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Coordinacion y competencia

Con el mismo titulo que encabeza estas lineas pu-
blicamos en junio de 1933 un articulo en la importante
revista espanola Ingenieria. y Constriccidn, cuya tesis
puede resumirse en la siguiente forma: “El trans-
porte de viajeros le cuesta dinero a las Companias
ferroviarias, que mejorarian su situacién economica
suprimiéndolo; al listado toca, pues, proteger este
transporte alli donde sea insustituible como gdla‘lhd
de la_continuidad y capacidad del servicio ptiblico”.

Nos sirvio de base para llegar a esta conclusion
el examen de un caso concreto de explotacion de fe-
rrocarril secundario de 105 km. de longitud, cuyos
resultados analizabamos un poco en d(ll.l(:l estudio : si-
guiendo al hacerlo asi la trayectoria l6gica de exami-
nar hechos y deducir enseianzas, sin escamotear al
lector, al ofrecerle éstas, ¢l conocimiento de aquéllos
que son su justificacion. Un método idéntico vamos a
seguir hoy continuando ¢l estudio de aquel caso par-
ticular. Creemos excusado repetir, despuds de lo di-
cho, que los datos recogidos en este articulo no se
aportan con la pretension de considerar ue pertene-
cen a una explotacion particularmente interesante, An-
tes bien, su fuerza probatoria radica justamente en su
manifiesta vulgaridad.

Nos interem también hacer constar, a priori, que
si tratamos concretamente en estas lineas del trifico
de viajeros v omitimos todo estudio sobre el de mer-
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IFig, 1.* — Distribucién cronolégica de los gastos de explotacion
debidos a los traficas de G. V. y P. V. en tantos por ciento
de los gastos totales.

ancias no es por desconocimiento de la importancia
de la competencia en este sector del trafico ni por falta
de estimacion de la conveniencia de llegar en el mis-
mo a una coordinacion de transportes. Precisamente
por tener importancia, y mucha, es por lo que el pro-
blema de cada uno de dichos trificos merece y necesita
un capitulo aparte.
Para dar una idea de la marcha general de los
gastos atribuibles a los servicios de Gmud(. y Pecuena
\ elocidad en el caso de explotacion real que nos va
a servir de base para construir el razonamyiento, he-
mos dibujado la figura 1%, en la que se sefalan cro-
nologicamente los tantos por ciento de los gastos to-
tales de explotacion imputables a cada uno de los ser-
vicios indicados. Nos dice dicho grifico que el por-
centaje de los gastos originados por los servicios de
viajeros v G, V. aumenta de una manera constante,
disminuyendo paralelamente el porcentaje de los de-
hidos al servicio de P, V., como es obligado. Iiste
dato, considerado aisladamente, seria inexpresivo por-
que pudiera ocurrir que el trifico de G, V aumentara
y el de P, V. disminuyera y entonces seria logico que
tales variaciones se reflejaran en aquellos gastos;
pero en la practica sucede lo contrario y por ello cs
doblemente significativo ¢l grafico de la figura 1.0
Teniendo en cuienta ¢l nfimero de unidades de trafico
transportadas, hemos dibujado las curvas de la figu-
ra 2. Vemos en ellas que el precio de coste del viajero-
kilometro sube gradualmente mientras cl de tonelada-
kilébmetro se manticne constante o disminuye ligera-
mente, Considerando los valores medios dcnilo del
periodo examinado y suponiendo que cada viajero
pese en promedio 75 kg., sacamos la primera conse-
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[, 3 -~ Rendimiento del vinjero/km, y de la tonelada/km,
durante ¢l Gltimo decenio,

cuencia de que realizar el transporte de viajeros le
cuesta a la Compaiiia unas trece veees mis que el de
mercancias, a igualdad de peso util transportado,

Los productos por tonelada-kilometro y por via-
jero-kilometro durante el tltimo decenio (fig, 3.") al-
canzaron en promedio de valores 0,1305 y 005267
pesetas.

l.as curvas cronologicas de variacion de los pro-
ductos parciales por viajeros, G. V. P. V., Ganados
y Varios, expresados en tanto por ciento del total se
recogen en la figura 4% Se comprueha facilmente el
aumento con tendencia Arme del porcentaje de pro-
ductos debidos a la P, V, y la depresion continuada
de la recaudacion por Viajeros, lsta tendencia con-
trasta fuertemente con la de los gastos, que se recoge
en el grifico de la figura 1%, v nos autoriza a‘afirmar
que el principal causante del desequilibrio economico
actual de la explotacion considerada es el transporte
de viajeros.

Fsta conclusion es excesivamente abstracta para
satisfacernos, y con objeto de llegar a una apreciacion
mas exacta del fendomeno hemos recogido en la figu-
ra 5. las curvas de variacion de los coeficientes de
explotacion de G. V. y P. V. consideradas como ¢x-
r'otaciones independientes, juntamente con la corres-
pondiente al conjunto de aquélla. Sobran comenta-
rios el transporte de mercancias da cada vez mejores
rendimientos, que no alcanzan a contrarrestar el défi-
cit que con importancia creciente viene produciéndose
en el servicio de viajeros a partir de 1929, en que
sensiblemente no determind ni beneficio ni pérdida.
E1 ripido crecimiento de tal déficit determina, pese a
una satisfactoria explotacion del transporte de mer-
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cancias, un aumento constante del coeficiente de ex-
plotacion del conjunto, -

Fn la figura 6.* damos el mismo grifico traducido
a pesetas. la comprobacion de la influencia prepon-
derante del mal resultado econémico de los transpor-
tes de viajeros en la crisis de la explotacion aparece
clara en esta forma y alarma mds por su tendencia
que por la importancia cuantitativa que ha llegado a
adquirir dicha pérdida, aun siendo ésta muy consi-
derable.

En el articulo arriba citado nos planteibamos el
problema siguiente: Ll transporte de viajeros es de-
ficitario; pero descarga al de mercancias de una por-
cion de gastos generales que no pueden suprimirise
con aquél, Tn la hipOtesis de que esta supresion fuera
factible legalmente y la explotacion se circunscribiera

- al transporte de mercancias, cargando éste con todos

los gastos que no pudieran ser evitados, el resultado
economico de esta explotacion reducida, ¢seria mis
o menos favorable para la Compafiia que el de la ex-
plotacion actual ?

Fsta pregunta, tan interesante entonces, lo es hoy
mucho mas, hastando para confirmarlo con examinar
el acentuado incremento de las pérdidas determinadas
por ¢l transporte de viajeros en los dos afios ultimos,
ctvos resultados son posteriores a la publicacion de
aquel articulo. Haciamos entonces el estudio compa-
rado de los resultados realmente obtenidos en la ex-
plotacion durante el ejercicio del ano 1932 y de los
que se hubieran logrado con una explotacion exclusi-
va para transporte de mercancias, £l resultado era li-
geramente favorable a la explotacion completa; pero,
teniendo en cuenta el empobrecimiento progresivo de
los transportes de viajeros, concluiamos afirmando
que en afos sucesivos existiria una ventaja economi-
ca en el abandono de dstos. Y asi ha ocurrido, en
¢fecto, Hecho el mismo estudio para un periodo mas
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2% ¢Permitiran los adelantos de la técnica garan-
tizar la subsistencia de los transportes rapidos sobre
carril?, y

3" ¢Quedaria asegurado el servicio publico en
condiciones econdmicas sin la cooperacion de éste?

La situacion actual, segtin hemos visto, es doble
consecuencia de un empobrecimiento del trafico y de
una creciente carestia de la explotacion, No hay mo-
tivo para pensar fundadamente que ni ambas ni una
sola de tales circunstancias sea ocasional. Porque el
trafico de viajeros se habrd empobrecido por ferroca-
rril; pero considerado en su conjunto estd en alza, a
pesar de la crisis econdmica general. Y porque la exis-
tencia de esta misma crisis mantiene los precios a un
nivel méas hajo del que pudiera considerarse hoy como
1191'111:11, en heneficio de los costos de la explota-
cion, :

Asi pues, con los elementos actuales (instalaciones,
material, etc.), y nada mas que con ellos, puede afir-
marse rotundamente que el empobrecimiento del tra-
fico y el encarecimiento de la explotacion se acentilan
aun més al correr del tiempo.

Esta conclusién limita el problema planteado. Nos
quedan ahora por dilucidar las otras dos cuestiones

Mg, 5" — Curvas de variacion de los coe-

ficientes de explotacién de los servicios

de viajeros y mercancias, considerados
aisladamente y en conjunto.

Fig, 6."— Resultados econdmicos de los
servicios de viajeros y mercancias, consi-
deradns como explotaciones aisladas,

enunciadas, y este es el objetivo concreto que nos he-
mos propuesto al redactar estas notas.

" Vamos a examinar ligeramente algunos coeficien-
tes caracteristicos de la explotacion que sirve de hase
a nuestro razonamiento,

Durante el dltimo quinquenio el coste efectivo del
asiento-kildmetro ofrecido al piiblico en los trenes de
viajeros ha sido el siguiente:

Afio 1930 .. . ... .. ... 0,0198 ptas.
» 1931 .......... . 0,0200 »
> 1932, .......... 0,0206 »
» 1933 ........... 00211 »
» 1934 ... ... .. ... 0,0221 »

ILos precios cobrados por viajero-kildomero fueron
muy superiores a éstos (véase fig. 3.%); pero por el ni-
mero de plazas desaprovechadas, el coste efectivo por
viajero-kilometro es mucho mayor que el tedrico por
plaza-kilémetro ofrecida y excede también amplia-
mente del precio cobrado (fig. 8.*). Entre aquellas dos
cifras éxiste una relacion que vamos a llamar coefi-
ciente de utilizacion, de significado analogo en cierto
modo al coeficiente del mismo nombre en una red de
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consumo de energia eléctrica. Iste coeficiente alcan-
z6 los siguientes valores durante el mismo periodo:

Afo 1930 ........... 0,313 ptas,
» 1931 ... ........ 0,324 »
» 1932 ... ... .. ... 0,336 »
» 1933 ........... 0291 »
» 1934 ... ... ... .. 0,305 »

Para darse cuenta de una manera. un poco intima
de lo que ocurre en el transporte de viajeros, y de las
posiciones que en relacién con la competencia ocupan
el carril y la carretera, es ante todo necesario consi-
derar este coeficiente e interpretarlo. Es del mayor
interés para el porteador que su valor sea lo mas pro-
ximo a la unidad; pero, partiendo del supuesto de que
en todo momento esté garantizado el derecho de cual-
quier viajero a ocupar una plaza libre en las compo-
siciones, puede afirmarse que aquel porteador ejevce
una influencia minima sobre tal coeficiente, que viene
determinado por las necesidades del servicio publico
en cierto modo ajenas a su actuacién. De la misma
manera que el coeliciente de utilizacién de una red no
depende de la central productora, sino del consumo,
con la agravante de que en este caso se pueden seleccio-
nar los clientes y en aquél es obligado atender a todos
los que se presenten. En estas condiciones y para el
lector que tenga alguna costumbre de manejar cifras
de caricter analogo, aparece perfectamente claro, por
la sola consideracion de las cifras que acabamos de
dar como valor de tal coeficiente durante el tltimo
quinquenio, que no ha habido mala utilizacion del
material y que, en términos generales, se han hecho

rodar solamente los-coches necesarios. - - '
- Tl ntimero de viajeros transportados en prome-
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dio por cada tren durante el periodo considerado fué
el siguiente:

Afio 1930 ..... 57,6 v.-km./ton.-km,
» 1931 ..... 592 » »
» 1932 ..... 67,5 » »
» 1933 .. ... 59,6 » ».
» 1934 . .. 62,5 » »

v teniendo en cuenta las consideraciones que acaba-
mos de hacer sobre el coeficiente de utilizacion de las
plazas ofrecidas, se demuestra la necesidad de que
para el servicio realizado los trenes tengan una capa-
cidad aproximada de 180/200 asientos.

En caso de competencia entre dos sistemas de
transporte, de los cuales el uno se caracteriza por ofre-
cer muy pocas plazas y por halagar al ptiblico (no es
de este momento la discusion de la legitimidad de este
halago) y el otro por garantizar la continuidad y la
seguridad del transporte, el coeficiente de utilizacion
logrado por el primero serd siempre mucho mas ele-
vado que el obtenido por el segundo. A este Gltimo
queda reservado el papel de posibilitar los transportes
méaximos, de asegurar los servicios puiblicos y, como
consecuencia, de garantizar la subsistencia de un tré-

fico, al amparo del cual puede el primero trabajar con:

un elevado coeficiente de utilizacién, libre de la obli-
gacion de cubrir los picos de carga, y a expensas del
coeficiente analogo de la explotacion concurrente cue
le presta tan sefialado favor.

Iista que acabamos de describir es la situacion re-
lativa del carril y de la carretera. Ocurre con éstos
una cosa andloga a lo que en la Naturaleza sucede con
los grandes animales y sus parfisitos, Extremando el
simil zooldgico pudiéramos acordarnos de ciertas aso-
ciaciones de animales en las que el pequefio es tolerado
gustosamente por el grande a cambio de la prestacion
de algiin servicio cuotidiano, Ejemplo admirable de
coordinacién que sélo el hombre es, por lo visto, in-
capaz de comprender,
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Volviendo a nuestro tema y comprobada la im-
posibilidad de reducir el niimero de plazas-kilometro
que se ofrecen al ptiblico anualmente, se deduce otra
imposibilidad: la de sustituir una a una las <irculacio-
nes de trenes de vapor por otras a base de automoto-
res, Podran sustituirse unas por otras; pero aumentan-
do el niimero de ellas, lo que nos obliga, para hacer
el correspondiente estudio, a comparar, no los gastos
de traccion por kilémetro de tren de vapor y por ki-
lémetro de automotor, cosa cue seria 16gica si el cam-
hio de traccion permitiera la sustitucion de circulacio-
nes una a una, sino los gastos por vehiculo-kilémetro
e ambos casos.

Puestos ¢n este camino, es curiosa la considera-
cion de la estadistica de los gastos habidos por coche-
kilometro durante los lltimos afios en la explotacion
(que venimos siguiendo:

Afio 1928 .. 0,775 ptas, coche-km,
» 1920 .. ... 0,832 »
» 1930 ., ... 0,860 »
» 1931 ... .. 0,905 »
» 1932 . .... 0,885 »
» 1933 .. ... 0924 »
» 1934 ... .. 0,960 »

n estos precios estan comprendidos absolutamen-
te todos los gastos de la explotacion que son imputa-
hes al trafico de viajeros, incluyendo los correspon-
dientes a los cuatro servicios principales de la Com-
pafiia,

Barajando un poco las cifras que sobre explota-
¢ion con automotores estin al alcance de cualquiera
que lea las revistas téenicas y las informaciones ofi-
g:iosas de las casas constructoras, y tenga criterio para
Interpretarlas, se deduce que desde el punto de vista
estricto del coste de la circulacion y dentro del caso
particular que estamos considerando, no serian econd-
micos de explotacion los automotores aislados de ca-
pacidad andloga a los coches actuales y si lo serian
aquéllos que pudieran arrastrar un remolque, aun re-
conociendo que los gastos por tren habrian de ser
mayores que en el caso del automotor solo.

Al llegar a cste punto interesa traer a colacion un
nuevo aspecto del problema extraordinariamente im-
portante: posibilidad de realizar sobre via sencilla la
cantidad de circulaciones que son necesarias para ofre-
cer al piiblico el nimero de plazas indispensable para
garantizar la satisfaccion de las exigencias del servi-
¢io ptblico. )

Durante el tltimo quinquenio hubieran sido nece-
sarias de 47 a 48 circulaciones diarias, en promedio,
sobre toda la linea y de 68 a 70 en el principio de la
misma, donde la circulacion es mas intensa, Indica-
mos de intento valores promedios porque en dias se-
falados de gran afluencia previsible de viajeros ha-
b'r’]a que organizar en cualquier caso trenes con trac-
¢ion a vapor para evitar las doscientas y pico circula-
ciones que en el dia serian necesarias.

A la vista de las cifras indicadas podemos afirmar
que con automotores aislados no puede hacerse el ser-
VICIO y (ue con trenes compuestos de automotor y re-
molque serfa posible si no hubiera doce trenes de mer-
;‘.anc;las a los que dar paso, y éste muy lento, por
a via,

Quiere esto decir que con caricter de generalidad

no puede hacerse la sustitucion de los trenes pesados
por trenes ligeros de automotor y remolque, por im-
posibilidad de circulacion, y que lo tinico factible es
la sustitucion de algunos trenes que requieren menor
capacidad.

in el 4ltimo quinquenio la composicion media de
los trenes ha sido la siguiente: o

s,
Afio 1930 . .. .. 4,60 coches por tren.
» 1931 ... .. 457 » »

» 1932 ... .. 502 » »

» 1933 ... .. 512 » »

» 1934 ..,... 512 » »

Cifras que dicen con toda elocuencia cuin reduci-
da estd en el caso particular que estamos consideran-
do la defensa a hase de automotores, maxime teniendo
en cuenta que al modernizar la explotacion es logico
se pretenda recobrar parte del trafico perdido, v esto
obligaria a multiplicar las circulaciones o aumentar
su capacidad.

Si el objetivo concreto de estas notas fuera exclu-
sivamente el estudio de la explotacion sobre la que
venimos documentindonos y la deduccion de una linea
de conducta a seguir, en este caso particular podria-
mos limitarnos al llegar aqui a deducir la convenien-
cia del estudio de una electrificacion como medio de
defensa contra la competencia y el empobrecimientq
del trafico, Pero nuestra pretension es la de llegar a
conclusiones que tengan un caracter de mayor genera-
lidad y no hemos, por tanto, de limitarnos a deducir
la consecuencia de que con un trafico intenso'de viaje-
ros y mercancias es aconsejable la electrificacion (por
ser sobradamente sabido) y hemos de adentrarnos
atn mas en el problema.

la imposibilidad que por limitacién de capacidad
de la via hemos visto que existia para sustituir total-
mente las circulaciones pesadas por un nimero sufi-
ciente de circulaciones ligeras en el caso particular
que veniamos examinando permite, desde luego, de-
ducir una ensefianza de caricter general para todos lns
ferrocarriles que se encuentran en las mismas cir-
cunstancias. Pero en todos los casos en que esta limi-
tacion no entre en juego hemos visto que puede exis-
tir una positiva ventaja econémica en favor de la ex-
plotacion con automotores, siempre, sobre todo, que
la importancia del trafico exija el acoplamiento de un
remolque. Desechada en estos casos la conveniencia
de continuar la explotacion a vapor seria necesario
comparar las dos que pueden sustituirla: con auto-
motores sobre carril o con autobuses por carretera.
Pero al llegar a este punto después de haber perdido
el lazarillo que veniamos utilizando (demostrada la
conveniencia de electrificar la linea cuya explotacion
considerabamos) nos encontramos, sin el apoyo de los
ntmeros para la deduccién de consecuencias, en la
misma situacion . que cualquier improvisador: obli-
gados a argumiéntar sobre generalidades. La tinica
fuerza que pudieran tener estos comentarios estd en
el hecho real de que son reflejo y en las cifras que lo
traducen, Perdida aquélla con el establecimiento de
la consecuencia deducida para la explotacion estudia-
da nos limitaremos en lo que sigue a sentar afirmacio-
nes sin mis valor que el atribuible a opiniones pura-
mente personales. , :

Con’ caricter general es completamente imposible
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decidir una preferencia en favor del automotor sobre
carril o del autobils por carretera, supuesto que en
cada caso serd uno u otro el que sirva de base a la
solucién mds recomendable, que puede ser incluso
mixta, Interesa, sin embargo, hacer constar que las
ventajas del antomotor sobre carril resaltan mas cla-
ramente cuanto mayor es el nimero- de plazas exigi-
das, cs decir, cuanto menos se abandone la caracte-
ristica fundamental del transporte ferroviario, basado
en la concentracién de unidades de trafico,

La carretera determina la posibilidad de realizar
cruces y alcances en cualquier punto y eleva la capa-
cidad de saturacion de la via, considerando exclusi-
vamente el ntimero de circulaciones posibles y hacien-
do caso omiso del tonelaje transportado. Esto, v la
posibilidad de adaptar diariamente los horarios e iti-
nerarios a las exigencias del trafico, son, como todo el
mundo sabe, las principales ventajas de aquélla, que
hacen posible la mas exacta adaptacion del material
al trafico, con la consiguiente mejora del coeficiente
de utilizacién, que puede compensar con creces un
precio de rodaje algo mis elevado.

Por otra parte, los precios que mas arriba dedu-
ciamos para el coche-kilometro de los trenes de viaje-
ros considerados, esta llegando a ser del mismo orden
de magnitud que los de un autobtis capaz de reempla-
zarlo. Sobre todo en explotaciones mas pobres de
circulacion que la examinada, Pudiera deducirse de
esta circunstancia la proxima conveniencia de susti-
tuir para el trafico de viajeros el carril por la carre-
tera, por cuenta de los mismos ferrocarriles; pero
antes de hacer firme csta consecuencia serd pertinente
recordar que las cifras aludidas se refieren al coste de
circulacién de los coches, no a los ingresos, en un ré-
gimen ampliamente deficitario y que las dos tinicas
posibilidades de realizar aquella sustitucion sin conso-
lidar el déficit actual, radican en la posibilidad de ele-
var las tarifas y de mejorar el coeficiente de utiliza-
cion del material, como ya se ha dicho, )

Esta es, probablemente, la consecuencia mis in-
teresante a retener de todas las deducidas, que sirve
de contestacion al punto tercero que mas arriba nos
planteibamos, y que, expresada en otros términos,
quiere decir que a los precios por viajero/kilometro
a que trabajan los ferrocarriles, y que con pequenas
diferencias han adoptado sus competidores de la ca-
rretera, no hay negocio posible ni para unos ni para
otros. Iis decir, que estamos asistiendo universalmen-
te, sin que muchos interesados se den cuenta, a una
repeticion atenuada del bochornoso especticulo que
afos atras dieron algunos transportistas al trasladar
el pliblico de un punto a otro gratis, o casi gratis, e
incluso repartiendo meriendas por el camino. Y esto
que ocurria con el transporte de viajeros hace tiem-
po, ha empezado a suceder también con el de mercan-
cias, y es urgente, para evitar un verdadero peligro
de empobrecimiento nacional, que el Estado ponga
mano para evitar este hecho colectivo, que tiene tan-
to de suicidio como de asesinato.

Antes de terminar, y dejando para mejor coyun-
tura el cuidado de la demostracion, afirmaremos la
insustituibilidad actual del ferrocarril para el trans-
porte de mercancias en grandes masas. Partiendo de
este principio, que aceptamos como axiomatico, y de
la realidad del déficit producido por el transporte de
viajeros, entendemos que una explotacion ferrovia-
ria sélo debe continuarse en aquellos casos en que

exista un trifico pesado de mercancias para cuya rea-
lizacién sea el carril indispensable. Hecha la salvedad
de los casos particulares en que el ferrocarril tenga
el cardcter y las instalaciones propias de un tranvia.
Pero si falta este trafico béasico, o aquellas caracteris-
ticas, es muy dificil de justificar la subsistencia de
una explotacion que puede realizarse con ventaja de
servicio utilizando la carretera,

in el primer supuesto (existencia de un trifico
pesado de mercancias), pueden los automotores, por
su mayor economia de explotacion, comparados con
ios autobuses, resultar mis convenientes que €éstos
para asegurar un trifico de viajeros de importancia
reducida.

En una explotacién a base de automotores y via
{nica se llega muy ripidamente a la saturacion de la
linea con una oferta no muy elevada de plazas, y en
este caso, por la doble conveniencia de economizar
en la traccion y de aumentar la capacidad de los tre-
nes como tnico medio de hacer frente al trafico, se
impone la electrificacion.

Resumiendo todo lo expuesto, y habida cuenta
de la imposibilidad econémica de continuar explo-
tando sin modificaciones las actuales lineas ferrovia-
rias con traccion a vapor, que determinan una pérdi-
da en el trifico de viajeros que amenaza o esta ter-
minando con la estabilidad de las mismas, enuncia-
mos a continuacion las siguientes conclusiones:

1" las tarifas para transporte de viajeros son.
en general y consideradas industrialmente, muche.
mas econdmicas que las aplicadas al transporte di
mercancias ¢ insuficientes para costear los servicio:
necesarios.

2. La importancia del déficit producido en la ex:
plotacion del trafico de viajeros es de tal importan
cia, que las Compaiiias porteadoras encontrarian
ventaja econdmica en la supresion de aquellos sev
vicios.

3% Sobre la base de los precios unitarios con (u-
trabaja el fervocarril, el transporte de viajeros pe
carretera ¢s igualmente deficitario.

4.0 La vitalidad de los transportes por carreter:
en las condiciones actuales tiene que ser consecuenci:
o de ventajas de servicio que permitan ¢l cobro d
tarifas mas altas que cl ferrocarril, o de la posibili
dad de mejorar ¢l coeficiente de utilizacion gracia
a la ayuda prestacda por un ferrocarril concurrente

34 Las posibilidades del ferrocarril derivan dr
su aptitud para transportar grandes concentracione
de viajeros. En cuanto para afrontar la competenci:
de la carretera descienda al terreno de ésta y preten
da multiplicar las circulaciones- de pequeia capacicac
sobre una via que carece en absoluto de la elasticidac
de la carretera, en ¢l doble aspecto de independenci:
de las circulaciones y posibilidad de adaptacion dv
los itinerarios a las necesidades reales, esti de ante
mano derrotado por aquélla,

6. La subsistencia de una explotacion ferrovia-
ria sélo puede ser aconsejable, desde un punto de vis-
ta economico, cuando tenga por hase un importante
servicio de mercancias a realizar, dejando a salvo, al
hacer esta afirmacion, los ferrocarriles asimilables a
tranvias. ‘

7. En caso de coexistencia de traficos importan-
tes de viajeros y mercancias, la solucion técnicamen-
te mas indicada para modernizar el transporte es la
electrificacion de la linea,
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8% En aquellas explotaciones que se caracterizan
por la existencia de un tréfico considerable de mer-
cancias y la debilidad del servicio pliblico de viajeros,
debe orientarse la realizacidn de éste hacia el empleo
de automotores. Quedando en cada caso particular
(por las circunstancias locales de situacion de los ni-
cleos habitados con relacién a la carretera o al ca-
rril) a determinar la conveniencia de escoger una u
otro como via de aquellos automotores,

9 Si el trafico mas destacado de un ferrocarril
es el de viajeros, y su importancia no requiere la or-
aanizacién de servicios permanentes, resulta imposi-

ble de justificar la subsistencia de aquél, consideran-
do exclusivamente el aspecto econémico de la cues-
tion | y

10. A pesar de lo expuesto, la eventualidad de
una explotacién ferroviaria sea vigorizada por la
apertura de una explotacién industrial o minera, que,
a st vez, sea posible por la existencia previa de aquel
ferrocarril, es razdn suficiente para que, antes de pa-
ralizar una explotacién, se proceda a un estudio muy
detallado de la economia general de la region servida
por la linea cuya supresion se estudia,

Carlos BOTIN,
Ingeniero de Caminos.

Sobre la limpieza de las rejillas en los canales

las rejillas que se encuentran en los canales,
tienen por fin eliminar del liquido que por el canal
circula, los solidos flotantes de tamafin superior a
la separacién entre las harras de la rejilla,

El problema que surge inmediatamente es la
limpieza de las rejillas, pues si el volumen de so-
lidos en ellas depositado es grande, puede atran-
carse, vertiendo el agua por encima de la rejilla,
no efectuando ésta la misién para que estd cons-
truida, cual es la separacidn de los solidos citados.

En los saltos de agua, este problema tiene poca
importancia, siendo solamente considerable en otofio,
cuando la caida de la hoja hace que ésta se arrastre
por los rios, siendo las rejillas de los aprovechamien-
tos hidriulicos embazadas por la hoja.

Todo lo contrario ocurre en las estaciones de
depuracién de aguas residuales, en las que los soli-
dos flotantes depositados en las rejillas representan
gran cantidad, haciendo necesaria tma limpieza cons-
tante de éstas.

El aparato que a continuacién se describe. se
ha proyectado pensando exclusivamente en las csta-
cinnes de depuracidén de -aguas residuales, pero por
st gran sencillez v posihilidades, también puede apli-
rarse a los saltos de agua.

Cuando Tos sdlidos acumulados en la rejilla re-
presentan un pecqueiio volumen diario, Ia limpieza se
verifica a mano, con unos peines, que en sus plias
recogen la porqueria de la rejilla. El movimiento
necesario para ello, es un reshalamiento del peine
sobre la rejilla, ascendiendo. Este peine se mueve
mediante el impulso comunicado por un encargado a
nn vastago de longitud suficiente, que en un extremo
eva el peine citado, T.a limpieza del peine se hace
2 mano,

No insistimos més sobre este método rudimen-
tario de limpieza, por ser de sobra conocido,

Evitando la mano del hombre en un trahajo pu-
ramente mecénico, se han ideado multitud de apara-
tos, cuyo uso es necesario en canales que arrastren
mucho caudal fAotante, o en Ta depuracidn de aguas
residuales, donde los sAlidos flotantes son numero-
sos, representando al mismo tiempo la parte mas
repulsiva del tratamientn, por el poco grato aspecto
de lns sélidos en cuestion,

Ta mayor parte de estos aparatos son extranie-
ros y complicados, es decir, caros, a diferencia del
que se cescribe a continuacién, netamente nacional,

v cuya simplicidad, reflejada en el dibujo, hace que
el coste no pueda ser elevado, siendo estas dos venta-
jas muy dignas de tenerse en cuenta,

En Ta Agura 1.* se representa la seccién longitu-
dinal de un canal, con sus rejillas inclinadas (1), En
su parte superior se realiza la limpieza, por ser don-
de se atasca el caudal solido no sedimentable, de
tamafio superior a la separacion entre las rejas,

Se compone ¢l aparato de un cigiiefial compen-
sado (3), al que se comunica movimiento mediante
un motor, o a mano, con una manivela, Ta biela
de este sistema estd materializada por dos piezas,
que en su extremo soportan al peine (2), ¥ en sus
otros extremos llevan una barra, cortada en la sec-
cidn; en los extremos de esta harra hay dos to-
pes (5), situados fuera del plano de las bielas, y mis
cerca de los cajeros del canal, cquedando, por lo
tanto, exteriores al rectangulo formado por las dos

Figura 1.*



