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No hace muchos afios que han aparecido los primeros servi-
cios publicos por medio de automéviles. La ley de Hacienda del
20 de Diciembre de 1908 (art, 65) consagré 1a utilidad de este
meétodo de transporte, acord4ndole amplias subvenciones, de las
fue el Estado asume cn parte la carga. Esta ayuda era indispen-
sable para permitir 4 los emprendedores serios colocar capital en
esta clase de negocios, y desde entonces gran numero de depar—
iimentos se ocupan en crear redes capaces que alcancen 4 todos
los lugares sin medios de comunicacién que existen en sus de-
marcaciones.

La primera gran red de autobus departamental funcioné en
¢l Alto Garona; alcanza 600 kilémetros de lineas. Después de
muchos ensayos, la explotacién es en la actualidad mds razona-
ble y se adapta mejor 4 las necesidades de la poblacién; se han
conservado las lineas huenas y abandonado las improductivas. El
servicio diario no es igualmente intenso en todas; varia ain den-
‘ro de cada linea scgun los dias, y se emplean coches de dileren-
les tipos, se ven modelos de todas clases. El resultado obtenido
narece en la actualidad sencillo y ficil; lo extraiio es no haber
“abido alcanzarlo antes, Dero es de presumir que iguales dificul-
tades se presentarian en cualquier departamento que no procura-
3¢ aprovecharse de la prdictica adquirida por los otros. El asunto
ts bastante nuevo para que todavia pueda ser itil indicar los re-
sultados obtenidos.

No debiamos ocuparnos de los detalles de explotacién }Iue in-
leresan principalmente al emprendedor del negocio, pero tam-
bién el Ingenicro debe conocerlos si quiere que su inspeccion se
adaple 4 este servicio completamente nuevo,

Principios generales que deben presidir en la creacidn
¥ explotacién de una red de autobs.

Repetidas veces se ha dicho que el autoblis era un medio de
sondeo que permitiria reconocer los itinerarios que mds adelante
serian recorridos por una linea de tranvias. Esto es exacto, y este

———— e ———————————————

papel importante no debe desdefiarse, pero es preciso reconocer
que en esto no existe motivo para no crear verdaderas redes como
las que se pretenden formar hoy por todas partes (con una pa=

* si6én algo exagerada). Ciertos recorridos serdn suficientemente in-

teresantes para que no exista temor de que mds adelante puedan
ser servidos por ferrocarril; ademds, en la constitucion de una
red es preciso contar con las influencias particulares que puecden

" ejercerse & favor de cierlos itinerarios en que cl trafico no tiene

grandes esperanzas de desarrollarse. Ahora bien, 4 veces es posi-
ble impedir este mal sefialdndolo con energia; en el caso conlra-
rio, el objeto serd reducirlo al minimo, proporcionando las lineas
4 sus necesidades reales, cosa que siempre serd posible.

Pero operemos por orden y veamos primeramente lo que
debe ser la explotacién racional de una red de autobus, Para es-
tudiar este asunto con toda la independencia de crilerio necesa—
ria, es preciso hacer abstraccion de Jas condiciones impuestas
por la legislacién vigente y de las demds contingencias sujetas &
modificacion,

ItinerarIOS. —Primeramente es conveniente fijar el trazado
de las lineas. Puede admitirse el principio siguiente: las lineas
productivas son las que unen al mayor gran centro del departa-
mento las poblaciones que no tengan todavia acceso ficil. Estas
lineas son «radialesy.

Las lineas «transversales» que unan los pueblos pequeiios,
entrd los que no haya existido hasta entonces comunicacién al-
guna, en general estin abocadas & un fracaso, 4 menos que no
empalmen & un ferrocarril, cuyo radio de accién se hallard, desde
luego, agrandado.

En el Alto Garona no se siguié textualmente este principio,
porque muchas lineas de ferrocarril, radiales, terminaban en To-
losa (seis de interés general, cinco de interés local y tres tranvias
de penetracion), Se ideé, pues, una red de que una parte estaba
compuesla por lineas transversales. Al cabo de tres meses fué
'preciso abandonarlas y solamente se reluvieron las lineas radia-
les. Como el departamento es muy extenso de Norte & Sur yla
parte pirenaica presenta una via econdémica que es propia del
departamento, se crearon dos centros: uno en Tolosa Yy olroen
St. Gaudens,

Hasta la actualidad, esta disposicién ha sido satisfactoria.
Alrededor de uua gran poblacién es ficil hallar scctores, entre
dos lineas radiales de ferrocarril, que-no estén bien servidos y
que, por consiguiente, pueda utilizarse el autobis. Verdad es que
muchos viajeros que podrian ulilizar el ferrocarril, al poder es-
coger eligen el nuevo método de transporte; mds adelante dire~
mos algunas palabras respecto 4 esta competencia,
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A continuacidn damos algunas cantidades que indican el trd-
fico comparado de las lineas transversales y radiales. Precisan su-
ficientemente lo que pro_bablefnente se -podin presumir, pero que
se comprende mejor después de pricticas infructuosas. Sin em-
bargo, ¢s preciso no olvidar que otras muchas causas (cultivos,
alejamiento de ferrocarriles, ctc.) ejercen una influencia casi
comparable 4 la de la densidad de la poblacién en si misma.
(Véase el cuadro). : _

Se observarda que toda lirea da desde el principio de swu explota-
cidn todo el ingreso con que se contaba. Al cabo de un anio el trdfico
10 ha aumentado. A veces aitn la novedad prodice un aumento que
mds adelante se traduce por una disminucidn de los tngresos. Las

Ry

estaciones del aiio ejercen una influencia apreciable. El trdfico dismi-
niye mucho en invierno, principalmente en Noviembre y Diciembre.

VANIACIONES DEL TRAFIGO SEGUN LAS HORAS DEL pia.—Las lineas
deberdn, pues, servir el centro de atmcéidn. Para servir al mini-
mo de viajeros prescrito por la ley'de Hacienda, parecerd légico
cubrirlo con un solo coche y dos viajes de ida y vuelta; pero la
prictica demuestra en seguida que por la- maiiana la corriente de
viajeros se dirige hacia la poblacién y por la tarde estos mismos
viajeros regresan al campo. El trdfico inverso es muy reducido,
excepto los domingos del verano.

En dos servicios de ida y vuelta la diferencia es muy apre-
ciable. '

CUADRO que indica el ingreso kilométrico diario en las distintas lineas de la primera red.

Nimero)

Ingreso kilométrico diario medio.

de
Tipodela | viajes

DESIGNACION DE LAS LINEAS |  mea, o218

fen cada

direc- | getubre | Noviembre] Diciembre
cion,

En 1912

Francos| Francos| Francos

En 1913 En 1913

Yayo Junio Julio | Agosto |Septiembre| Octubre | Noviembro| Diciembre|| Enero | Pebrato

Francos| Francos| Francos| Francos| Francos| Francos| 'rancos| Francos||Francos|Francos

Verfeil-Lanta (1)........ Transversall 2 0,696 0,636 | 0,576 Suptimifa, » » » » » » » » » »
Villefranche-Caraman (2). Id. 2 10,552 0,880 | 0,720 || 1Id. » » » » » » » o» » P
Villefranche - Contegabe- : : ,
lle-Calmont (3)........ » 3 11,040 10,910 | 1,040 Id. » » » » » » » » > |y
Aurignac-Boussens (4). .. » 3 > » Inaugurada. | 2,143 | 2,136 1 2,46 | 3521 | 3,66 | 2,40 | 2,16 | 2,16 || 2,70 | 2,88
Tolosa-Verfeil (5)........ Radial. 3 13,360 | 3,51 3,240 4,08 3,30 13,00 13378 3,72 | 3,24 | 8,12 | 2,46 | 2,40 | 2,61
St. Gaudens-Boulogne (6). Id. 2 » » | 0» 1d. » » 220428001 344 | 1,72 1,28 | 1,28 | 1,68 | 1,80
St. Gaudens-St. Béat (7). Id. 3 » > 0y Id. » » 2,148 3,102 | 3,12 | 268 | 1,32 | 1,68 2,22 | 2,40

|

Poblacién servida por kilémetro de linea:

(Solamente se han contado los poblados situados 4 menos de 1.500 metros. No esté contada la poblacién del centro de atraceién.)

(1) 100 habitantes. (Verfeil: 1.800 habitantes.)
(2) 160 habitantes. Villefranche: 2.300 habitantes.)
(8) 200 habitantes.

(4) 220 habitantes. (Caso especial de una regién desheredada, particularmente favorable al desarrollo del autobis.)

(5) 850 habitantes.
(6) 450 habitantes. (St. Gaudens: 7.000 habitantes.)
(7) 250 habitantes.

. Cuando son tres viajes en vez de dos, el fenémeno es menos
neto, pero aparcce todavia. He aqui un ejemplo:

Linea de Tolosa-Verfeil.—27 kilometros. Verfeil, 1,800 habi-
tantes.

Regidn agricola de pastos y cereales.

Total de los ingresos por viaje durante el mes de Abril

de 1913,

(Para wna duracidn de [funcionamiento bastante inferior & (reinla dias).

HACIA EL. CAMPO HACIA LA POBLACION
Hora Ingreﬂ? del Hora Ingreso del
VIAJES de mes. VIAJES de mes.
salida. - salida. -
Francos. Francos.
ljrimer viaje....| 6 161,25 [Primer viaje..... 6,45| 281,85
Segundo idem...| 10,45; 299,29 [Segundo fdem...| 12 249
Tercer idem.....| 17 397,50 ]Tercer idem..... 17,45 205,80

Total de los ingresos por viaje durante el mes de Noviembre
de 1913.

HACIA EL CAMPO HACIA LA POBLACION

Hora | Ingreso del Ingreso del

X Hora
VIAJES de mes. VIAJES de mes.
salida. - salida. -
Francos. : I'rancos.
Primer viaje. ...| 6 273,10 {Primer viaje.....{ 6,45 426,20
Segundo fdem...| 10,45| 507,40 [Segundo idem....| 12 422,20
Tercer idem.....| 17 514,20 |Tercer idem.....| 17,45 877,65

El martes, dia de mercado en Verfeil, la corriente de viajeros
se cfectiia mds bien en sentido inverso; igualmente sucede los
domingos. Estos dos dias vienen, pues, 4 atenuar la diferencia
que sin ellos se comprobaria en los ingresos. '

En una linea en que ambhos finales son centros de igual im-
portancia y los viajes son numerosos, no se desprende ficilmente
ninguna ley, pero una priictica de dos 6 tres meses permite de-
terminar los viajes improductivos; podrd entonces dedicdrseles
los coches de modelo reducido, & menos de suprimirlos comple-
tamente,

Para asegurar la cxplotacién racional de una linea que parte
de la poblacién y haciendo dos viajes serd, pues, preciso utilizar
dos modelos de coches: cada uno hard un viaje de ida y vuelta y
es ficil combinar su capacidad para que el nimero de viajeros
admisible alcance al minimo impuesto. Se objetard que tal siste-
ma complica la explotacién y no permite hacer recorrer diaria-
mente & los coches un trayectosuficiente para alcanzar una amor-
tizacién rapida. Antes de contestar & estas objeciones es til lle-
var mgs lejos este estudio de los itinerarios y de la explotacion.

Servicio pE MErcapos. — Otro elemento de gran importancia
para el trdfico es el de los mercados en las paises agricolas. En
las lineas transversales que uncn dos cantones proximos, estos
dias el tralico es muy elevado; en los dias ordinarios se reduce
casi 4 cero. Esto es lo que explica el interés de los servicios se-
manales. Asi en el Alto Garona, la linea que une & Tolosa con
St. Félix, todos los sdbados se prolonga hasta Revel donde se
celebra un importante mercado.

El ingreso en este trayecto (St. Félix-Revel) varia entre 25 y
30 francos; como no hace mas que un viaje de ida y vuelta se
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deduce que el ingreso por kilémetro-coche es de 1,104 1,40; la
tarifa es, aproxidamente, de 6 céntimos por kilémetro, luego el
numero de viajeros es. de cerca de 20, dando, por consiguiente,
un resultado bastante aceptable. La subvencién ha desempenado
un papel 1til estimulando este servicio. .

Una linea transversal no es, pues, verdaderamente productiva
mds que en determinados dias de la semana (por ejemplo, dos
dias cada siete si hay un mercado en cada pueblo de los de tér-
mino). ' ,

En esta forma las lineas transversales inutiles se- aprovechan
transformdndolas con servicios semanales variables. Ciertamente
nodrian suprimirse pura y sencillamente estas lineas mproductivas.
Mds adelante trataremos este asunto.

En las lineas radiales subsiste el mismo fenémeno, pero me-
nos acentuado. La gran poblacién es un centro de atraccidn
diaria. Sin embargo, si una vez por semana existe en esta po-
blacién un «dfa de negocios», la aflusncia serd mds conside-
rable. .

Igualmente, si la estacién de término opuesta no estd muy
alejada, serd muy frecuentada el dia de su mercado. La solu-
cién 16gica consistiria en establecer un servicio diario, con viajes
suplementarios & coches mas grandes en determinados dias.

Sila linea es de gran longitud (50 kilémetros, por ejemplo),
cuando los mercados se celebran en localidades poco alejadas del
extremo de la linea, puede ser dtil servir 4 estas localidades en
vez de la de término, 4 menos que por estar muy proximas 4 éste
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mente celebra mercados en los grandes centros: en un Departa-
mento de esta clase no se celebran mds que uno 6 dos mercados
por semana, pero en los de cria de ganado, en los que ademds las
comunicaciones son 4 la vez restringidas y dificiles, existen en el
mismo dia mercados de mucha importancia en localidades bas-
tante proximas: el Gers, la Alta Garona y los Altos Pirineos, el
Lot, la Dordogne, el Aveyron, la Alta Vienne, etc..... y muchos
otros departamentos se hallan en este caso. Los campesinos uti-
lizan sus coches, pero no todos lo tienen y el autobus les permi-
tirfa 4 éstos, 4 los viajeros de comercio, & los exportadores, etcé-
tera, poderse trasladar rapidamente 1 los puutos necesarios.

Ciertamente seria ilusorio atribuir & un servicio de coches pu-
blicos un gran papel en la vida cconémica de un pais, pero tam-
poco puede negarse que ticnde & desarrollarla.

Pero tambiin es preciso tener en cuenia las sugestiones prdcticas

que los servicios que acabamos de seralar podrian convertir en irrea-
lizables, 6 simplemente menos ventajosas.

..

Un estudio mis detallado de la explotacién general serd sufi-
ciente para poner las cosas en su punto. Para abreviar solamente
estudiaremos algunas cuestiones cspeciales.

SERVICIO DE MERCANCIAS.—La prictica ha demostrado que el

“servicio de mercancias solamente se desqrrol]n en casos muy

raros.
El camién no ba dado nunca resultados muy satisfactorios.
Para que esta clase de vehiculo realice un servicio regular, seria

preciso que el trifico fuese considerable y que existiese un tanto

pueda ser ventajoso recorrerlas sucesivamente, si los itinerarios Y

capacidad de los coches se prestan 4 ello. Esta es la linea de «pdta
de ganso» 6 linea de «término variable».

Desde luego se concibe que si las lineas llegan 4 ser un poco
numerosas, pueda el empresario hacer toda clase de combina-
ciones que le permitan tener cada dia 4 su disposicién los tipos
de coches mds apropiados al servicio de cada linea.

En una linea radial (nim. 1) en cuyos finales no haya mer-
vado alguno, el coche de gran capacidad que habra pasado la no-
che en el final correspondiente al campo, por la mafiana tempra-
no se dirigird 4 'la poblacién; desde aqui partird por otra linea
donde haya un mercado y volverd 4 la poblacién con bastante
liempo para volver 4 tomar los viajeros que trajo por la mafana
Y que regresan al campo. Por su parte, el coche pequefio partird
por la mainana de la poblacién con un nimero restringido de

viajeros para alcanzar ‘el término opuesto de Ja linea mim. 1.

Desde éste podrd servir algiin mercado préximo; su capacidad
serd suficiente, puesto Que en esta ocasién une dos puecblos de
mediana importancia. Por la tarde saldra del término de la linea
nam. 1 y regresard 4 la poblacién.

Podrian citarse otras combinaciones: ésta es la m4s corriente.

Con estas consideraciones heémos querido demostrar, que para
que una red de autobuis pueda adaptarse 4 las necesidades del ser-
vicio que ha de prestar, debe estar constituida con lineas que no
se ajusten 4 un modelo rigido, sino que deben presentar cierta
elasticidad; la capacidad dada 4 cada una deberd ser proporcio-
nada 4 las necesidades de la poblacién; los coches serdn mdis 6
menos grundes segun las horas del dia ¢ los dias de la semana,
algunos itinerarios deberdn ser variables y algunos servicios so-
lamente semanales.

En esta forma se podrd mejorar todo lo posible las relaciones
entre pueblos.hasta entonces aislados y las lineas creadas para
satisfacer ambiciones de los pueblos, se mantendrin unicamente
cn la medida que puedan proporcionar algin interés.

La utilidad de una red tan eldstica como aquella euyos prin-
cipios acabamos de indicar, es innegable en los pafses agricolas
que se dedican & la cria de ganados. Una regi6n de cereales sola-

minimo de ida y vuelta diario. Esto no sucede casi nunca; se ha
llegado & prever un servicio que tenga lugar los dias que sea ne-

- cesario. Este es el sistema previsto por la circular ministerial del

12 de Agosto de 1911. Da lugar & muchas dificultades.
Si un expedidor alejado del centro de explotacion de la red

~ quiere expedir 500 kilogramos de mercancias hacia la capital, la

Empresa debe enviar un camién vacio que regresari con esta
carga reducida, porque segin el art. 14 del pliego de condiciones-
tipo «las mercancias se pondrén 4 disposizién del destinatario lo
mis tarde al dia siguiente del que hayan sido ontroga(las a ln Em-
presa 6 4 sus corresponsales».

«Estos plazos no son obligatorios mds que en el limite de la
capacidad de tersporLe definido en los articulos 4.° y 10.»

Es decir que la Empresa estd obligada 4 movilizar su camion

para la menor cantidad de mercancia y cuando no haya nada que

transportar, no por eso dejardn de correr los gastos de amortiza-
cion y entretenimiento.

El resultado se hizo sentir inmediatamente. El tipo camion
ha sido completamente abandonado (excepto en casos muy espe-
ciales) y se ha hecho uso de coches mixtos, para poder asegurar
simultdneamente el transporte de vm;eros y mercancias.

Este sistema presenta dos ventajas: suprime la dificultad antes
seitalada y permite ademds, cuando no hay mercancias que trans-
portar, instalar asientos méviles que aumentan el nimero de
viajeros.

Los dias de afluencia se puede en esta forma exceder en mu-
cho la capacidad ledrica del nimero de viajeros transportados, lo
que evita hacer viajes suplemenlsarioé; nosotros creemos que
siendo todavia un transporte de lujo el transporte por medio de
automoviles, los viajeros que solamente pagan precios muy pe-
quetios no tienen el derecho de ser muy intransi igentes, cuando
algunos dias tengan que apretarse mas que lo de costumbre.

Este sistema de coches mixtos no estd todavia perfeccionado.
Si hay alguna mercancia y de mucho peso que bonmr o dejar por
el camino, la manipulacién que se necesita ocasiona retrasos, lo
que da origen & que.los viajeros s¢ quejen con sobrada razén. La
explotacién ya no resulta regular. La idea que naturalmente salta
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4 la vista, es Ja de limitar el peso de las «masas indivisibles» de
mercancias gne han de ser admitidas, con el fin de ser posible las
manipulaciones rapidas, pudiendo scialarse como mdximo de peso
el de cien kilogramos.

Y en esta forma, poco & poco y en muchos casos, se verd pre-
cisado el contratista & suprimir el servicio de mercancias y reem-
plazarlo por otro exclusivamente para las muy pesadas, en el que
se puedan admitir las de peso tan considerable como sea posible,
sin perjudicar la rapidez del servicio de viajeros.

GAST0OS GENERALES DE LAS GRANDES REDES, -—S5i la red de auto-
bus solamente comprende una 6 dos lineas, frecuentecmente el
mismo propietario conducird su coche; podrd ejercer una vigilan-
cia eficaz en el material y no sufrird frande en el cobro de los bhi-
lletes. )

Cuando la red aumenta, si 1os coches estin fuera varios dias
seguidos, & merced de los conductores no vigilados, pucde, fi-
cilmente, comprenderse el estado en que volverd el material. S3
rompen los cristales, se frena bruscamente, los carburadores
desarreglados consumen casi el doble del combustible necesario;
un dia un conductor distraido choca contra un arbol 6 contra un
coche; otro, ensefiando & conducir & un individuo inexperto, 4
consecuencia de una falsa maniobra, deteriora ¢l cambio de veloci-
dad, ctc., elc.

No es solamente esto, los gastos generales de administracién
también aumentan. En una linea 1inica son nulos. En una gran
red son considerables; arreglo de oficinas y cocheras, automévi-
les de vigilancia, numeroso personal, contabilidad, ctc.

He aqui ¢l caso de coches que pueden admitir 10 viajeros,
250 kilogramos de mensajerias y una tonelada de mercancias (po-
tencia de *°/,, HP.). El gisto por kilémetro coche en una gran
red, cuya situacién exigiese una explotacion impecable, puede es-
tablecerse en la siguiente forma:

sencia: 0,40 litro 4 0,50 pesetas el litro....... .. 0,20
Aceite y grasa: 0,05 litro 4 0,80 pesetas...... 0,04
Jarburo: 0,005 kilogramos 4 0,70 pesetas....... .o 0,0035
Petréleo: 0,02 litros 4 0,30 pesetas..... e 0,0060
Limpieza: (esencia, dcido, petréleo)............. 0,0020
Cubiertas: (el juego de 14¢ AV-160 AR cuesta

2.600 pesetas, pudiendo resistir 13.000 kilé-

metros).i. oot ciuins e e 0,20
Pigzas de recambio....... Ve v 0,12
Amortizacién en 150,000 kilémetros (precio del

coche 20.000 pesetas).................. e 0,13
Conservacion de la caja (1.500 pesetas al afio, 6

gea por kildmetroen un recorrido diario de 100

kildmetros = 0,01 pesetas)........ .......... 0,04
Imprevistos para casos de accidentes (los coches

no estén asegurados) y varios para maniobras,

evaporaciones. extras y omitidos ......... veee 0,0435
Personal del coche: un conductor & 7 pesetas, un

cobrador 4 pesetas con 50 eéntimos, 6 sea: por

kildmetro, en la hipétesis de un recorrido diario

de 100 kildmetros................ e 0,115

Si los coches fuesen atendidos con gran cuidado, el consumo
regulado con un buen carburador podria reducirse en 30 litros,
como miximo; el coche estaria en condiciones de hacer 50.000

- kilomelros mds; la caja necesitaria menor entretenimiento y dis-
minuirian los accidentes.

En fin, si cl propietario lo conduce por si mismo, su benefi-
cio se confunde con el salario del conductor y el del cobrador.

El total de 0,90 pesetas se reduce ficilmente en esta forma
4 0,75 y aun 4 0,70 si se suprime el alumbrado en el interior,
la calefaccidn y otros origenes de pequeios ga-tos, impuestos por
la Inspeccion. '

Pero es preciso afiadir d esto los gastos generales.

Consideremos una red, por ejemplo, con un recorrido anual de
500.000 kilémietros -coche, 6 sea diario 1.400; con 14 coches es
suficiente para la explotacién.

Calculemos primeramente el capital empleado.

Capital empleado.

Pesetas,
Catorce coches mixtos de 24 HP. 4 20, 000 pese-
tas uno..... ... v crieenen. voeee 280.000
Cocheras centralesen X... .y enY............ - 10.000
Dos cocheras de término.............. Chevas . 5.000
Material de reparacién y herramientas.......... 20.000
Coche de vigilancia..... e Cieean Cereaes 6.500
Arreglo de Jas oficinas y para impresos......... 5.000
Fondos de movimiento......... ...ovevvn.in. 30.000
Gastos de constitucién y de emisiones de la So- :
ciedad anénima............... ceeserseieae. 40.000
ToTAL....cvevve vavivea .. 400.000

Sentado esto, veamos el cdlculo de los gastos generales.

Gastos generales anuales.

Pesetas.
Interés del capital empleado...,.....vovvvvrevrs corrnn.n, 20,000
Seguros;
. o In 0 )
Del material mévil. Accc‘iﬁ‘ik"&f?za‘é“ffer%m{d“?.“f’.e?. 7.500
Delocales..........uvvtn. e e iree e 1.000
Del personal (uprommadameute el 4 por 100 de los

salarios......oooivieiniien, D Y10 11

16.000

- Impuestos: - '
Estado (300 pesetas por coche)............... veee. B.200
Contribuciones y patentes................... cevees 1,500

. ) —_— 6.700

Diversos alquileres de cocheras, oficinas y locales.......... 7,000

Gastos de oficina, de impresos y billetaje................. 4.000
Indemnizaciones 4 los representantes locales (4 razén de 250

4 600 pesetas uno)e. v iviiiiiii viiae e, e 10.000

Electricidad, carbén, agua, gastos de taller y varios........ 6.000
Un Director en X.......... et e 3.500
Un Jefe de depdsito en X...... Crerreaneea IR 3 000
Unidemid.en Y.........co0uuess s, e 3.000
Un Jefe de contabilidad en X....vuivvevenninns.., 2.400
Unidemid.enY............ et e, . 2.400
Dos Comisarios en Y......... Ve N . 3.000
Dos idem id.en X............ e veeeaes 3,000
Cuatro Inspectores volantes............. Ceveeeess 8,000

Dos mecdnicos en cada una de las cocheras prinei-

pPales.. c.oiiiiiiiiniiii i, cerans veresease 4,000
Dos conductores para los descansos semanales...... 3,600
Dos cobradores idem id..... ........ Crerineies 2.400
Cuatro aprendices......... e e 3.750

— 42,050

TOTAL, APROXIMADAMENTE \ 4\ v0venrnr oonn . 111,750

6 sea 100.000 pesetas en nuimero redondo.

Para 500,000 kilémetros, la parte correspondiente 4 cada ki-
lémetro es, pues, de 0,20 pesetas. Esta cantidad alzada provienc
de que en el cdlculo precedente se ha previsto un servicio perfec-
tamente organizado desde todes los puntos de vista; los coches no
recorren mds que 100 kildmetros diarios y existen representan-
tes locales; los ingresos que serin comprobados con la inspec-
cién dan lugar & una contabilidad compleja por viajes, por li-
neas, etc.

En el caso de una linea aislada puede admitirse que el inte-
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rés del capital empleado es igualmente proporciona!, asi como
los impuestos. Los otros gastos se suprimen; de modo que los
gastos generales no alcanzan mds que & 0,10 pesetas por kils-
metro.

En resumen, en el caso de una red explotada con relativo
lujo y activamente inspeccionada, el coste por kilémetro-coche
puede alcanzar hasta 0,90 pesetas 4 0,20 == 1,0 (comprendida
la equitativa remuneracion).

Y en el caso de una explotacién reducida, mds independiente
y mds humilde, ¢l precio es de 0,76 pesctas + 0,10 == 0,80;
siendo, pues, la diferencia de 0,30 pesetas.

De lo precedente puede sacarse en conclusién que cs preciso
lemer & dos tentaciones igualmente peligrosas:

La primera cs la de la natural satisfaccion de poseer una ani-
plia red centralizada bajo una sola dircceién.

La segunda es la de exigir una explotacion impecable con ho-

rarios exactamente cumplidos (velocidad, comodidad, contabili-
dad rigurosa, etc.).

El peligro sefialado se agrava mds todavia si sc considera que
los pequenos capitalistas, menos inspeccionados, puedan hacer
ciertos ingresos supletorios que les desgraven un tanto sus gastos
de explotacién: como son, por cjemplo, los transportes particu-
Jares, que siempre se deberdn tolerar; ¢ bien, igualmente, que el
propietario del autobnis instale una fonda que serd desde luego
mds aceptada por la clientela. Tendrd una cochera de reparacion
para automoviles, con depésito de esencia, accesorios, elc.

Deduciendo de los gaslos generales estos pequefios beneficios,
la diferencia de coste del kilometro-coche pasard de 0,30 pesetas
4 0,40. De esto se saca en conclusidn que el pequeno capitalisla no
yastard cast mds que los dos tercios de lo que gastaria en su lugar
una explotacion en grande ¢ inspeccionada.

Lsto quiere decir que el autobis no debe necesariamente pertene .
cer d una gran Empresa para que preste, aprovimadamente, los ser-
vicios convenientes que de ¢l se esperan. No puede ser comparado
rste servicio al de los ferrocarriles ¢ de los tranvias, ni aun al de
ios autobis de las grandes poblaciones, que no se acomodan cn
general mds que & una amplia explotacion.

LIMITES DE SUBVENCLON QUE NO DEBEN EXCEDERSE.—El art. 65
e la ley de Hacienda de Diciembre de 1908 ha previsto uua sub-
vencion mdxima del Estado, ascendente & 400 pesetas y equiva-
!onte 4 lo mds & la votada por el Departamento y los interesados.

La subvencion total puede, pues, alcanzar & 800 pesetrs, no
icniendd interés cl departamento en ir mds alld, puesto que ¢l
deberd hacer unicamente los gaslos.

En una gran red modelo el gasto de la Empresa serd por kil 3-
metro de lineas (4 dos ida y vuelta y 1,10 pesctas para ¢l coste
del kilometro-coche): trescientos sesenta y cinco dius >< 2 >< 2
>< 1,10 pesetas = 1.600 pesetas, 6 sea dos veces, aproximada-
mente, 800 pesetas.

Para que la Empresa se compense de todos los gustos con la
subvencién de 800 pesetas, es, pucs, preciso que el ingreso sca
igual 4 esta suma. Resulla intercsante saber qué tralico supone
este ingreso, en relacién con la capacidad de los coches.

La capacidad prevista ¢s de 20 esientos, 500 kilogramos de
cquipajes y 2 toneladas de mercancias. Puede admitirse que la
tonelada de equipajes y mensajerias pague lo mismo que 10 via-
jeros. Esto resulta de distinlas larifas ya aplicadas, y quc pare-
cieron légicas. Se trata, en efeclo, de un transporte 4 gran velo-
cidad que f4tiga & los coches desde ¢l momento en que estdn un
boco cargados, y los precios que se deducen de esta tarilfa no son
excesivos. Sin embargo, no permiten hacer uso de este medio de
bransporte & las materias de poco valor, lo cual cs de tenerse en
consideracién,

Las mercancias que se transportan en camién en grandes can-
tidades y 4 velocidad media pueden someterse & una tarifa que
sea la mitad que la anterior, 6 sca, la tonelada pagard como cinco
0 scis viajeros. Este ha de ser un limite miximo que no debe
excederse. Con tarilas reducidas se facilitard el transporte ripido
de las mercancias de poco valor.

Admitamos, pues, que el transporte de una tonclada de men-
sajerias y de una de mercancias corresponden, respectivamente
(en lo que se relficre d tarifa), al de 10 y de 5 viajeros.

En esta forma tenemos el medio de valorar con una niisna
unidad, que es el asiento-viajero, la capacidad admitida por un
coche.

En el caso previsto por lu ley de llacienda, la capacidad serd
en ambas direcciones de marcha: 20 viajeros, 500 kilogramos de
mensajerias y 2 toncladas de mercaucias, 6 sea:

20 40,5t > 10 + 2 b, > b == 35 unidades,

cl tot+l de ida y vuelta dard, por consiguisnte, 70 unidades.

Para que la empresa esté sulicientemente remunerada cs pre-
ciso que pueda percibir un ingreso medio diario de 2,20 pesetas
por kilémetro de linea, :

La tarifa por viajero puede variar cutre b y 10 céntinos por
kilémetro.

Muy nataral debe ser la teudencin de rebajarlo todo lo posi-
ble para que el piblico quede satislecho.

Segun la tarifa empleada, el niimero medio de viajeros per-
manentes serd:

. . 2,20 ' .

Con el precio de 7 céulimos: "'0,'0'7' == 31 viajeros de 70, o
sea un coeliciente de utilizacion media y permanente del 44
por 100,

Con el precio de 10 céntimos, el coeliciente es del 31 por 100,

Con el de 5 céntimos, el cocliciente cs del 63 por 100,

En una palabra, el cocficiente de utilizacion serd, aproxinm-
damente, del 50 por 100.

Resulta una canlidad elevada si se tienc en cucnta los muchog
dias en que escasean los viajeros, para alluir, por el contrario, los
dias de flesla y de mercados. Esto supone (que en algunos viajes
transportardn los cochics mayor mimero de viajeros que los usig-
nados & su capacidad oficial. Esta es una necesidad que debe te-
nerse prevista, adoptando un tipo de coche cuyas disposiciones
interiores permitan una «icumulacién» ficil.

La conclusion que se saca de este estudio del coeliciente de
utilizacion es que un ingreso de 800 peselas supone ya un trifi-
¢o aceptable con relacién & la capacidad presen tada; un ingreso
doble seria casi imposible conseguir sin awmentar los viajes, 4
menos de cobrar mds caro (lo que pucde recomendarse), aborro -
tar los viajeros 6 noadmitirlos algunas veces.

En el caso de una explotacion reducida, sin gas'os gencrales,
una subvencién de 800 pesetas constituiria la prosperidad de las
lineas quc no tengan mayor ingreso de 500 pesetas. Esta subven-
cién resulta entonces desproporcionada en. relacién con el servie
cio prestado. Los Ingenicros son los llamados 4 calcular en cada
caso el precio & que resulta cada kilometro, con el fin de reduciv
la subvencién 4 los justos limites y 4 no admitir mis (que itine-
rarios muy productivos.

Parece que la subvencién no deberfa nunca exceder 4 una
suma igual al importe del ingreso que es necesario para ¢l bene-
ficio de la empresa. Y cs ya mucho cuando se abade 4 clla el
desgaste de las carrcteras, que pucde calculurse en 100 pesctas
por aio y por kilometro en las carreteras anchas y hasta 200 pe-
setas en los caminos empedrados de 3 metros solamente.

La decision que se tome depende, principalmente, de los in-
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tereses que ha de servir y de Ia utilidad real de las lineas. A nues-
tro parecer, dar una subvencién igual al «ingreso necesario» es
un sacrificio cuya utilidad puede ser discutible. Una subvencién
de la mitad cs, por el contrario, muy razonable; solamente que
no permitird la creacion de lincas numerosas, bhien agrupadas 6
impecablemente explotadas y los poderes del departamento caerdn
en la tentacion, muay natural, de aumentarlas. Este cs el gran
escollo.

Comrrrencias: 1.°  Con el ferrocarril.—A primera vista pi-
rece que el trausporie por carretera es siempre el mis 0neroso,
pero gracias d las subvenciones elevadas, la Bmpresa de autobis
puede aplicar tarifas comparables & la de los ferrocarriles.

Se facilita asi la compelencia con los ferrocarriles de interés
local en delrimento de estos iltimos, es decir, en detrimento de
las haciendas departamentales y de las carrcleras.

Pongamos como cjemplo el caso de una linea de interés Jocal
de 100 kilémetros (Tolosa & Boulogne-sur-Gesse): para ir desds
este tllimo punto al primero, existe una linca de autobis con un
recorrido de 30 kildmclros, y el ferrocarril del Mediodia cuyo
recorrido es de 90; los viajeros optan por el primero, pues siendo
el viaje muy poco mds caro, el recorrido es mis ripido y mds
agradable & la voz,

. E departamnento se hace en esla forma la compelencia & si
mismao,

Estc ejemplo no es 1inico; se produce lambién en otras lineas.

El resultado practico cs que los vinjeros que antes transpor-
taba el ferrocarril y que no cran para éste motivo de un gasto
suplementario, son el origen de la existencia de la linea de auto-
bis, y en este ciso, todos los gastos ocasionados por la explota-
cion, la subvencién que le permite vivir y el desgaste de las ca-
rreteras, se traducen en pérdidas inililes,

2.°  Con la diligencia.—La mayoria de las regiones (ue no
estan dotadas de medios de comunicacion perfeccionados, poseen
desde hace mucho tiempo un transporte menos rapido que el
autobiis, pero que salisface & las mismas necesidades: es la dili-
gencia,

Se vivmal en ella, pero hay sitio para todos poriue el techo
del coche admite adn mis viajeros (ne el interior. Cuando el
autohus aparece, la diligencia continua viviendo, 4 menos que los
«dos recorridos no sean largos y casi idénticos, en cuyo caso es
preferido el autobiis debido & su velocidad, & pesar do ser el precio
Uit Poco mayor,

La subvencion postal es particularmente la que permite sub-
sistir 4 estos coches, pero también es porque su explotacion no
lleva consigo gastos generales y que por otra parte ganan algdin
dinero teniendo el dueno alguna pequeina fonda 6 algnilando co-
ches,

Al considerar e:tos dos medios de transporte que van 4 ha-
cerse la competencia, es preciso examinar las ventajas que cada
uno presenta,

- Uno vive sin subvencién y no desgusti la carretera, pero cs
poco comodo y, sobre todo, poco rdpido. Estos dos defeclos son
graves cuando el recorrido es grande. ,

El otro necesita subvenciones costosas ¥ desgasta mucho la
carretera, pero cs mds agradable y mads rapido.

Conelusidn: El primero es para los que tlenen poco dinero Y
para los que el tiempo representa poco; el segundo, por ¢l con-
trario, es un transporte de lujo, & menos que no sea para clien-
tela de gente con prisa. ‘ .

En cl campo se pierde ficilmente una ho ‘A, y cuando el tra-
yecto no excede de 15 4 20 kilémetros, no hay ningun inlerés
en ir deprisa: no es preciso pensar en el autobus.

Ahora bien,.cuando la linea alcance 4 50 kildmetros, ¢ igual-

mente cuando une una poblacién aislada del ferrocarril (en cuyo
caso los viajeros que toman 6 dejan e! tren tienen prisa general-
mente), debe ensayarse el autobis. En el primer caso se creard
un trafico nuevo por el hecho de que 4 causa de 1a duracién del
trayecto no existen diligencias que hagan comunicaciones 4 gran-
des distancias; en el segundo caso podrd aumentarse mds el tri-
fico y constituir un nuevo afluente para el ferrocarril; por lo de-
mis, el interés de la velocidad es innegable en este caso.

No hablamos mds que del transporte de viajeros. Respecto d
las mercancias la ventaja de la traccion animal es todavia mucho
nuis notoria. Estamos en el campo y no se trata de ir mis depri-
sa. El agricultor, en vez de pagar & la Empresa el precio del trans-
porte, prefiere utilizar sus caballos, que frecuentemente estin sin
trabajar. Il camion no puede tener éxito mas que cuando exis-
tan instalaciones industriales diseminadas alrededor de la linea
Y que asequren al camion un trabajo regularizado.

"~ Antes de suprimir una diligencia es preciso estudiarlo con
delenimiento. Si-basta para asegurar cl servicio, si el autohus no
debe aumentar cl trdflico en suficiense proporcidn, mejor serd res-
petar el antiguo medio de locomocién que es suficiente para sa-
lisfacer las tranquilas costumbres de los habitantes. jPor qué, por

“lo demds, 1o subvencionarla con moderacion? El ensayo, muy

poco costoso, podria intentarse.

A los servicios de las diligencias repartidos entre un gran ni-
mero de mayorales, se puede oponer la red general de autobus ra-
dial en todo el departamento. En este punto los gastos alcanzan
¢l miximo. Exceden de 400.000 pesetas anuales en el Alto Garo-
na (350.000 de subvencion y mds de 50.000 de desgaste de las ca-
rreteras). Es una cantidad que dudardn felizmente alcanzar los de-
partamentos menos afortunades; éstos sabrdn contentarse con al-
gunas raras lincas da autobis, colocadas en manos de pequenas
Empresas y respetardn la antigua diligencia en todos los casos en
que sus servicios sean, aproximadamente, sulicientes.

HisroriaL, —Para terminar este estudio general, serd conve-
niente cchar una ojeada al historial reciente de los autobus de-
partamentales.

Primeramente examinaremos algunas generalidades relativas
d In génesis corriente de una gran red de autobus; todavia hay
pocos cjemplos, pero se generalizan.

La primera idea que se presenta & la consideracion de los Con-
sejcros generales, como 4 la de los Ingeuieros, es, naturalmente,
aprovechar la subvencion del Estado, realizando en toda linea las
condiciones impuestas por la ley. '

Sc determina algunos itinerarios que, priori, pavecen los
mejores. Se prepara una concesién, un pliego de condiciones y
se espera d que por decreto se apruche la creacién de estas lineas
para ponerlas en scrvicio. Al cabo de algunos meses de explota-
cion, se comprueba que algunas lineas no realizan el trifico ne-
cesario para poder vivir. Se hace preciso suprimirlas, & menos
que ¢l departamento no consienta aumentar la subvencién con cl
lin de evitar las reclamaciones del publico, que ha tomado ya la
costumbre de considerar este servicio como councedido definitiva-
menle.

Otros departamentos mas alortunados no esperan 4 que el de-
creto aparezca para poner las lineas en explotacion; asumen la to-
talidad de las cargas durante el periodo que precede, y & veces
ocurre que cn el momento en que el decreto entra en vigor;, mu-
chas lineas reconocidas como improduc'ivas estin ya supri-
midas. .

Entonces se hace preciso estudiar nuevos itinerarios, que no
se hardn aprobar por decreto hasta después de varios meses de
explotacién, durante los cuales sufre loda la carga el departa-
menty,




REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

Lugares desprovistos todavia de autobds reclamardn, & su
vez, alguna linea de servicio reducido y terminardn por conse-
guirlo en parte y muy pronto; 1a red explotada diferird totalmente
de la proyectada, se producirdn cambios incesantes, consagrados
por concesiones sucesivas, con lineas de diversas categorias, en
las cuales se intentard, y sin razén, introducir una unidad de ex-
plotacion., )

Alto Garona: A continuacién publicamos el historial sucinto
de la explotacién en el Alto Garona.

En 1912, segiin estudios, se pusieron en servicio varias lineas.

A medida que la Empresa recibia los coches que le eran ne-
cesarios, iba poniendo en explotacién poco 4 poco toda la red pro-
yectada. La concesion se firmé en Enero de 1913, I departamento
asumia la carga de la subvencién total, con intervencién, hasta
la fecha del decreto; pero bien pronto la Empresa exigia la su-
presion de ciertas lfneas. Habia que acceder 4 su deseo.

Las lineas improductivas eran,maturalmente, las transversales.

En una palabra, cuando el decreto aparecio, el 19 de Mayo de
1913, la red estaba ya completamente transformada.

Se ensayaron otras lineas, comprometiéndose el departamen-
to & pagar & la Empresa la totalidad de la subvencién de 800 pe-
sctas hasta que un nuevo decreto interviniese. Se firmé nua nue-
va concesion, pero ya se proyecld la supresion eventual de al-
gunas lineas que ya no existirian al aparccer el segundo decreto
i fin de 1914,

Sin embargo, el Consejo general del Alto Garona votaba In
creacién de otras lineas que manifiestamente no podian justificar
un servicio tan intenso como el previsto por la ley de Hacienda;
decidfa también no suprimir completamente las lineasabandona-
das & continuacion del primer decreto. '

En una palabra, durante el afio de 1913, el Cons=jo general
votd por dos veces lineas de autobus de servicio reducido y sub-
vencionadas por el departamento sin concurso alguno del Estado.
La capacidad impuesta 4 la Empresa fué solamente de diez via je-
ros en cada direccién de marcha con 250 kilogramos de mensa-
jerias (servicio asegurado con un solo viaje de ida y wuelta y co-
che pequefio).

En esta forma y poco & poco se ha constituido, aparte de la
red subvencionada por el Estado, otra ved cuya carga asume ex-
clusivamente el departamento. Las condiciones de explotacion y
le funcionamiento de estas lineas han dado lugar i ensayos inte-
resantes, pero mucho mas costosos.

En resumen, hemos asistido 4 nua erosos ensayos, & tanteos,
lebidos en parte 4 que se ha querido considerar como delinitiva
tuna red que estaba todavia en sus primeros €0sayos.

Ademds, resulta de ello que en una gran explotacion cabe la ewis-
fencia de dos redes: una, en la que el Estado es parte nteresada;
ofra, d cargo exclusivo del departamento, y que por oposicidn d la
nrimera puede lamarse «red secundariax. Mds adelante volveremos
@ ocuparnos de esto, .

8i hemos insistido en todos cstos detalles es para lratar de ex-
plicar lo que debe ser una red secundaria. Es objeto de variacio-
1es numerosas. Pueden crearse lineas nuevas y serin suprimidas
vtras en explotacién por consecuencia de falla de trdfico; otras
mds remuneradoras se incorporardn 4 la primera red, mientras
{[ue algunas de esta 1ltima descenderdn probablemente 4 la se-
cundaria, '

Esta red no puede, pues, ser definitiva como la primera, Es
ella Ia que introduce la flexibilidad necesaria en estas Empresas
que se creen siempre definidas y que no lo son jamds. Por lo de-
mds no pueden serlo, siendo la cualidad esencial del autobus la

de poder dirigirse, segun las circunstancias, al punto m4s intere-
sante. ‘

A

Conviene, pues, tener en cuenta que cada ahno, después de una
experiencia de bastante duracién, se cambiardn, suprimirdn y
creardn bastanles lineas, Es, 4 nuestro parecer, cl tinico medio
de efectuarse una evolucién sencilla y natural dentro de lo po-
sible.

No todos los departamentos han podido llevar tan lejos estos
ensayos, seguramente interesantes pero muy costosos.

Orros pEPARTAMENTOS. —En el periddico oficial se hallardn
facilmente todos los decretos que organizan los servicios, la lon-
gitud de las lineas, las subvenciones, el punto de partida, etc.

Pero lo mds intercsante que debe buscarse, son los resul-
tados prdcticos.

A contlinuacién damos algunos de estos informes, sin res-
ponder por completo de ellos, por no haber podido comprobar
directamente su exactitud.,

Hutte-Ariége: Linea de Quillan & Releairve. --Tnauguracion: el
4 de Agosto de 1910.

Capacidad: dos viajes de ida y vuelta, con doce viajeros y 250
kilogramos.

484 ! b .
T = 0,33 pesetas por

Subvencion: 484 pesctas, 6 sea -
kildmetro-coche.

Ingreso kilométrico: 0,60 pesctas por kildmetro-coche.

Gastos de la empresa: 0,90 peselas por kiléometro-coche.

Resultados pecuniarios: pequeno benelicio.

La Empresa explota otra linea. Los anteriores resultados con-
firman 1o que ya hemos dicho respecto & los gastos de exp'o-
tacién.

Herault. —Red que funciona sin subvencién desde hace dos 0
tres anos. A pesar de las condiciones mu y favorables de desarro-
llo en el centro de una region rica y que se viaja mucho, los in-
LS80S no permiten amorlizar el material, Se le va & conceder una
subvencion,

Aveyron: Linea de Sanfa Afvica d Brusque (lnica). — Longitud,
37 kildémelros, 395 motros.

Albierta al servicio el 23 de IFehrero de 1913,

Capacidad: minima prevista por la ley (coohes mixtos de 10
viajeros, 250 kilogramos de cquipajes y una tonelada de mensa-
jerias).

Subvencién: 500 pesetas.

Resultado de explotacion: los ingresos se clevan, aproximada-
mente, & 800 pesclas por aifio y por kilémetro. La Empresa con-
sidera esta cantidad insuficiente y s¢ halla en tramite una peti-
cion de subvencion.

La Empresa percibe, pues, por kilémetro 500 4~ 800 = 1.300
pesetas y por kildometro-coche L300

365 +4

Por razén del recorrido accidentado, este total es insuliciente;
aun suponiendo que la Empresa se ocupe personalmente de la
linea y vigile escrupulosamente todos los gastos, le seria dilicil
realizar algin beneficio. :

= 0,89 pesctas.

H.

10 ENEREIN HDROEGECTHIN OE EsP

Y SUS APLICACIONES

Ideas generales veferentes al posible desarrollo
industrial de nuestra nacion sobre In base de la
utilizaciéon de la energia hidroeléetrica.

Empezaremos por hacer un inventario muy general de las dis-
ponibilidades de encrgia hidroeléctrica que son ‘posibles en Es-
pafia; ‘




