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los cilenlos, de actierdo coir lo preserito en ol pro-
veeto, se siguio el plan de hormigonado que se inser-

[P o

Foto, 13, Calzada del puente

ta en una de las lguras de este articulo; es decir, se
cjecutaron tres roscas provistas de un adarajado pa-
ra ¢l mejor enlace de unas con otras, y en cada una
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de cllas se interrumpid ¢l hormigonado, dejando
juntas cuyo grueso regulamos de acuerdo con la gri-
fica térmica, variando entre 15 v 20 mm, segin lu
época correspondiente a cada una. [ junia en cada
rosca se dejaba 28 dias, a contar desde la termina-
ciom de la rosca a que pertenecia, v entonces se relle-
naba, retacandola muy fuertemente, mediante mor-
tero, constituido por 600 kg de cemento por metro
ctihico de arena,

Jiste procedimiento, que es el bien conocido de
Scjourné y de sencilla aplicacion, nos dir exce-
tente resultado, Otro de los sistemas de climinar I
retraccion del fraguado, ¢ste de un modo radical, ¢l
de descimbramiento mediante gatos hidraulicos, de-
bido a Freyssinet, v aplicable para arcos de hormi-
eim en masa, lo he empleado recientemente en ¢l
puente sobre ¢ rio Guadalhoree, en Milaga, y por
ser la primera aplicacion que de tan interesante v
eficaz sistema se ha heeho en nuestro pais lo deseri-

hiremos proximamente en esta REVISTA,

T2l presupuesto de ejecucion material de este puen-
te sobre e rio Tajo ha sido de 573 17840 ptas,, de
Jas cuales corresponden al tramo, incluso afirmado,
465 378,31 ptas,, v ¢l total de contrata asciende a
659 155,16 ptas,

T.a obra ha sido construida con todo esmero y sin
escatimar todo lo preciso para levar a cabo del modo
més perfecto st mision por D, Manuel Antonio Gar-
cia Alegre, v en la direccion de las mismas he sido
ehicazmente secundado por el avudante afecto a mi
servicio D, Tosé M. Pigueras, Con esto doy por ter-
minada esta deseripeion, que, segin indiqué al prin-
cipio, eren de interds dar a conocer, pov tratarse del
mayor puente construido con armadura’ rigida en
TEspafia, aunque actualmente estoy construvendo otro
arco. Gste atirantacdo, también de armadura rigida,
que, por su luz, serdt el tereero del mundo, v del que
en st dia daremos cuenti en cstas columnas.

César VILLALBA GRANDA
Ingenicro de la Jefatura de Pucntes
y Cimentaciones

Problemas ferroviarios

Determinacion del capital de establecimiento
de un ferrocarril

Cuestion interesante, la de determinar ¢l valor de
lo que puede Hamarse capital fijo de un ferrocarril
ha sido objeto de preferente atenciom por parte de los
que se acupan de los maltiples problemas que plantea
la explotacion de una linea férrea. Se comprende la
importancia que tiene tal determinacion, tanto desde
ol prnte de vista de la cconomia nacional como por
afectar a la economia privada de las limpresas. No
es posible formarse clara idea del rendimiento eco-
némico de una Empresa ferroviaria sin conocer con
alguna exactitud la cuantia del capital que utiliza, Y
cste conocimiento permite asentar el negocio sobre
una base financiera sélida y sana.
 Ta evaluacién del capital de establecimiento de un
ferrocartil puede obedecer a distintas finalidades.
Puede servir para determinar el precie del rescate,

en el cxo de ferrocarriles explotados por el sistema
de concesion, Puede servir de base para la tarifica-
cidn y para el cileulo del Dencticio de la EKmpresa.
Puede también servir de base para calealar las amor-
tizaciones industriales, indispensables en toda explo-
tacion ferroviaria bien ordenada. Y en un régimen
de comunidad entre Kstado y concesionarios, como
¢l definido en nuestro Fstatuto ferroviario de 1924,
puede servir para determinar la aportacion de cada
uno (Lstado y. concesionario) al consorcio, a los efee-
tos establecidos en ¢l mismo Lstatuto.

Asi se explica que en dicho Estatuto sc dedique
integramente una de sus bases (la ntimero 9) a sefa-
lar los preceptos que han de tenerse en cuenta para
la determinacion de los referidos capitales en las Em-
presas adheridas al régimen de consorcio.

Pudiera parecer a primera vista que la cuenta de
gastos de establecimiento puede servir para determi-
nar ol valor de que se trata. Pero hay que observar
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que dicha cuenta tiene principalmente un cardicter es-
tadistico. Da a conocer los gastos tiles del estable-
cimiento de un ferrocagril; pero no da—salvo raras
excepeiones—el valor actual de las inmovilizaciones
de un ferrocarril, Ademis, las pricticas seguidas con
frecuencia en materia de contabilidad y de distribu-
cién entre gastos de explotacion y gastos de estable-
cimiento no garantizan suficientemente la exactitud
de la cifry estadistica de la cuenta de establecimiento,

Iintre los diversos procedimientos empleados para
determinar ¢l capital de un ferrocarril se encuentra
el que consiste en capitalizar a un cierto interés el
producto neto anual de la explotacion. I2s un método
de carficter comercial, puesto que basa ¢l valor del
capital fijo de un ferrocarril en su productividad.
Iene Ta ventaja de la sencillez y el inconveniente de
la dificultad en la eleccion del tipo de interds, Puede
tomarse como hase para tal cleccion el curso de los
cambios en BPolsa de los valores ferroviarios; pero
hay que tener en cuenta que no todos los valores fe-
rroviarios se cotizan en Dolsa y que, por tanto, no

es siempre aplicable este sistema, ‘I'iene también el

métoda comercial otro inconveniente: el peligro de
la supercapitalizacidn, principalmente cuando se ha-
yan descuidado los trabajos de conservacion y los, de
renovacion en log afios que sirven de base pura los
productos netos,

Otro procedimiento para la valoracion de un fe-
rrocarril eonsiste en la reconstitucion de sucnenta
de establecimiento, o sea la determinacion de Tos gas-
tos reales efectuados para la construccion y estable-
cimiento del Terrocarril, Esta reconstitucion es muy
dificil, excepto en las Empresas ue explotan excln-
sivamente lineas férreas de construceidn reciente, La
intervencion financiera del listado en las Fmpresis
ferroviarias es relativamente moderna en la mayor
parte de las naciones, comparativamente con la eNis-
tencia de la mayor parte de sus ferrocarriles, Fn Fs-
paiia las Empresas ferroviarias no tienen qye ajus-
tarse 4 normas fijas en su contabilidad, procediendo
en este punto con ahsoluta libertad, lo que dificulta
arandemente la reconstitucion histérica de sus gastos
de establecimiento,

51 procedimiento que se acaba de indicar se ha en-
siayado en los listados Unidos de América en sus
principales redes. Ion Furopa se aplicd alos ferroca-
rriles del Estado en Alemania cuando fué indispen-
sable su evaluacion, a consecuencia del plan Dawes
de reparaciones, que incluyd los ferrocarriles entre
los clementos integrantes del Plan. ene este méto-
do de evaluacion el inconvenienie, no pequeno, de re-
querir un plazo de ejecucion hastante largo.

Otro sistema de valorar el capital de establecimien-
to de un ferrocarril sp basa en el inventario general
de todos los hienes o cosas que constituyen dicho es-
tablecimiento, cuyo conjunto designan algunos con
el nomhre de capital fisico del fervocarril. lste pro-
cedimiento es mds exacto que el anterior. T.a recons-
titucidn historica de los gastos de establecimiento,
por mutho que sea el cuidado que e ella se ponga,
no garantiza la existencia de todas las instalaciones
y material movil que en ella figuren, ni tampoco su
Duen estado de conservacion, Por tanto, una cvalua-
ciém werdad requiere un inventario genéral conipleto,
formado después del reconocimiento de todas las ins-

talaciones y material mavil; es decir, de todo lo que
integra el capital fisico del ferracarvil,

Fa formacion del inventario es operacion largin v
costosa; requiere personal numerosu y competente, si
se quiere Hegar a un resultado Gtil y prictico, or-
mado el inventario, hay que proceder a su valoracion,
y entonces surge el problema de los precios que hay
que aplicar a los diferentes elementos que o compo-
nen para legar a la valoracion que se husca, Si se
tratase de, comprobar o vectificar ¢l capital deesta-
Dlecimiento, o Ihgico seria aplicar Tos costes de ori-
aen; ésta seria la verdaderi reconstitneion del capital
de establecimiento basada en un inventario exacto y
completo,

Puede haber otro procedimiento evaluatorio que
pudicra Hamarse de reconstruccidon, Consiste en apli-
car los precios actuales a los diferentes elementos del
inventario. Asi se obtendria ¢l valor actual de recons-
truccion del ferrocarril; es decir, ¢l capital necesario
para construirlo de nuevo, en la actualidad, con todas
sus instalaciones v material movile Esto, dicho tan
sencillamente, representa una suma considerable de
trabajo. Y ello explic que en la prictica sean muy
escasas las valoraciones ferroviarias obtenidas por ¢l
procedimiento yue acaba de indicarse.

o algunas de nuestras leyes generales de Terroca-
rriles se establece tna valoracion a los cfectos de la
reversion anticipada de las concesiones, fijindose pa-
ra ¢l concesionario en tal caso el disirote de una anna
lidad basada en ¢l promedio de productos netos ab-
tenidos  durante un cierto periodo anterior al - del
rescate.

Bl Istatuto ferroviario de 1924 que ha estable-
cido un nuevo régimen en materia ferroviaria, con-
tiene algunos preceptox refeventes ala fijacion de los
capitales de establecimiento de las Iompresas ferro-
viarias, o era indispensable desde ¢l momento que
dicho Estatuto establece T explotacion en conm de
los capitales aportados por ¢l Estado y los aportados
por los concesionarios, Pero reconociendo que la de-
terminacion del capital de establecimiento de un Te-
rrocarril s taren lrgn vocoslosa Y ue esperar a s
terminacion para poner en marcha ¢l nuevo régimen
suponia un plazo incompatible con los apremios del
prohlema que se queria vesplver, admite dos clases
de valoraciones: mna provisional v oofra definitiva,
Para la primera aplica an procedimiento vipido v ex-
peditivo, pero no constituye ke verdadera valoracion ;
la verdadern es Tadelinitiva, hasta el punto de esta-
blecerse que, nnie vez hecha dsta, se compuatarin al Fs-
tado v o los concesionarios las compensaciones que
les correspondan por ke aeeptacion de los valores pro-
visionales.

Para determinar ¢l valor real del establecimiento
de una Empresa Terroviaria no fija el Kstatuto con-
cretamente ¢l procedimiento que haya de seguirse;
fija tnicamente los limites entre los que ha de estar
comprendidn dicho valor. Tstos dos limites se defi-
nen asi: 1.9, capitalizacion al 4,25 por 100 del pro-
medio de los productos netos obtenidos en un perio-
da de 15 afios: 2.9, valoracion de los bienes compren:
didos en el inventario con arreglo a los costes de ad- -
quisicion de dichos hienes, Como se ve, el primero de
dichos limites es el valor comercial; el segundo es cl
valor obtenido por la reconstitucion del inventario,
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Intre estos dos limites el Consejo Superior de Le-
rrocarriles debe [jar, teniendo en cuenta la circuns-
tancia de cada caso, la cuantia del valor real del es-
tablecimiento, previo informe del Consejo de Obras
piblicas (hoy Junta Superior Consultiva), si asi lo
solicita la mayoria de alguna Delegacion, De mane-
ra que el Istatuto deja al arbitrio del Consejo Su-
perior de Merrocarriles la fijacion del valor del capi-
tal de establecimiento de los ferrocarriles, limitindo-
se o sefialar los lhmites dentro de los que ha de estar
comprendido. Esto por lo que se refiere al valor de-
finitivo, que es ¢l que ha de servir de base a lis re-
luciones entre Estado y Impresas,

Para la determinacion con caricter provisional del
capital en cuestion, el Estatuto preseribe la aplicacion
del métode comercind, afectando ¢l resultado con un
cocliciente de correccion en mis o en menos que de-
pende del valor del establecimiento, K1 procedimien-
10 consiste en tomar ¢l valor resultante de capitalizar
¢l promedio de productos netos de un periodo de 15
anos al 4,23 por 100 y anadir o restar L décima par-
te de la diferencia entre dicho valor y ¢l de estable-
cimiento, deducido este tltimo del balance de la lim-
presa. Jin definitiva, predomina en tal determinacion
¢l valor comercial, puesto que el valor de estableci-
miento solamente intluye en lu décima parte de la di-
ferencia entre ambos.

Hasta la fecha, a pesar de llevar el Listatuto ferro-
viario mis de ocho afios de vigencia, solamente se
han caleulado los valores provisionales del capital de
establecimiento de las Compafiias. Estas valoraciones
provisionales, efectuadas en 1926—primer afio de vi-
gencia prilctica del Estatuto—, estan basadas en los
balances correspondientes al ejercicio de 1923 y en
los productos netos anteriores a dicho afo, porque
asi lo previene el Tstatuto en cuestion. Y al tratar
ahora de estudiar una nueva ordenacion ferroviaria
surge otra vez el problema de fijacion de capitales y
surge también la duda para algunos de si dehe 0 no
considerarse lu solucion provisional como delinitiva;
es decir, de si debe prescindirse de lo que el listatuto
dispone respecto a la manera de determinar el capi-
fal de una Empresa ferroviaria y dar por bueno y
definitivo lo que la ley estimd aceptable solamente
como provisional, hasta ¢ punto de establecer que la
fijacion del valor definjtivo tendria efectos retroac-
tivos, computindose las correspondientes compensa-
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ciones. De manera que el valor provisional del capi-
tal lo ha establecido el Estatuto como un procedi-
miento rapido que permitiera poner en practica el ré-
agimen de consorcio inmediatamente, sin esperar a
(que se terminasen las largas y costosas operaciones
que la fijacién definitiva requiere.

Anteriormente se han expuesto los inconvenientes
(ue presenta ¢l método comercial o de capitalizacion
de productos netos para la determinacion del valor
real de establecimiento de una Lmpresa ferroviaria,
No hay que perder de visti que el método se hasa,
no en la cuantia del capital invertido, sino en su po-
sible productividad; es decir, en la renta que puede
ohtenerse, Pero esta rentia no es una cosa fija: varia
de unos @ otros ejercicios, estando influida no sola-
mente por las circunstancias especiales de cada ex-
plotacion ferroviaria, sino tamhién por las circuns-
tancins econdmicas generales, que tan directamente
se rellejan en Ja industria ferroviaria, El resultado a
que se llegue con el método de evaluacion comercial
puede variar, por tanto, en gran manera, segun el pe-
riodo que se elija para los productos netos hase de la
capitalizacion,

Pero los otros procedimientos presentan, segiim ya
se ha dicho, el inconveniente de su coste y de su du-
racion; no es posible legar con ellos a un resultado
prictico en breve tiempo. No deja esto de ser una di-
ficultad importante cuando se desea encontrar solu-
ciones rapidas para los problemas planteados.

Y entonces ocurre preguntar si realmente es in-
dispensable, a los efectos de la fijacion de las tarifas
y de la distribucion de los productos de la explotacion
entre el Iistado y los concesionarios, el conocimiento
exacto del valor del establecimiento ferrpviario, §i
se trata de conseguir con las tarifas un excedente
—después de cubrir los gastos y cargas financieras—
que permita atribuir una renta racional y justa a los
cupitales invertidos por el Tistado v los concesiona-
rios, ¢no serd suficiente para tales cfectos tomar co-
mo - hase el capital desembolsado por uno y otros; es
decir, las inversiones del Iistado para mejora y am-
pliacién del establecimiento ferroviario, por un lado,
y el capital desemholsado por los accionistas, por
otro? Si haciéndolo asi no resulta perjuicio para na-
die, no cabe duda de gue el problema del reparto de
los productos de la explotacion en los regimenes de
consorcio se simplificaria grandemente,

juan BARCELO
Ingeniero de Caminos

Muelle de hormigén armado sobre pilotes
en la bahia de Santofia

Por lo que puede tener de interesante para los
compaiieros que cn particular proyectan muelles de
hormigén armado sobre pilotes, vamos a exponer li-
geramente los hechos ocurridos durante la ejecucion
* de un muelle de este tipo en el puerto de Santofia.

" Pero, antes de pasar a examinar éstos, séanos per-
mitido decir, en nuestro descargo, lo corriente que es,
entre los que no disponemos de los elementos necesa-

rios, ¢l proyectar esta clase de obras sin tener un co-
nocimiento perfecto de la naturaleza del terreno en
que han de emplazarse, guidndonos tnicamente de
simples observaciones realizadas con medios primi-
tivos y por antecedentes mjs o menos exactos, que
obran en los archivos, de proyectos similares del lu-
gar donde ha de comstruirse la obra objeto del es-
tudio.



