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Los ferrocarriles en construccion
N v el paro obrero

11
FCONOMIAS EN Bl ESTARLECIMIENTO DE FERRO-
CARRIIL,
or anenos estaciones, — Siode cada cinco esta-

ciomes gue habria de haber en A0 ki, estando sepa-
radas a0 8 km,, ha de quedar solo una, es evidente
que seocconomiza Ja instalacion de cuatro, Ahora
bien, en la prictica resulta que de cada cuatro o seis
estaciones hay una de mayor importancia cuyo tri-
fico excede en mueho al deJas demis de Ta seecion de
los 40 6 50 km. que aguéllas comprenden, Tas cuatro
estaciones que se suprimivin serén fas de minima im-
portancia, v su trifico, Hevado a la subsistente, no
exigira ampliacion sensible en ella: esto no obstante,
s¢ sn])rmfh.l que precise una tal que cneste la mitad
que una completa de las que se evitan, Ta cconomia
en el establecimiento puede, por tanto, estimarse en
el valor de 3,5 estaciones de pequeiio trifico v como
¢l coste de eada una de éstas no seria inferior a pese-
tas 00000, aguélla resultard de 1750 000 pesetas
sobre el coste actual de 40 km. de Tinea, y como cl
medio por kilometro de las en construccion de que
se trata es de 663 (00 pesetas, segin resulta del cua-
dro inserto al principio, ¢l importe de 40 km, serd de
26520 000 pesetas sobre las que la cconomin caleu-
lada de Tos 1730000 pescetas representa poco mas
del 06,5 por 100 que puede admitivse como hase,

Por menos material de traccidn v mdeil, — 1os
evidente que Ta cuantia del material necesario varia
inversamente - la velocidad comereial de los trences,
o bien a la duracion de sus itinerarios, v la reduceion
(que en dstos produce la supresion de estaciones de-
pende de la clase de trifico.

Tin el de trimsito, los trenes nada tienen que hacer
en las estaciones intermedias y en los 40 knt, aun ha-
hiendo cinco estaciones solo, tendrian que parar el
minimo de un minuto en cada ma de Jas de menor
trifico v cinco en las mis importantes de cada 40
kilimetros, Contando, ademas del tiempo de esta-
cionamiento dos minutos por estacion para la parada
da v arranqgue del tren, se tendrin:

Con cineco estaciones en 40 km.:

Tiempo de marchia 4 4o km=hara . .
Instacionamiento de mimllu on g es-
taciones .,

(0 minutos

4 »
i(lmu de cineo mnmlm en mm 1(lcm 3 »
Paradas v arranques en - cinen: estacio-
nes, a4 .2 mingtos .. ., ., In »
Total en los 4o km, 709 » 70 minutns,

Con mna sola estaciom en 40 k.,

Tiempo en marcha ... 6o »

[Sstacionamicnto en una estacion 5 »
Parada v arranque en idem . ., 2 »
Total . . . . . L Oy » 67 mmutm

Feonomia de tiempo 12 »

que es el 15 por 100 del tiempo actual,

' Viéase ¢l niimero anterior, pagina 361,

1n el trifico local se caleuld sobre la linea de Ma-
drid-Flendaya, de la (“ompu"lid del Norte, que In
ventaja debia valorarse en el 45 por 100,

Iin ¢! servicio de \71‘11(.1'05 por la mayor velocidad
de sus trenes y ¢l menor tiempo por parada y arran-
que, se tendria la economia del 12 por 100,

Il tridico de transito en el promedio de las lineas
N cmuwum es de 2/3 del total de mercancias v el total
de Gstas, es, en general, del 70 por 100 del de la Tinea
por todos comq)lm de modo que la economia de
tiempo resultard de:

fn ol trafico de transito, 0,15 sobre el 0,07 deozo . . . 007

idem id, Incs 11 0,45 sobre Ll 033 deozo, . . . 0,10,

Tdem i, vinjeros, 0,12 sabre ¢l oo deogo . . . . . 0030
Swman . . . . . . .« .« . . 021

¥ como 1o puede contarse con una utilizacion en
tiempo del material superior al 40 por 100, resultarii
en definitiva una reduccion posible de éste del 8,4 por
100, ¥ como ¢l valor medio en las lincas nuevas es,
segtin el Consejo Superior de Ferrocarriles, el 15 por
100 del presupuesto total de su (.hl..l])]CLlﬂHCHt(). In
cconomia que sobre ¢ste se obtendria finalmente seria
del 0,084 3¢ 0,15 == 0,0126.

I.a haja en los gastos de establecimiento por me-
nos estaciones y menos material, seria, por tanto, de
7,70 por 100, o bien del 7,5 por 100, que contaremos.

ILCONOMTAS BN LA EXPLOTACION,

Por amenos estaciones, — 1,05 gastos de una esta-
cion dependen de s nnpmhmua que es la de sus
ingresos, 1 trithico de transito no tiene influencia
\LIISIML‘ en el gasto de las estaciones, y solo hay que
tener en cuenta el local,

Iixistiendo las cineo eataciones en los 40 kildme-
tros, una de ellas tendri un ingreso muy superior A
los de las demis el trifico local de las nuevas lineas
varia de 6 a 15000 pesetas, con un promedio de
11000 por knv, o sea, para los 40 km, 440 000 pe-
setas, que se repartirin proximamente en 240,000
pesetas en unay 30 000 pesctas en cada una de las
otras cnatro; pero si $0lo hubiese una estacion en la
seccion, en ella se acumularia el total ingreso de las
440000 pesetas. Se supone que ¢l ingreso medio ki-
lométrico sea constante en la Imwmld de la linea; no
lo es, pero las diferencias entre unos y otros puntos
se compensaran.

Segtin la Memoria de la Compafija del Norte del
ain 1024 Oltima, en que ha dado el detalle de los
inaresos v gastos de cada una de sus cstaciones, las
de ingresos "de 40 a 60 000 pesetas tiencn como @asto
medio 12 000 pesetas; las de 350 000 (1 550 000 pe-
setas de ingresos, 30000 de gasto, y 25000 pesetas
de éstos, las de 240 000 pesetas de pr ocluuos brutos.

Desde 1924 a hoy ha habido un aumento en los
gastos del 45 por 100, pero como aqui tratamos de
cifras comparativas de una a otra estacion, si ese
anmento ha sido uniforme no afectaria a nuestro

“leulo; no ha sido uniforme el aumento, sino que
ha gravado a las estaciones en sentido inverso a su
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trafico, pero como no tenemos datos de ello, admiti-
mos la uniformidad, con lo que tendremos un resul-
tado inferior al verdadero,

Con las cineo estaciones los gastos seriin

4 estaciones de 50000 ptas. de ingreso, a 12000 ptas, 48 0oo plas,
1 idem de 20000 id, id, 125000 ptas. , 25000 »

SUMN . . . . . . . 73000 »
voeon una sola:

1 estacion de 440 000 ptas. de ingrese .

>

Feonomian . . . . . 43000 »

que es el 60 por 100 del gasto con cineo estaciones,

Il gasto por estaciones oscila catre el 20 y el 25
por 100 del total de los de explotacion, v sobre ¢stos
aquella cconomia serd del 0,60 X 0,225 = 0,135
camo media, pero como ya se ha dicho que ¢l aumen-
to de gastos ha afectado mis a las pequedias estacio-
nes, alas que grava principalmente la jornada abso-
luta de ocho horas, ¢l caleulado 13,5 por 100 serd
msuficiente v deberd contarse con el 15 por 1005 en
camihio para tener en cuenta la influencia de las esta-
ciones extremas de empalme se deberd reducir al
12,5 por 100 Ta haja de esos gastos,

MuNOS THIEMPO DI PARADAS,

Por personal, — Se ha caleulado al tratar de la
cconomia de material que la supresion del 80 por 100
de las estaciones daria una haja del 21 por 100 en el
tiempo de duracidn de los itinerarios; <l personal
cobra por horas, y por tanto, en ese 21 por 100 sc
reducirin sus devengos; ahora hien, como hay tiem-
po de servicio fuera del estricto de circulacion del
tren, deherd rebajarse un 10 por 100 del total econo-
mizado, para tener en cuenta ¢sos tiempos, y se ten-
dria en definitiva una ventaja del 18 por 100, v como
los gastos de personal de traccion y trenes es cel 20
al 23 por 100 de lns totales sohre éstos, la economia
(que se conseguird serd del 3,0 al 4.5, o hien como
media del 4 por 100.

Por consumo, — lin 1933, segtin la Memoria de
la Compafifa del Norte, hubo en toda su red un total
de 1330000 horas de itinerarios de trenes, de las
que corresponden 900 000 a Ta marcha y las 4350 000
restantes o las paradas en estaciones, Durante Ta pa-
rada de los trenes en cllas, las maquinas hacen un
consumo que comn media de toda clase de aquéllos
viene a ser del 70 por 100 del de en marcha; compu-
fando las 430000 horas de estancia en estaciones,
por tiempo e marcha a vazon de dicho cocficiente,
quedarian 3153 000 horas a los efectos de consumo,
v eomo ¢l importe total de ¢ste en la red ascendio a
63 millones de pesetas, por hora de cirenlacion serdt
de 32 pesetas, v en las 315 000 horas de marcha equi-
vilentes a las paradas, 16425000 pesetas: ahora
bien, se cconomizaba, seglin vimos, el 21 por 100
del tiempo total, que es lo mismo que el 63 por 100
de estacionamiento, y la reduccion de los gastos serd,
por tanto, de 0,63 X 16425000 = 10437 000 pe-
setas, que es el 16,5 por 100 del total de los 63 millo-
nes, y como esto representa el 24,4 por 100 de los de
explotacién, la haja sohre éstos serd en definitiva del
4 por 100.

Ta disminucion del tiempo de paradas da en

junto una baja del 8 por 100 en los gastos de perso-
nal y consnmo e trenes,

Censervacidn de wias v edificios de estuciones. —
I2s indudable que la reduccion ai 20 por 100 del nu-
mero de estaciones, aunque las que subsistan sean
las de mis importancia, ha de dar una economia de
mas del 50 por 100 en los gastos de conservacion de
sug vias, sefiales v edificios, y como ¢l total por estos
coneeptos es del 2 por 100 de los de explotacion, so-
hre dstos Ja cconomia serd del 1 por 100,

Canservacidit v reparacion  del material. — La
civenlacion mas activa reduce la cantidad de material
necesario, pero ¢ste no trabajard mas horas vy no au-
mentaran los gastos unitarios de su conservacion;
hay, pues, una cconomia en los totales,

Se ha caleulado antes en un 84 por 100 la re-
duccion posible de material, y de esa misma cuan-
tia serd la economia en su conservacion v reparacion,
v como ¢l importe de Gstas es del 13 por 100 del total
de los gastos de explotacion, la haja que sobre ¢stos
se logre serd en defnitiva del 1,26 por 100,

Estadisticas, reclamaciones, ete., efe, — Importan
estos gastos en la Compaiiia del Norte, segiin Ta Me-
moria del ano 33, 26 millones de pesetas, que es algo
mis del 12 por 100 de los totales de Ta explotacion,
s evidente que la simplificacion consiguiente a ex-
plotar una linea de 280 km., por ejemplo, con seis «s-
taciones (aparte de las terminales de enlace) en vez
de 34, tiene que Hevar a todos los servicios generales
una econnmia importantisima, que en relacion con las
antes valoradas, no puede estimarse en menos del
20 por 100, To que da una del 2.4 por 100 sobre ¢l
gasto total de explotacion,

Ion restumen se tendrian las higas siguientes:

Fn el coste de establecimionto . . 0 0.
Fn dos gastos de explotaeion :

Par menos estaciones Co

Par menos tiempo de paradas . 0 800 »
I canservacion de vias v edificios o 100 »
Er eonservacion y vepavacion de material o o . 0 120 0»
Fnoservicios genevales ., L 2.0 »

.70 Y

12,50 »

Suman 23,00 %

235 por 100 en ntimeros redondos,

Para fijar los gastos probables en las nuevas li-
neas, s¢ ha procedida por comparacion con las actua-
les por las que circulan trenes mixtos, que yi se ha
dicho que no tendriin posibilidad de existencia con es-
taciones separadas -0 km, como media y habrin de
ser sustituidos por antomotores en su parte de via-
jeros v por mercancias en cuanto a dstas, 1B tren
mixto es N tren onerosn voanticconomico, gne va
desapareciendo; asi en la red del Norte, por la que
circularon en 1024 4 711 000 km, trenes de tal clase,
en 1033 sdlo hubo 2471000 km, en un total de
31763 500 km,-trenes, mientras que en el 1924 solo
¢ de 28 000 000 kem.~tren ¢l total de la cireunlacion,
hahiendn sido Ta haja del 45 por 100.

T.os 2471000 km.-tren mixtos de 1933 produ-
jeron un gasto a 8 pesetas por km. de 19358 000
pesetas v sirvieron un trafico al que corresponde un
ingreso de 10680000, de modo que su circulacidn
produjo una pérdida de 8 670 000 pesetas, La carga
media del tren mixto fudé en el 1933 de 23 toneladas
de mercancias y unos 50 viajeros, y como ¢éstos los
transporta perfectamente un automotor corriente y
¢l tren de mercancias Hevd una carga atil media de
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148 toneladas, que es mis del séxtuplo de la del mix-
to, resultard que el trabajo de estos trenes puede ha-
cerse con automotores v trenes de mercancias con
ma carga hruta de menos de la quinta parte del que
con aquéllos hay que mover, vy esto produce una eco-
nomia del 80 por 100 en los gastos de trenes y trac-
cilm, 0 sea es ¢« 4.3 por 100 de los totales de explo-
tacidon del Norte en dicho afio de 1933, Como en
esta Compania el nimero de mixtos estd ya muy
reducido y esto no ocurre en las demas, v sobre todo
en las que se tomaron como tipo de comparacion con
las en construccion, en las que cireulan casi exclusi-
vamente, la cconomin calenlada para ¢ Norte del
4.3 por 100 serdt inferior ala que resulte en la préc-
tica, que, sin duda, excederit del 5 por 1005 esto no
obstante, v calenlando indudablemente por defecto
solo se computard una economia del 3 por 100 sobre
los actuales gastos de explotacion, por Ta desaparicion
del tren mixto,

No se limita a la disminucion caleulada en los
aastos ¢l efecto de Ta reduccidn del ntmero de esta-
ciones, sino que también produce ¢l de aumentar los
ingresos, porque al dejar campo libre, tanto en via-
jeras como en mercancias, al trabajo de los automa-
viles, no tendrin éstos necesidad de entablar com-
petencias al ferrocarril al contar con trithico propio,
v es indudable que no las plantearim, puesto que en
cllas han de trabajar en condiciones forzadas de
precios no siempre remuneradores, vocomo los in-
aresos probables de las nuevas lineas se han aprecin-
do por comparacion con los de las explotaciones ac-
tuales, cque estin afectadas de la competencia de los
transportes mecinicos por carretera, que han produ-
cido en aquéllos una baja que se calenln en mas del
10 por 100, ¢s evidente que en las lincas en ejeencion,
al no haber en cllas esa concurrencin, sus iNgresos no
quedarin afectados de Ta dicha haja, y serén superio=
res en un 10 por 100 a los resultantes de Ta compara-
ciom con las actuales, A los acortamicentos de las nue-
vas lineas, se stiman ¢l efecto del trifico mas activo
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que con aquéllos dard un aumento de trifico gue Heva
consigo una baja en ¢l coeficiente de explotacion. fn-
tre las dos causas de mejora, supresion de la compe-
tenein del automdvil y acortamientos, no serin mucho
contar con un 15 por 100 de aumento en los ingre-
s0s, pero para pecar por defecto se limitard a solo el
10 por 100,

Hay aun otra causa de haja en los gastos, por ser
¢l coeliciente de explotacion antes admitido el corves-
pondiente a las lineas antiguas en que se emplean loco-
motoras de poco peso v mal rendimiento, mientras que
en las nuevas se empleardn motores de los tipos mis
modernos con ¢l minimo consumo unitario v del peso
maximo, lo que implica tn menor niumero de trenes
ajeualdad de tridico y una notable haja en los gistos
por ambos coneeptos de consumo y peso; en la red
del Norte se tendria una economia del 5,27 por 100
sioen vez de tener proximamente uni tereera parte
de miquinas antiguas, fuesen todas de los Gltimos
tipos; la Compafia del Norte tiene relativamente a
atras mejor material, hiego esa cconomii serit exce-
dida en Jas demas lineas, ¥y como base se habria de
contar con una superior a ese 5,27 por 100, que, sin
embargo, solo se supondrit del 5 por 100 con indu-
dable error por defeeto,

Pues hieng eon la baja del 7,5 por 100 en los gas-
tos de establecimiento que cargara principalmente so-
hre la parte por gastar, v aun reduciendo esa ecconomia
al 3 por 100 para tener en cuenta lo que ya haya po-
dido gastarse ¢n estaciones ; con el aumento del 10 por
100 en los ingresos v con la haja del 35 por 100 en
los gastos de explotacion (25 por 100 por menos esta-
ciones, 5 por 100 por desaparicion de los trenes mix-
tos y 5 por 100 por mejor material), los resultados de
la explotacion de las nuevas lineas, antes consigna-
dos, cambian radicalmente, y los henelicios probahles
sobre los capitales por invertir en ¢llas para su ter-
minacion, serian va remuneradores para algunas li-
neas,

Gahriel REBOLLO,
tngentero de Camings,

Un viaje de practicas’

111
20-V-1935, Madrid Guadalupe,

T carretera de Extremadura va proxima al horde
N. de la mancha terciaria de Castilla Ta Nueva en la
subregion natural que, por extension, pudi¢ramos fla-
mar La Vera, Bl terreno dominante son las arenas
de Madrid, posiblemente pliocenas, pero cuya edad
es muy discutida, La topografia general del plioceno
de T.a Vera es ligeramente ondulada, salvo, naturai-
mente, los valles de los rios; dichos perfiles excesiva-
mente suaves y la estratificacion torrencial, hacen pen-
SAT en una forma de acumulacion mas bien que de
erosion,

El Tajo sigue esta zona terciaria hasta el Puente
del Arzobispo, desde donde lahra sus cafiones en pa-
leozoicn, pero el valle continta hacia ¢l E. entre ¢l

T Véase el ntimero anterior, phging 363,

f

granito del N, (sierra de Gredog) y el Paleozoico
S, de Ta Oretana, valle hoy regado por ¢l "Tietar, pero
que responde seguramente a un fendmeno de captura
Tuvial, pues el Tajo discurriria probablemente por ¢l,
durante el Dilavial,

Intre Maqueda v ‘I'alavera de o Reina (futura
zona de riegos de ‘l'alavera a hasc del Alberche y del
Tajo, que corresponde a una terraza), se¢ observan
hien los escarpes de erosion y las terrazas del Tajo.
Talavera estd situada en el aluvial que la carretern
atraviesa y al N, la zona granitica montaiiosa cierra
¢l horizonte, ahora ya correspondiente a Gredos, asi
como desde Ta salida de Madrid lo era a Guadarrama;
ambas sierras son una misma geologicamente, pero
topograficamente quedan separadas por ¢l rio Al-
herche,

Las arenas pliocenas hacia Oropesa toman ya co-
loraciones rojizas y mis al .. pasan lateralmente @
arkosas, que prematuramente han sido asimiladas a las




