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como son: el valor de la mano de la obra para la perforacién y extraccién
do escombros, el gasto de explosivos, el de conservacién de herramicntas,
aparatos perforadores con sus accesorios, tuberin de aire comprimido, vias
de servicio, ctc., ctc., referentes éstos 4 la galeria misma; y el coste del ser-
vicio y conservacion de las miquinas motrices, compresorcs y fodos los
accesorios que constiluyen las instalaciones exteriores. Los olros depen-
dientes hasta cierto punto de la localidad, pero variables esencialmento con
la longitud de la galeria, y por consiguicnte. con la duracién de su apertu-
ra, y en éstos entran los gastos de adquisicién é instalacién de los aparatos
y accesorios de todo género que han de funcionar é permitir las funciones
do los primeros, y la suma correspondiente & intercses y amortizaciéon de
dicho capital, debiendo deducir do esta suma lo que se recupera por venta
del material una vez terminado el trabajo, cantidad que sucle ser de 20 4
40 por 100 del valor dei primer sumando (1),
(Se continuard.)

R

FERROCARRILES

LOS VIAJEROS DE 1' Y DE 8' CLASE

En los primeros afios de explotacién de fervocarriles en Espaiia los tre-
nes de viajeros llevaban coches de 1., 2. y 3.* clase y por excepcion en
algunos trenes Hamados do recreo se suprimia la 1. clase. Andando el
tiempo, préximamente en el afio 1865, se puso en prictica por primera vez
la circulacién de los llamados trenes expresos cn la linea de Madrid 4 Irun;
estos trenes estaban destinados, como lo estdn hoy, exclusivamente & via-
ieros de 1. clase (2), circulaban con vclocidades hasta de 55 kilémetros por
hora y no tenian parada sino en determinadas estaciones. Cundio la idea de
esta clase de trenes y se aplicd 4 otros trayectos de Madrid 4 Barcelona y
Sevilla, y durante el verano 4 los trayectos de Madrid & Asturias, Galicia y
Santander, llevando cn estos tres ultimos coches de 1. y de 2.% clase.

No pueden los viajeros de 1." clase mostrarse quejosos de las Compaiiias
de ferrocarriles, pues éstas han procurado con loable afin proporcionarles
viajes rapidos, disminuyendo la duracién de éstos hasta el limite posible
dentro de las condiciones de seguridad en la explotacion. No asi los viaje-

(1) En nuestra opinién el caleulo hecho de esta manera, §i bien exacto en el terreno de Ia teoria,
no pueds ser admitido en lu practica, por regla general; pues dificilmenteo podra venderse un
material tun cspecial como el de que tratnmos, después de efectuundus las obras. No tratandcese
de una ¢ asa construttora que se dedique exclusivamento u ser cuntratista de obras para ferroca-
rriles, la cual tendra ocusitn de utilizarlo frecuentemente. las Compaiias que construyan sus lis
Deas directamente 6 los pequenos cuntratistas gue no puedan tener mucho tiempo improductive
el capital que estas instalaciones representan, no pueden aceptar tal descuente, poryue nun en
ol caso wuy eventual de lugrur su venta., ésta nd se roalizaria ni por el 20 por 100 de Bu primitivo
valor, En el ejemplo que pondremos relativo al tunel de Argrentera prescindiremos de él, pues
hasta 1a fecha, nila Compaiia ni el contratista do aquellas obras han logrado neguciar el mate-
rial que emplearon. .

(1) Los trenes expresos nimeros 1 y 2 llevan un solo coche de 2.° clase durante el invierno. -
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ros de 3.® clase: excluidos de todos los trenes expresos, acaban de sorlo
también de los trencs correos en la mayor parte do las lineas dol Norle, y
mientras un viajero de 1.* clase puede hacer cl viaje de San Sehastiin 4
Madrid en diccisicle horas y trece minutos, el viajero de 3." ha de inver-
tir forzosamente veintisicle horas; excusado es anadir que las horas mads
comodas de la salida y Hegada son las que corresponden 4 los trenes para
viajeros de 1." clase.

Nos proponemos cxaminar en el presente articulo las razones, quo puo-
dan existir para semejante desigualdad: 1.° Bajo el punto de vista logal; 2.°
Bajo el punto de vista de la influencia que el producto do los viajeros do
1.% y 3." clase representa en las utilidades de las Compaiias concesionarias
de forrocarriles. Nuestro examen se limitard, por ahora, a lag lincas prin-
cipales que explota la Compaiiin del Novle, por sor las en quo nacio y ha
prevalecido la civeulacion de trenes pava viajeros de 1.* y la oxclusion de
los viajeros de 3.*

1.

El pliego de condiciones particulares para la concesion de un ferrocarril,
aprobado primeramente por el Gobierno y aceptado después por la Compa-
fila concesionaria, cs el documento mas decisivo, importante ¢ inaitorable,
puesto que en ¢l se consignan los derechos y deberes mutuos, ue contitu-
yen el paclo celehrado entre el Gobhierno y la Compaiia pava la construc-
cion y explotacion del ferrocarril, En los plicgos correspondientes & la linea
de Madrid & Iran, aprobados y aceplados en el aito 1850 [eemos las siguion-
tes cliusulas: «Las diligencias de vinjeros (coches de viajeros), seran de
tres clases y todas estardn suspendidas sobre muelles y tendrin asientos.
»Las de primera clase ostarin guarnccidas y las de scgunda tendrin los
nasienlos rellenos; unas y otras esfaran cerradas con cristales. Las de ter-
»cera llevardn cortlinas. La Empresa podra emplear diligencias, que lleven
»en departamento separado mis de una clase do viajeros. Podra también
semplear carruajes ospeciales, cuya tavifa determinara el Gobierno, & pro-
»puosta suya, pero en ningin caso excedera el niimero de asicntos de cstos
»carruajes de la quinta parte del nimero total de asientos del convoy (tren).
»Todo convoy (tren) de viajeros tendrd el nimero suficiente de asientos
»de las tres clases moncionadas para todas las personas que sc presenten
»en las oficinas de las estaciones.»

La interpretacion y espiritu de estas cliusulas no ofrece, i nuestro en-
tender, duda alguna; definen con minuciosidad las comodidades ¢ue han de
proporcionarse dentro del coche al viajero, segun su clase, estableciendo
asi la desigualdad de instalacién que & cada uno corresponde; pero ostable-
ce & continuacidén una perfecta igualdad en cuanto al derecho de ocupar
asiento en ol tren, porque dice terminantemente que todo tren de viajeros
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tendri el numero suficiente de asientos do las tres clases y ni directa ni in-
dircctamente supone posihle la separacion de viajeros por clases en dislin-
tos Lrenes

Esta cldusula ha caido en desuro, del mismo modo que la limilacion de
asientos especiales do lujo i la quinta parte del nimero total de los del
tren, y respetando las razones uo se hayan tenido presentes para introdu-
cir novacién en esta parte del contrato, nos limilamos & consignar que la
circulacién do trenes, deslinados exclusivamente 4 viajeros de 1.* claso, ecs
contraria al espiritu y letra do las cliusulas del pliego do condiciones par-
ticulares deo la concesion de la linca do Madrid 4 Trin.

1.

Examinemos ahora la cuestion en su aspecto econdmico para la Compa-
fia, procurando acuilatar hasta qué punto cs remuncradora In tavifa exigi-
ble 4 los vi:xjéros de 3." y remuncradores también los productos brutos que
presenta esta clage de viajeros.

Los coches ordinarios de 1." claso contienen 24 asientos y los do 3.% con-
tienen desde 48 @ 70 asientos por coche: con este dato y el peso medio de
los coches podomos alirmar sin gran error que cada asiento de !.* clase ro-
presenta un peso medio de 300 kilogramos y cada uno de 3 ® clase 120 ki-
logramos. '

Lia tarifa maxima legal por viajero y kilometro recorrido es en pesetas
0,10 para la 1.* clase y 0,045 para la 3.", y si estas tavifas [ueran exacta-
mente proporcionales al peso del asiento, deberian estar en la relacién de

300

ETTRES 2,50; en tal supuesto, si admitimos que cl viajero de 3.* debe pa-
gar 0,015, ol de 1.* deberia pagar 0,015 > 2,50 == 0,112 peselas en vez do
las 0,10 que hoy paga. Resulta, pues, que ol viajero de 1.* contribuye 4 los
gastos do traccion de su tren en menor proporeion que el viajero de 3.°

El buen aprovechamiento de los coches es un factor que influye podero-
samente en los gastos de explotacion, y ol desideratum de la Compaiin cs
conseguir que todos los asicntos del lren vayan ocupados, 6 al menos (ue
la relacién entro los asientos ocupados y los ofrecidos sea la mayor posiblo;
esta relacién, segin datos publicados por la Compaiia del Norte (1), varia
segt'l:n las lineas desde 0,2% 4 0,30 para las tres clases de viajeros, esto cs,
que do 100 asientos ofrecidos se ocupan solamente 24 6 30 asientos; pero
este dato no basta & nuestro propésito, que es comparar el aprovechamien-
to de asientos en los coches de 1.* y 3.°

Desde luego puede asegurarse que este aprovechamiento s mucho ma-

(1) NMemoria & la Junta general de accionistas correspondiante al who 1891, p. 111
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yor en los de 3.%; pero, 4 fin de representarle con cifras, empezaremos por
las que mas 6 menos aproximadamente resultan do datos oficinles y nos
atendremos por el momento @ los publicados en la Memoria de Obras pu-
blicas correspondiente al afio 1889, con arreglo & los cuales, la conduccién
de un viajero de 1.* representa el transporte de 4 30 asientos, 6 sea un peso
de 1.290 kilogramos y la de un viajero de 3." representa ol transporte de
1,40 asicntos, 6 sca un peso de 108 kilogramos (1); si las tarifas mdximas
kilométricas [uesen proporcionales & los pesos que han de trasportarse por
cada viajero conducido, resultaria que, siendo 0,045 pesetas la del viajero
1290

168
en vez de las 0,10 que paga. Prescindiendo ahora de los datos oficiales. y
para generalizar mas la cuestion, presentamos un cuadro en (ue para va-
rias combinaciones de aprovechamiento de los coches de1.*y 3." se con-
signa la relacién de precios kilométricos (ue corresponderia pagar en jus-
ta proporcion con el peso transportado, y la relacién legal que existe entre
los precios kilométricos de la 1." y de la 3.* clase tai como realmente se
pagan con arreglo a tarifa:

de 3.7, corresponderian 0,045 >< = 0,345 pesetas al viajero de 1.2,

|
NUMERO DE ASIENTOS o TN ST \EC l
transportn 108 per cada viajero RELACION ENTRE l_‘L PRECIO
conducido. KILOMETRICO DE 1." Y 8.° CLAsE ‘
SIS SO A A e R LS AL A S RS S |
l que correspondorin establecida en las |
1. clase. ‘ 3.* clase. pronorcionalmente al | tarifas maximas |
peso transportado legules.
!
3 2 3,750
¥
1
/ ; 2 5,00
5 ! 3 4,16 2,22
{ . Y
|
6 ! 3 5,00
A B 5,83 ]
| l

Resulla de este cuadro que, con arreglo & la tarifa legal exigible, el via-

(1) Del estrdo niim. 7 inserto en la pégina 116, hemos tomado el ntimero absoluto de viajeros
de 1.* y de 3." ¢n las lineas del Norte y Norvesle, que es respectivamente 807666 y 4 891.654. Del
estado niim. 9. inserto en la pagina 186, hemns tomado el nimero de coches de 1.* y de 8* arras-
trados, que es respectivamente 71.288 y 116 890 coches. Multiplicando el ntimero do coches de 1.*
por 24, que es ¢l de sus &sientos, y ¢l numero de coches de 8* por 56, como término medio de los
asicntos, que cada uno cont'eéne, hemos obtenido el nimero total de asientos arrastrados para
cada clase que agciends 4 1 710 912 para la 1.* y 6 545 840 para la 3.%; por iltimo, dividiendo el nd-
maro de asientos por el do viajeros, hemos llegado & las cifras de 4,30 asientos de 1.* por cada via-
jero y 1,40 por de 3.*
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joro do 1.* paga por kilémetro recorrido un precio 2,22 veces mayor cque
el de 3.%, pero que si dicho viajero de 1.* pagara en justa proporcion al pe-
so de su asiento con el de 3.7, deberia exigirsele un precio cuatro 6 cinco
veces mayor. Se deduce, por tanto, que el viajero de 1.* contlribuyo en mu-
cho menos que el de 3." i los gaslos de traccion de su tren, no solo por
razén dol mayor peso do su asienlo, sino lambién por razén de mas des-
ventajoso aprovechamiento del malterial.

El coste de adquisicién y conservacién de los coches cs olro factor quo
influye en los gastos do oxplotacion; un coche de 1.* con 24 asienlos cuosta
de 12.000 4 11.000 pesctas, y un coche de 3.% con 48 6 G0 asientos, no cues-
ta mds de 6.000 pesotas; con arreglo 4 eslos datos puede estimarse (ue ca-
da asientn do 1.* y de 3.* representan respectivamente, como cosle de ad-
(uisicién, 500 y 100 peselas, esto es, cinco veces mis el do 1.%; el coste de
conservacion es mucho mayor para los coches de 1.*, pues un guarnccido
interior completo cucsta 3.000 pesetas y dura ocho afios proximamente,
mientras que en estos ocho afios basta pintar dos 6 tres veces el interior do
un coche de 3.* Resulta también que bajo el punto de vista de gastos de
adquisicién y conservacion del material movil, el viajero de 1.* contribuye
4 ellos en menor proporeion que el de 3.°

111

En el parrafo anterior hemos procurado hacer resaltar la desproporcién
entre Jos gastos que origina la conduceion de un viajero de 1.* 6 de 3.* y
ol precio kilométrico por asicnto, que respectivamente pagan; las deduccio-
nes numéricas 4 que hemos legado serian rigorosamente aplicables al tra-
fico total de ambas clases de viajeros, si fuese igual su nimero ¢ iguales
también sus recorridos. Pero no sucede asi en la prictica, pues el nimero
de viajeros de 3.* es de cinco 4 seis veces mayor que el de 1.* y el recorri-
do medio de estos 1illimos cs mucho mayor que el de aquéllos, introducién-
dose asi compensaciones, que tienden & desvirtuar y & anular las conclusio-
nes que anteriormente hemos deducido. Por esta razén vamos & plantear
en conjunto términos comparativos que abarcuen y definan el trafico anual,
adoptando el procedimiento siguiente: Primero. Comparar el producto bru-
to medio anual de un viajero de 1. con el de 3.* Segurido. Con los datos
de producto bruto y tarifa legal kilométrica, deduciremos el recorrido me-
dio anual de cada viajevo. T'ercero. Conocido ol recorrido medio, el peso
de asientos imputable al viajero y el producto bruto pagado, vendremos en
conclusion & deducir lo que ha pagado ei viajero de 1.* y el de 3.* por to-
nelada de asienlo remolcado; la comparacion_de estas dos ultimas cifras de-
mostrard cual es la clase de viajeros entre los de 1." y 3.* que mayores uti-
lidades aporta i la Compaiiia. Seguiremos limitando nuestro oxamen 4 la
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red del Norte y Noroeste por ser sus lineas lag en ¢uo con mayor profusion
circulan trenes expresos sin viajeros de 3."

Los produclos hrulos que como término medio corresponden por viajero
de 1.*y de 3." durante ¢l afio 1891, son 13 pesctas y 2,57 pesetas (1); el ro-
corrido medio anual, tomando como base los tipos kilomélricos de la tarifa

. . .. 13
mdxima legal 0,10 y 0,015 peselas, serd para el viajero de 1.° N 130
1
. » L 25T L
kilometros, y para el viajero de 3. N 57 kildometros. Para conocer
,045

cl peso arrastrado por cada viajero conducido, adoplamos, como nprov'e~
chamiento de ios coches, las cifias de cinco asientos de 1 * ofrecidos por
uno ocupado y tres asientos de 3.* ofrecidos por un ocupado; en tal supucs-
to resultan los pesos de 300 >< 5 == 1.500 kilogramos por el viajero de 1."
y 120 >< 3 = 300 para cl de 3.%; designando ahora por T, y T, el precio
por kilémetro y tonelada de asiento que paga 4 la Compaiia cada viajero
de 1." 6 de 3." resullava:
13 v .
T, =. ~rg—-m——— == 0,060 pesetas para el viajero de 1.”
130 >< 1,50
T 257
"= ET < 0,360

I

= 0,125 pesctas para el viajero do 3."

Este resultado demuestra que el viajero de 1. paga por la tonelada de
asiento transportada a un kildémetro la mitad de precio que ol viajero de 3.7,
aun admitiendo un aprovechamiento de coches representado por cinco
asicnlos ofrceidos en 1." y tres en 3.", que es muy desfavorable para la te-
sis que sostenemos en este articulo; admitiendo un aprovechamiento de sie-
te asientos de 1.* y tres asientos de 3.%, que es muy aproximado & la reali-
dad, encontrariamos que ¢l viajero de 1.* paga por la tonelada de asiento
un precio tres veces menor duc el pagado por el de 3.*

Prescindamos ahora de cifras y veamos lo que ha sucedido en la linea
do Madrid 4 Trin, cn que el producto bruto de la masa de viajeros de 1.
ha sido casi igual 4 la de los de 3. on el ejercicio de 1891 (2). Para condu-
cir 4 los viajeros de 3.* ha bastado la circulacion diarvia de los trenes co-
rreos y mixtos, que llevan también viajeros de las tres clases y mercancias
de gran velocidad, no siendo, por tanto, imputable 4 los viajeros de 3." sino
la parte proporcional de gasto que les haya correspondido en la circulacion
de estos trenes; pero la conduccién de viajeros de 1.%, ha exigido ademas
la circulacion diaria del llamado tren exprés de Francia, la del llamado se-

(1) Memoria & los accionistas de la Compaiia del Norte, afio de 1891, p. 85, red do} Norte y de
Asturias, Galicia y Lebn. . :
(2) Memoria anual de la Compniiia del Norte correspondients 4 1861, estado nim. V1 bis. p. 85
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gundo exprés durante los tres meses de verano, y por tiltimo, la traccién
del llamado Sud-exprés de lujo, con circulacion trisemanal durante todo el
aiio; todos estos trenes expresos representan gasto considerable por su ma-
yor velocidad; porque su personal de macuinistas y conduclores es escogi-
do y relativamente hien retribuido; su objeto exclusivo ha sido el conducir
viajeros de 1." representando una infima parte de su producto cl transpor-
te de encargos, pescado [resco, metdlico, ete. S¢ comprende sin gran es-
fuerzo que habiendo dado productos brutos casi iguales la masa de viaje-
ros de 3. y la de 1., ha debido ser muy inferior el producto neto de éstos
ultimos por el mayor gasto que ha exigido su conduccién.

v,

Ni en el terreno legal ni en el particular de intereses de Ia Compaiiia
del Norte, encontramos razén alguna que j ustifique In pretericion de los via-
jeros de 3.° clase; eu el examen de esle asunto hemos procurado huir de
apasionamiento y abrigamos la confianza de que no se nos tachav de ha-
ber exagerado las cilras hipotélicas ni las premisas parallegar & premedita-
dasAconsccuenciﬂs; las que lealmento hemos deducido demuestran, 4 nues-
tro entender, hasta la evidencia, que los vinjeros de 3. clase pagan con cre-
ces el defecluoso y escaso servicio de trenes que pone 4 su disposicion la
Compafia del Norte, si sec compara con cl (ue presta dlos viajeros de 1.°

Como conclusién de este articulo pretendemos que los viajeros de 3.*
scan admitidos en los trenes correos y en los expresos durante todo el afio;
si la composicion de los trenes expresos durante el verano no permite au-
mentar su carga, higanse circular trenes expresos con destino exclusivo &
los viajeros de 3.%, pues harlo mas remuneradora es su tarifa que la de los
viajeros de 1.* .

B e Vo T

PURIFICACION DE LAS AGUAS DE Ri0S

EMPLEADAS EN EL. ABASTECIMIENTO DE POBLACIONES (1)

En ol nimero 10 del presente afio de esta RevisTa so ha descrito un pro-
cedimiento empleado en Southampton para hacer perder la crudeza de las
aguas extraidas de un pozo perforado en rocas calizas, y ahora vamos #
ocuparnos de los procedimientos quo se aconscjan como convenientes, hajo
el punto de vista sanitario, cuando se utilizan las aguas de los riog para
la alimentacion de poblaciones.

(1) Extractado de lo8 niimeros 15 del afio 1891 y 4.° de 1892 del peribédico Le Genie civil,




