasto: Servi-
vicios centrales, vigilancia de la via, counservacion
de la via propiamente dicha (mano de obra y mate-
riales), conservacién de edificios y gastos extraordi-
narios de conservacién. El tercero y quinto son los
unicos gastos que varfan, en parte, con el grado de
actividad, especialmente el primero. Loos demds pue-
den considerarse constantes, es decir, que existirfan
aunque el trafico llegara a ser cero. El aumento que
en la conservacién de la via y en los gastos extraor-
dinarios se experimenta cuando crece el trafico, sélo
puede fijarse de un modo aproximado. Indudable-
mente, gran parte de ambos gastos, sobre todo el
segundo, existirfan aunque el trafico hubiese dismi~
nuido hasta cero, pues la renovacién de la via, gran-
des reparaciones, etc., son independientes casi del
crecimiento del trafico, aunque sean efectos de éste,
Estimamos que un 85 por 100 y un 90 por 100, res-
pectivamente, de dichos gastos son independientes
del trafico !, y un 15 por 100 y un 10 por 100 varia-
ble con el trafico. Estos valores medios suponen
para el periodo dicho que €l 90 por 100 del gasto
total de Via y Obras es constante, y el 10 por 100
variable, y, por tanto, que el 1,8 por 100 y 16,5 por
100 de los totales de Explotacién lo son igualmente.

5. Trdfico.—l,0s gastos de este capitulo pueden
considerarse como constantes con relacién al grado
de actividad, porque se refieren a servicios centrales,
en los cuales no influyen las variaciones del trafico.
Su proporcién en los gastos totales de explotacién
es del 0,5 por 100 en el periodo considerado.

6. Explotacion.—Ios servicios centrales permane-
cen practicariente constantes. Solamente I'renes y
Estaciones varfan con el trafico. T'renes: T'ampoco
en su mayor parte los gastos varfan con el grado de
actividad, porque éstos no desaparecen si el trafico
se hace disminuir hasta cero. Como en este capitulo
nada se tiene en cuenta de los gastos propios de la
traccién, y si especialmente al personal de tremes,
la suma de gastos dependientes realmente del trafico
no llegara al 20 por 100. En Estaciones no debe ser
superior al 10 por 100. Estos tantos por ciento supo-
nen que un 12 por 100 del total de este gasto es va-
riable con relacién al trafico, y un 88 por 100 cons-
tante, o sea un 3,3 de elementos variables y un 25
de elementos fijos de los totales de la explotacién,
aproximadamente, en el periodo considerado.

1. Material y Traccion *.—Los servicios centrales

1 No puede operarse, para esta evaluacién, sobre las

diferencias anuales en estos gastos, pues habria que tomar

un periodo extenso y suponer que solamente el trafico

influye en las variaciones de los gastos considerados, lo que

no es exacto, Fl 25 y 10 por 100 que hemos fijado por via

estimativa supera los dados por A. Walther en el I, C, Rhé-

tic;), que juzgamos muy restrictivos, si se aplican a nuestro
afs

% Téngase bhien presente que cuando hablamos de tra-
fico y de grado de actividad nos referimos a la tonelada-
kilometro bruta transportada. Por ello, gran parte de los
gastos de traccidn son dependientes del grado de actividad,
pues un tren ocupado o no con mayor o menor tonelaje
itil transportado produce gastos importantes siempre, Il

eso de los vehiculos, motores, coches, vagones, etc., y el
el carbén, agua, etc., son necesarios para la traccién, y
aunque el trabajo 1itil s6lo sea una pequefia parte del tra-

pueden considerarse constantes. Maquinistas y fogo-
neros: Los equipos son necesarios aunque el trifico
disminuya, y, por otra parte, un aumeuto del trafico
podria servirse con el mismo personal de traccion,
en términos prudenciales de aumento del tréafico.
Consideraremos en un 20 por 100 los gastos fijos,
v 80 por 100 los variables. Personal de Depdsitos !,
70 y 30 por 100. Engrase, limpieza y alumbrado de
maquinas, 75 y 25. Gastos diversos de Depésitos, 70
y 30. Alimentacién de agua, 10 y 90. Combustible?,
10 y 90. Conservacién de maquinas y ténders: 40 y 80.
Coches y vagones, 20 y 80. Engrases de vehiculos,
20 v 80. Desarme del material, constante, I,a propor-
cién de elementos fijos y variables, pues, es, respecti-
vamente: 1,6 por 100 y 0 por 100; 3 por 100 y 13
por 100; 6 por 100 y 2 por 100; 1 por 100 y 0,4 por
100; 0,5 por 100 y 0,1 por 100; 0,3 por 100 y 1 por
100; 4 por 100 y 33 por 100; 3 por 100 y 12 por 100;
3 por 100 y 14 por 100; 0,2 por 100 y 1,5 por 100;
0,5 por 100 y 0 por 100: del gasto total de Materi:
y Traccion.

De donde resulta que el 23 por 100 de los gastos
de Material y Traccién pueden considerarse como
constantes con relacion al trafico, v el 77 por 1ut
como variables, o sea: 11,7 por 100 y 33,3 por 10¢,
con relacién a los totales de Explotacién. Cuandn
maés lejos comparemos las explotaciones por vap: s
y por electricidad, veremos la trascendencia de cs
composicién de los gastos de Material y Tracciiu
con relacién al grado de actividad.

De todo lo anterior se deduce el siguiente cuad.>
de proporciones de constancia y variabilidad '
gastos:

Proporcion sobre cada ! Proporci6n sobre I
Nort G. tos (1927) gasto totales de Explotacic
orte: Gastos srommmrnrers (Lo o
Variables Fijos « Variables Fiyus
e . i

Administracién y Di- ; ‘
reccion, ......... 0 100 0 3,6
Reclamaciones . . ... 0 100 0 1,5
Intervencion....... 0 100 " ] 0
Via y Obras....... 10 90 | 2,4 16,5
Trafico............ 0 100 { 0 0,0
Explotacién . .. .... 12 88 | 3,3 25,0
Material y ‘I'raccién . 717 23 33,3 e

TOTAL . .... . » » 39,0 9%, 61,0~

Por tanto, el 61 por 100 de los gastos de explot:i:
cién propiamente dichos son constantes con relacic
al grado de actividad. Solamente el 39 por !’
varfan con el trifico 3. I,a proporcién de element: «
variables y fijos puede—es lo més seguro—ser di:
tinta de la establecida, pero la consecuencia impei-

bajo total, 0,20 en el afio 1927 para la Compaiiia del ‘Nm‘_tx .
los gastos de la traccién y del material son proporcionaiv
al trafico total, o sea al grado de actividad. )

! Ta mayor parte del personal subsistiria ante una di
minucién del trafico. .

?  FEl agua de alimentacién y el carbén consumido depen
den directamente del trifico o tonelaje bruto total. |

8 Si en lugar de considerar los gastos de explotacioi:
propiamente dichos tomamos los gastos totales, la propor-
cién de los gastos que son constantes con relacion al trafico
es todavia mayor. Asi, para 1927, en la Compaiiia dgl
Norte, tienen por valor 71 por 100 y 29 por 100, respecti-
vamente, A, &alther‘deduce para los F. C. Rhéticos 90
por 100 y 10 por 100,
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tante es que la mayorfa de los gastos son indepen-
dientes del trafico total anual en la linea, y esto
creemos puede quedar sentado, cualquiera que sean
Jos valores que sustituyan a los anteriormente halla-
dos. ’
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Establecida asf, gasto por gasto, la relaciéon que
los une con un grado de actividad variable, entramos
en el estudio de la dindmica de los Gastos de Explo-
tacién de un ferrocarril, materia objeto del articulo

siguiente.
Francisco JIMENEZ ONTIVEROS
Ingeniero de Caminos

El Consejo de la Emergia

Ya al publicarse el Real decreto-ley de 7 de septiem-
bre dimos cuenta de él en estas columnas, llamando la
atencién sobre su importancia y afiadiendo algunos bre-
ves comentarios, que expresaban nuestra conformidad
fundamental con la soberana disposicion, a la que 10
regatedbamos nuestro aplauso.
~ Lisperdbamos que la opinion de técnicos y especia-
listas se manifestase, antes de ampliar las impresiones
que entonces adelantamos; pero, por lo general, las re-
vistas técnicas y financieras no han sido mucho mis
cxplicitas, lo cual indica, y no es poco. que, a pesar de
la trascendencia de la medida, ningtn interés verdade-
ramente legitimo se considera amenazado. Si no siem-
ore el silencio es sefial de asentimiento, es raro que el
tastimado se resigne a callar; la satisfaccion, compla-
~ida de si misma, suele ser mas reservada.

L el caso actual, la parquedad del comentario no
significa otra cosa: todos reconocen la oportunidad de
~sle primer paso, aunque queden a la expectativa ante
ns posibles desarrollos futuros; no faltan, sin embar-
0, algunas reservas, de las que nos ocuparemos mas
alelante.

La oportunidad, sobre todo, es evidente. Hasta muy
reciente fecha, el Estado se habia desentendido por com-
vleto de toda intervencion activa en el estudio, ejecu-
¢ion y explotacion de los aprovechamientos de energia
hidréulica, limitindose a otorgar la concesidn, sin ga-
rantia de ninguna clase respecto a la efectividad de los
recursos, ni al previo estado de derecho que, en caso
de duda, debia ser ventilado ante los Tribunales; el cam-
po ha quedado, pues, libre a la iniciativa privada, y ésta
ha dado sus frutos; pero, como era natural, 10 podia
ser guiada sino por el interés, limitado e inmediato, pro-
plo de las empresas individuales.

Ello basté, sin embargo, para que el niimero de ins-

\:1lac19nes fuera aumentando, con grandes ventajas para
“‘_ pals; pero, al aumentar, empezaron a sentirse los
clectos de su influencia reciproca y la conveniencia de
coordinaciones, no siempre féciles de conseguir por un
mutuo acuerdo de intereses, a veces contradictorios y
con frecuencia encastillados en sus respectivas posicio-
ies, situacion muy poco propicia para que de la inicia-
tiva privada saliera el érgano adecuado que realizara la
labor por el Estado abandonada.
. Pero aunque hubieran conseguido entenderse, esos
intereses no representarian mas que una parte de los in-
tereses en juego; al lado de ellos estdn los de la anéni-
ma masa consumidora, incapaz, por lo general, de de-
fenderse por si misma, y mucho menos, ante la masa
unida de los empresarios. Hay, ademas, los intereses del
porvenir, que no han nacido todavia, pero que se anun-
cian como un vago anhelo de reformas, que deberd con-
densarse en estudios y previsiones que se adelanten a
la realidad, para que puedan, en momento oportuno,
convertirse en accion.

Y asi surge la necesidad de recurrir al Estado, como
nexo soberano, encargado de resolver, en ultima instan-
cia y con criterios de justicia, los conflictos que la igno-
rancia, la pasién, la mala fe, a veces, pudieran suscitar
entre los intereses en juego; encargado también de mar-

car la pauta general de las coordinaciones precisas y de
los futuros desarrollos, dentro de las posibilidades téc-
nicas, econdmicas y sociales. Iis para esta ltima y esen-
cial mision para 1o que el Estado necesitaba un organo,
y se apresta a forjarlo con el Conscjo de Lnergia.

La intervencidn en esta materia no carece de prece-
dentes; no pueden faltar a aquellas obras y tendencias
que aspiran a ser verdaderamente practicas; la vitali-
dad no se adquiere por generacion espontinea, ni ¢l tiem-
po consagra lo que se hace a sus espaldas. Si el Estado
dejé desarrollarse libremente a ia industria hidroeléc-
trica, no podia esto significar ni renuncia definitiva de
derechos ni desdén por una materia que tan colosal im-
portancia habia de alcanzar en el porvenir, La ley de
Aguas no habia podido tomarlos en cuenta, porque no
existian realmente en la época de su redaccion; por eso
habla soélo de los mecanismos que aprovechan in Situ
la energia del agua, aplicada, por lo general, a peque-
fias industrias. A. ellos se asimilaron los primeros apro-
vechamientos solicitados, y se prescindio, por de pronto,
de una labor legislativa que hubiera sido prematura.

Iis lo que procede hacer cuando los progresos de las
ciencias y de la téenica dan vida a nuevas formas de la
actividad: en ese momento es la iniciativa particular,
insustituible fuerza creadora y progresiva, la que se apo-
dera del principio técnico y de su orientacion préctica
y la que acomete su implantacion en los casos mas fa-
ciles y sencillos. No es preciso entonces el aliento, ni el
auxilio, ni la artificiosa coordinacion: lo tnico que hace
falta es suprimir toda traha de orden legal y de orden
administrativo, para que la pujante transformacion se
realice. La intervencién tiene que venir luego: cuando
el avance se retarda y cuando las empresas tienden a
convertirse en monopolios; cuando un mas completo
conocimiento de la materia permite hacer labor legis-
lativa practica y eficaz.

Por eso la ley de Aguas, que tan liberal parece en
este particular, tenia un sentido mds social e interven-
cionista, en punto a riegos, que era materia secularmen-
te vivida en nuestra patria, y en la que llega a imponer
el principio de la asociacién obligatoria cuando asi lo
cree necesario para el desarrollo de los intereses de la
comunidad. '

Para la energia hidroeléctrica, las primeras restric-
ciones se establecieron por el decreto del Sr. La Cierva
que imponia un plazo legal a las nuevas concesiones,
cuestion entonces hastante discutida, pero que parece
haber llegado a tomar ya estado definitivo; posterior-
mente, nuevas conexiones han venido a establecerse en-
tre los intereses privados y la obra de gobierno, que ha
culminado en la creacion de las Confederaciones sin-
dicales hidrograficas, una de cuyas principales misio-
nes es la regulacion general de nuestros rios, con bene-
ficio evidente de los aprovechamientos ya concedidos y
con la consiguiente obtencién de nuevas e importantes
energias, que acuden al mercado reclamando atil y ade-
cuada aplicacion,

En estas condiciones, la creacién del érgano coordina-
torio era ya inaplazable, y el haberlo visto asi es el ma-
yor acierfo del ministro y del Gobierno: pero es fue.



