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PREAMBULO

Ofrece interés recoger en el presente folleto el estudio
realizado y conclusiones a que llego la Comision nombrada por
el seiior Ministro de Obras piublicas con fecha 2 de septiem-
bre de 1933, v que compuesta por representantes del Estado,
de las Compaiitas v de los constructores, desarrollo un plan
de sustitucion de locomotoras de vapor antiguas o deficien-
tes, referido a las cuatro grandes Companias de ferrocarri-
les de nuestro pais, no habiendo podido—y asi lo hicieron
constar ex plicitamente los representantes de las Empresas
en la Comision v se recogio en el dictamen—extender el
plan a otras Compaiias, en donde quizds también presente
interés este problema, por la premura con que la Comision
debié realizar el trabajo que se le encomendaba en la Or-
den ministerial de referencia.

Tal estudio pone de manifiesto que ante una Situacton
normal de la explotacion, y aun prescindiendo de aumentos
de trifico, el parque de locomotoras debe irse reponiendo
cada aiio con nwevas adquisiciones que respondan a los avan-
ces de la téenica, destruyendo el material ya amortizado y
que presente deficientes condiciones de explotacion. De no
procederse en tal forma el nivel medio del parque baja, ¥y
en modo alguno se va acoplando, cual debe ser, a los avan-
ces modernos.

Las dificultades por que atraviesan las Compaiiias con
motivo de las reducciones que wienen sufriendo las apor-
taciones del Estado, paralizaron, en general, desde hace
wnos aiios la adquisicion de nuevas locomotoras, pero tal pa-
ralizacion no puede considerarse indefinida, debiendo conce-
derse gran importancia a renovar aquellas adquisiciones, ha-
ciéndolas compatibles con las de los automotores, hacia los
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que se orientan muchas Companias de ferrocarriles v que,
en definitiva, supondrdn también modernizacién del parque
tractor v permitiran, en su justa medida, destruir locomo-
toras antiguas v deficientes.

Claro estd que estas adquisiciones de material tractor, a
expensas de aportaciones del Estado, no han de resultar
incompatibles con las. consignaciones necesarias para otras
obras de mejora que las explotaciones reclaman con impe-
riosa necesidad, si el ferrocarvil ha de sequir siendo un ins-
trumento eficiente para el servicio piblico, como son: dobles
vias, refuerzos de puentes, ampliacion de estaciones, adqui-
siciones de material movil, ete,

Todo esto sin perjuicio también de las inwversiones que
resulten indispensables en la electrificacion de aquellos tramos
de lineas en las que aparesca aconsejada estq medida por ra-
zones técnicas Yy economicas.

La consideracion del conjunto de la obra que se impone
para la modernizacion de nuestros ferrocarriles debe pesar
en todo wmomento en el dnimo del Poder piblico mientras
sea el Estado quien aporte los capitales—seria muy conve-
miente restablecer el crédito de las Compaiitas para que fue-
ran éstas las que pudieran pedir directamente los capitales
en el mercado—, para evitar el prevalectmiento de puntos de
vista unilaterales, como algunos de los que se propugnan en
estos momentos.




MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS

Con fecha 2 de septiembre de 1933 se dicté la siguiente Orden ministe-
rvial, que aparecio inserta en la Gaceta del dia 6 del mismo mes:

“Imo. Sr.: Para estudiar la formacion de un plan que pueda llevar a la
solucion de la intensa crisis que se deja sentir en las industrias metahirgi-
cas, principalmente por la paralizacion de las adquisiciones de material mo-
vil ¥ de traccion de las grandes Compaiiias, no obstante la antigiiedad de
los mismos y su deficiente estado, es conveniente crear una Comision en la
qie estén representadas las entidades y organismos a que dicha crisis afecta
mds directamente, parg que, entre todos ellos, propongan una solucién que
armonizando los intereses de todos los elementos afectados, resuelva en lo
posible aquélla. :

En atencion a lo expuesto,

Este Ministerio ha resuelto crear una Comision integrada por dos re-
presentantes del Estado, dos de las Compaiiias de Ferrocarriles y dos de
las constructoras.

Dicha Comisién estudiard, antes del 20 del corriente, un plan metédico
para sustituir las locomotoras antiguas o deficientes, proponiendo las solu-
ciones que estime mds oportunas.

Los representantes de las Companias de Ferrocarriles y los de las cons-
tructoras, serdn nombrados, como los del Estado, por el Ministro de Obras
Piiblicas, pero a propuesta de las respectivas entidades.

Madrid, 2 de septiembre de 1933.—Indalecio Prieto.

Seiior Subsecretario de este Departamento.” (Gaceta del 6-9-33.)







gnfor:rue cle

la Comisian







INFORME DE LA COMISION

La Comisién nombrada por el Exemo. Sr. Ministro de Obras Pablicas
en fecha 2 del corriente mes, con motivo de la solicitud que los construc-
tores nacionales dirigieron a éste para estudiar y proponer un plan de sus-
fitucion de las locomotoras antiguas o deficientes que hoy tienen en servicio
las Compaiiias de ferrocarriles, quedd constituida, bajo la presidencia del
Tlmo. Str. Presidente del Consejo Superior de Ferrocarriles, el dia 7 del
actual, acordando que una ponencia formada por los representantes de las
Compafiias estudiase el aspecto de la cuestion desde los puntos de vista de
conveniencias del servicio, técnico y economico.

Realizado tal estudio—que figura como anejo nimero 1—, en el que se
abarca el plan de sustitucion del material ferroviario correspondiente a las
cuatro grandes Compaiiias de nuestro pais, no habiendo podido abarcar tal
cuestion en otras Compafifas espafolas en donde quizas también presentase
conveniencias este problema, por la premura con que la Comision debia
realizar el trabajo, fué aprobado el dictamen undnimemente por la Comision,
acordandose que por los constructores se estudiase la propuesta de los repre-
sentantes de las Compaiiias en relacion con la posibilidad de realizar el plan
y sefialar a su vez el volumen financiero de éste.

Cumpliendo este acuerdo, f ué redactado el oportuno dictamen—que como
anejo niimero 2 va unido a este informe—, en el que, acomodindose a las
conveniencias sefialadas por las Compafiias en cuanto a namero de locomo-
toras, afios que ha de abarcar la construccién y tipos sefialados, desarrolla
¢l plan a que podria someterse la repetida sustitucion, detallando por afios
en los cuadros niimeros 3 a 8, anexos a este dictamen, la importancia eco-
nomica del plan.

Tal plan, en resumen, consiste en la adquisicion de 75 locomotoras para
la Compaiiia del Norte, a construir en cinco anos; 60 para la de M. Z. A,
a construir en tres afios; 55 para la del Oeste, a construir en cuatro afios, y
g2 para la de Andaluces, a construir en seis afios.

El volumen financiero de la operacion es el siguiente, aproximadamente:

Primer ATi0. ... ieveeeeiesiusnesbissnsnnessonnsaaneis 16.650.000 pesetas.
Segundo afo....... It e o 22.866.0000 —

D A ATID i s e e s Bty s v s gien 23.909.400 —
A TED  ATI0%% 5 e it fhim e ey T 19.447.200 —
QUINtO A0 .veeveriarsarssssasbusissansans RN 13.347.400 —
SextO ATI0L . s s ainaiaunsanshonasasarsaasaress 5.800.000 —
SEPHMO ATO.civvruriisieasseenrnririsanes e poneds 1.755.000 —
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Ha de notarse que si bien el plan de construccion abarca seis afios, el
de pago abarca siete por el corrimiento de los plazos.

Los ingenieros representantes del Estado presentes en esta Comision,
estando informados con anterioridad de las necesidades de las Compafiias
y de las propuestas que éstas han hecho, dan por completo su conformidad
a los dictamenes propuestos tanto por los constructores como por las Com-
panias.

Celebrada una nueva reunion de la Comisién el dia 22 del corriente y
examinados los distintos extremos de la ponencia de los constructores, en
que nada se contradicen ni se hace observacion alguna sobre los diferentes
puntos de que consta el plan de las Companias, la Comision, entendiendo
que hay armonia entre uno y otro y que el importe de las anualidades de ese
plan parece puede encajar normalmente, sin que reduzca las consignaciones
necesarias para otras obras de mejora de las Compaifiias, en las que anual-
mente se vienen dedicando por el Estado para tales obras, da su conformi-
dad al plan de construcciéon que se somete a su deliberacién, y tiene el ho-
nor de informar a V. E. la conveniencia que para la explotacion ferroviaria
y la industria nacional tendria la realizacion de estos proyectos.

Madrid, 22 de septiembre de 1933.—Firmado: A. Prieto.—Uriarte—
Elias—E. Santiago—F. Cos.—J. M. Cornet—J. Torrontegui.
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PONENCIA DE LOS REPRESENTANTES DE LAS COMPA-
NIAS FERROVIARIAS

Con motivo de la solicitud que los constructores nacionales entregaron al
Sr. Minisgtro de Obras piblicas en agosto ultimo, y en la cual llegaban a la
conclusion de que “ofrecian el mayor interés para las Compaiiias da Ferro-
carriles proceder bajo un plan metédico a la sustitucion de las locomotoras
anfiguas”, se cred por Orden ministerial fecha 2 del corriente, una Comisién
que habia de “estudiar y proponer un plan para sustituir las locomotoras an-
tiguas o deficientes que hoy tienen en servicio las Compaifiias de Ferroca-
rriles”.

Dicho organismo quedd constituido el dia 7 del corriente, y los represen-
tantes de las Companias de Ferrocarriles en el mismo, tienen el honor de so-
meter a consideracién de la Comisién el siguiente informe:

Desde hace anos, y hasta estos ultimos tiempos, ha venido llevandose a
la practica por las Compafias principales de nuestro pais la importante cues-
tion de renovar sus locomotoras anticuadas, adquiriendo material moderno y
destruyendo, en parte, aquel que peores condiciones reunia para la explotacidn,
desarrollando para cllo un plan racional de seteccion de maquinas y de agota-
miento del material a destruir, ajustandose el momento de la destruccion a
aquel en que las locomotoras seleccionadas requerian para continuar en servi-
cio, importantes y costosas reparaciones.

Hisie plan se inici6 después de la guerra, siendo oportuno senalar que gra-
cias a los esfuerzos de las Compafias secundados por los de la industria parti-
cular, se logro la construccion en Espana de las locomotoras que hasta aquel
momento eran suministradas por industriales extranjeros: y las Companias
vencieron la dificil situacién en que la imposibilidad de adquirir material trac-
tor ¥ elementos para su conservacion, colocé a sus parques de locomotoras
después de la guerra, agravada ante el aumento que el trafico presentaba y
lograron, con sus planes de adquisiciones y destrucecion, censeguir un nivel
medio, en el conjunto para sus pargues de locomotoras de vapor que no des-
merece del nivel correspondiente a las grandes’ Companias europeas y que en
todo caso ha encontrado como limite las disponibilidades financieras y las con-
diciones graves que atraviesan los ferrocarriles desde los ultimos anos, causa
determinante de que el desarrollo de aquel plan se haya paralizado.

La idea propuesta por los constructores no ofrece, pues, novedad y si desde
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nerle este comentario. Hecho asi y computando los datos del cuadro que figura
2 continuacién, resultan necesarias:

15 locomotoras tipo A}

20 22 AT ey

20 it )
dejando un pequeno margen como redondeo.

Teniendo en cuenta la renovaciéon de via en las lineas de Vigo a Santia-
2o y S. F. P. y la sustitucién de los puentes, el orden de preferencia en la
construceion, suponiendo que ha de tardarse en ella cuatro anos, podria ser:

En el primer afio: 10 locomotoras tipo B) y 5 locomotoras tipo C).

En el segundo idem: 10 idem id. B) v b idem id. C).

En el tercero idem: 10 idem id. €) y 5 idem id. A).

En el cuarto idem: 10 idem id. A).

Al hacer este calculo conviene tener presente que estas 55 maquinas sus-
tituyan a las 88 figuradas en el cuadro, y que por tanto, no se tiene en cuenta
para nada un aumento de trafico y posibilidades de hacer nuevos pedidos de
locomotoras por otros motivos independientes de éste de la sustitucion, aun-
que sin embargo, creemos que con ello, durante un interregmo de un cierto
ntimero de afios, quedaran atendidas las necesidades de la explotacion, de no
surgir un considerable y repentino aumento de trafico, lo que por desgracia
no es de presumir.

Locomotoras de tipo antiguo gue prestan servicio actualmente y que conviene
sean sustituidas por otras de tipo mas moderno

Namero

g Ksfuerzo Hafuers
Serie m:i‘ﬂfi!ms mnll';l o : total e
1-10 4 13,400
21-30 2 : 6.632
51-568 2 3.960 7.920
61-62 2 3.440 6.880
T73-85 o 5811 42,488
103-110 b 5.923 29.615
117-121 2 4.646 9,202
131-135 4 4.646 18.584
171-181 2 » 8,488
200 16 6,580 105.280
226-229 1 5.176 5.776
252-256 5 6,425 19.275
267-268 . 2 . 7.600 15.200
301-310 10 6.569 65.690
401-410 10 6. «:h‘l 65.690
432-433 2 ; 9.054
441-442 2 11.134
451 1 6.42H
541-542 2 10.392
5b4-5b56 2 12,340
T60-765 6 46.134
38 515.691

Promedio: 5.858
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D) Compaiiia de Andaluces

Es indudable que el servicio de traccién en las lineas de esta Compania de
los Ferrocarriles Andaluces se efectiia desde tiempos lejanos, en no buenas con-
diciones, debido a diversas causas, siendo entre éstas la mas principal la de no
poder admitir en la mayor parte de sus vias locomotoras de peso y potencia
apropiadas a las necesidades para que resulte una disminucién de los gastos de
explotacion, un servicio adecuado a las circunstancias, y un aumento de ca-
pacidad -de las lineas cual exige la dificil situacion que actualmente atraviesan
los ferrocarriles espafioles, en particular esta Compania de los Ferrocarriles
Andaluces, que por la estructura de su red y perfil de sus lineas se halla colo-
cada en condiciones mucho més desventajosas que la mayoria de las demas Com-
panias de Espana. ;

Por cl cuadro A que acompafia a estas mnotas v que figura en los anexos,
puede verse que de las 406 locomotoras que posze la Compania, 256 son anti-
guas, algunas antiquisimas, con un peso adherente, por eje, quz en la mayoria
de éstas no llega a 13 toneladas y carecen, por su antigiiedad, de recalentador
¥ de otros adelantes que llevan las locomotoras modernas. Es decir, que puede
afirmarse que estas 256 locomotoras son débiles, antieconomicas y de costoso
entretenimiento, con relacion al esfuerzo que pueden producir.

Puede aszegurarse que csta Compania efectiia gastos exagerados, por lo que
a la traceion se refiere, debido a tener gue utilizar locomotoras de tipos casi
primitivos.

Pero si bien es cierto todo lo que antecede, no lo e€s menos, seglin se ha
eshozado al comienzo de esta nota, que aungue algun beneficio se obtuviera re-
novando una pequena parte dz las 256 locomotoras senaladas, segun se indica
mas adelante en el apartado a), la ostensible ventaja econdomica tendria efecto
en cl momento en que por la consiguiente renovacion de vias y puentes de las
lineas que se indican, cosa que a juicio de esta Compania es de imprescindible
necesidad, se pudizran adquirir 90 6 100 locomotoras modernas que reempla-
zasen a 160 6 170 que se demolerian, de las 256 varias veces' mencionadas.

Tanto estas renovacionzs como las adquisiciones y demoliciones pudieran
realizarse en un plazo de seis afios, segun el plan que se detalla en el cuadro B
que figura entre los anexos, por lo gque respecta a la via y puentes, y en el
que se indica seguidamente por lo que se refiere a las locomotoras:

a) No renovando vias y puentes de ninguna linea, a excepcion de los puen-
tes que quedan por reemplazar en la linea de Cérdoba a Mailaga, cosa que juz-
gamos indispznsable por estar la via renovada y casi todos sus puentes ya
sustituidos. ;

Convendria adquirir:

20 locomotoras-tender, tipo 0-8-0, para maniobras.

10 idem de mercancias, serie 4.200, que con las que tenemos de est> tipo,
nos permitiria hacer el srevicio de mercancias completo entre Coérdoba-Malaga
v Bobadilla-Montejaque.

La adquisicion de esias 30 locomotoras nos permitiria demoler las locomo-
toras siguientes:

03, 06, 20, 23 a 30, 31; y treinta de las sories 51 a 67, 151-152 y 101-120.

Total a demoler: 40 locomotoras.
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b) Renovando la via y puentes de la linea de Bobadilla-Ageciras (ademas
del reemplazo de puentes sefialado en el apartado a), cosa que juzgamos indis-
pensable dada la importancia internacional de dicha linea, tendriamos que ad-
quirir:

5 locomotoras de viajeros, y

6 idem de mercancias de la serie 4.200, lo que nos permitiria demoler:

8 idem que restarian de las series 51 a 67, 151-152 y 101-120, y

17 idem de las series 1 a2 8 y 11 a 19.

Total a demoler: 25 locomotoras.

¢) Renovando la via y los puentes de la linea de Puente Genil a Linares
(ademas de los senalados en los apartados a) y &), que por su endeblez no
permite el paso de otras locomotoras que las antiguas que ahora cireulan por
esta linea, tendriamos que adquirir:

15 locomotoras de mercancias, serie 4.200, y

8 idem de viajeros.

Lo que nos permitiria demoler:

Todas las locomotoras de las series 68 a T7, 168 a 177, 191 a 194, 91 a 98,
201 a 204 y 378 a 382.

Total a demoler: 41 locomotoras. -

d) Renovando la via y puentes de la linea de Campillos a Granada (ademés
de lo senalado en los apartados a), b) ¥ ¢J), que tampoco permite el paso de lo-
comotoras pesadas modernas, tendriamos que adquirir, ademas de los seis au-
tomotores Dissel, cuya adquisicion esta propuesta al C. 5. F.:

12 locomotoras de mercancias, serie 4.200.

Lo que nos permitiria demoler las locomotoras de las series 153 a 167 y
241 a 248.

Total a demoler: 23 locomotoras.

e) Renovando la via y puentes de la linea de Marchena a Valchillon (ade-
mas de lo sefialado en los apartados a), b), ¢) vy d), que tampoco permite el paso
de locomotoras modernas, tendriamos que adquirir:

6 locomotoras de mercancias, serie 4.200, ¥

5 idem de viajeros.

Lo que nos permitiria demoler:

12 locomotoras de la serie 178 a 189, y 10 idem de la serie 213 a 230.

Total a demoler: 22 locomotoras.

{) Renovando la via de la linea de Utrera a La Roda (ademdis de lo sefia-
lado en los apartados a), b), ¢), d) y ¢), tendriamos que adquirir:

5 locomotoras de mercancias, serie 4.200.

Con lo que demoleriamos:

Las 8 locomotoras que restan de la serie 213 a 230, y 7 idem de la serie
271 a 287.

Total a demoler: 15 locomotoras.
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RESUMEN

Locomoto- Locomoto-
ras a de- Tas a ad-
moler quirir
PATratoa) i st 40 Parralo ja)i i s R 30
% L1 I R 25 4 Bkt e b 11
e e s i s 41 2 A W e e 23
F sl 23 N e 12
o) e e 22 e ile) s e S U 11
el B 15 PR e e S b
Total a demoler...... 166 Total o adquirir...... 92

v los automotores propuestos al C. 5. F.

Las fechas de estas adquisiciones y demoliciones dependerian, como es
consiguiente, de las en que se verificasen las renovaciones de vias y puentes.

En el cuadro C figura la relacién aproximada de los puentes a que se hace
referencia.

RESUMEN DE LAS ADQUISICIONES DE MATERIAL

Niim. de médqui- Affos que se fijan

Compafifas nas a adquirir pm’aSi]::Liggqui-
Norte il el e 75 —
Y e A L O s 60 a3
8 1o R e e R B 55 4
Andaluces.........s 7 92 6

282

V. CAPITAI. NECESARIO PARA EI. PLAN PROPUESTO

Suponiendo que el coste medio de las méquinas fuese de 400.000 pesetas, el
capital total que representa la adquisicién alcanzaria la cifra de 113 millones
de pesetas, sin contar el gasto gue supone la renovacion de vias y puentes.

Dada la situacién deficitaria de la explotaciéon en las Companias indicadas
v si bien es cierto que las locomotoras modernas daran lugar a economias que
permitiran cubrir la amortizacion y los intereses del capital empleado, no pue-
den las Companias aceptar ningiin gravamen que por concepto de reintegro
aumente, con el natural cardcter de fijeza, dus cargas financieras a expensas da
reducir los gastos de explotacion que presentan aspecto tan marcado de variabi-
lidad y siompre en perjuicio de las Compafias; por ello, las cantidades necesa-
rias para la adquisicion deben ser facilitadas por la Caja Ferroviaria del Es-
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tado a cuenta de aportaciones que, en definitiva, mejoraran el servicio y la
explotacion, y si algin dia, como es de desear, las explotaciones ferroviarias
logran ser equilibradas, aquella mejora habrd contribuido a tal equilibrio y, en
consecuencia, a que los capitales del Estado puedan tener la dezbida remu-
neracion..

Es cuanto en cumplimiento de la Orden Ministerial, fecha 2 del corriente,
tienen los representantes de las Companias el honor de someter a la considera-
cion de la Comision.

El Ingeniero Jefe de la Direccion General de la Compahia de M. Z. A,, E.
Santiage. (Firmado).—E] Ingeniero Jefe de M. y T. de la Compaiiia Nacional del
Oeste de Espana, F. Cos. (Firmado).

— 2 —
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ESTUDIO ECONOMICO DE RENOVACION DE LOCOMOTORAS
DE VAPOR EN LA COMPANIA DE LOS FERROCARRILES
DE:M.Z AL

I. OBJETO DEL PRESENTE ESTUDIO Y BASES PARA SU DESARROLLO

Se trata de fijar el aspecto econémico que presentaria una eventual sustitu-
cion del material de vapor antiguo, por locomotoras modernas, y concretar,
hasta donde sea posible, si pueden obtenerse en la explotacién economias que
permitan cubrir las cargas financieras gue represente la adquisicion.

Creemos que el estudio debe localizarse, en estos momentos, a aquellos ti-
pos de maquinas en los cuales hemos de esperar se acusen los resultados de un
modo mas claro, huyendo de actuar sobre series de locomotoras en las cuales
el problema apareceria mas confuso y complejo. Por ello desarrollaremos nues-
tro estudio sobre las méaquinas antiguas tipo 0-4-0 y 0-6-0, simple expansion
sin vapor recalentado, y puestas en servicio entre los anios 1858 y 1895, segiin
se detalla en los cuadros nimeros 1 y 2 que figuran como anexos. En el
nimero 1 pueden verse las caracteristicas principales de las referidas maquinas;
obsérvese en el mismo cuadro que justamente de esas series de maquinas han
sido destruidas ya setenta y una,

Dada la fecha de entrada en servicio de las maquinas en cuestion, las supon-
dremos amortizadas, sin qus por este concepto resulte gravamen en la actual
explotacion de tales maquinas.

1I.  COMO ESTABLECEREMOS LA COMPARACION ENTRE LAS LOCOMOTORAS
ANTIGUAS ¥ LAS MODERNAS

A primera vista parece ser camino mas indicado para esta comparacion
partir de los esfuerzos de traccién y comparar, sobre igualdad de kilometros
trenes a recorrer el trabajo ttil que unas y otras méquinas fuesen capaces de
efectuar; pero tal sistema seria crréneo ya que precisamente en la practica
aquel grado de aprovechamiento va ligado con la potencia de las locomotoras,
influyendo de modo muy importante en él los recorridos de maquinas solas y
acopladas, viéndose en el cuadro nimero 3 de los anexos que la relacion en
que se halla el recorrido efectuado remoleando trenes y los recorridos de ma-
quinas aisladas y acopladas, oscila de 0,6 a 12,2 para las maquinas antiguas,
sin que constituya error sensible incluir en los recorridos de maquinas aisladas
los que dan lugar las méaquinas de maniobras al tomar y dejar su servicio,
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alcanzando valorss de 24,1 en las maquinas modernas de mercancias y 42 en
las de viajeros, segiin se ve en el cuadro nimero 9. Por ello hemos creido ofre-
ceria mas exactitud abarear el trabajo Gtil que hoy realizan las maquinas
antiguas y el coste de este trabajo, reflejindolo en una maquina virtual que
represente el promedio, y hallar iguales datos para una maéaquina que repre-
sente también el promedio de las locomotoras modernag, tomando como unidad
del trabajo util realizado por las maquinas, las toneladas kilométricas brutas
remolcadas.

ITI.. SERVICIOS QUE HOY PRESTAN LAS ,LOCOMOTORAS ANTIGUAS QUE
ABARCAMOS EN ESTAS NOTAS

Las maquinas antiguas que figuran eh el cuadro ntimero 2 prestan tres
clases de servicios, a saber:

a) Maniobras de caracter fijo.

h) Trenes de viajeros y mercancias.

¢) Dobles tracciones.

El nimero total de méquinas que hemos seleccionado es de 319, y de ellas
111 se hallan dedicadas a servicios de maniobras, segin se detalla en el cuadro
nimero 2. Las 208 médquinas restantes prestan servicio e¢n la linea, bien remol-
cando trenes o dando dobles tracciones, con los consiguientes recorridos de
maquinas aisladas. '

IV. SERVICIOS DE MANIOBRAS

El aumento de potencia de las locomotoras, que han llegado a 60/70 tone-
ladas de peso adherente, y el peso consiguiente de los trenes que remolean,
hace que desde el punto de vista de esfuerzo de traccion ofrezcan dificultades
las locomotoras antiguas de dos y tres ejes acoplados con peso adherente de
20 a 35 toneladas para realizar las maniobras cn determinadas estaciones' de
gran irafico, habiendo sido preciso en aquellas estaciones dedicar a tales ser-
vicios méquinas de cuatro ejes acoplados, do las cuales tenemos en maniobras
actualmente 27 méquinas de la serie 500 y 8 de la serie 1.100. No cabe duda
que la falta de potincia en maniobras se traduce en retrasos en el removido
¥y en mayor nimero de maquinas dedicadas a estas tareas.

Por ello, y g6lo desde el punto de vista de potencia, puede decirse que de
aquellas 111 maquinas que trabajan en maniobras, tnicamente 30 cubren satis-
factoriamente aquel servicio, afectas a removidos de caracter local de muelles.
Ha de tenerse ademas en cuenta que tales locomotoras antiguas presentan, con
caracter general, un elevado consumo especifico de combustible, y en cuanto
a concepeion no responden a un adecuado servicio de maniobras, tanto por la
disposicién de los aparatos de mando, como por la longitud de maquina y tender,
y el enganche cntre uno y otra que da lugar a frecuentes trabajos de comnser-
vacién, v, por fin, la proporcion entre caldera y cilindros, estudiada para remol-
car trenes a relativa velocidad, no resulta adecuada para maniobras.

Se comprende con lo expuesto la conveniencia de estudiar esta cuestion para
lograr que las maniobras se efectiien en las mejores condiciones de servicio por

lo que se refiere a rapidez, y de economia tanto reduciendo los gastos de per-

R e




sonal de conduccién como los de combustible y reparaciones. Esta Compania,
atendiendo el problema, hace tiempo vicne preparando el estudio de la traccion
Diesel para maniobras, comenzando por un tractor de pequena potencia que
permita orientarnos hacia ¢l plan definitivo de modernizacién de estos servi-
cios, sefialando hasta dénde serdn convenientes estos tractores v la parte que
conviene reservar a las locomotoras de vapor, bien de tipo adecuado especial-
mente para maniobras, que habrian de construirse, y para lo que tenemos
ya trazado un anteproyecto, bien para ir dedicando a estos servicios méiquinas
de cuatro ejes que resulten sobrantes por adquisiciones de nuevos tractores
que, al prestar servicio en las lineas, diesen como consecuencia méaquinas so-
brantes para maniobras, del tipo indicado de cuatro ejes acoplados.

No estimamos, pues, oportuno que en el presente estudio abarquemos las
maquinas antiguas dedicadas a maniobras, ya que respecto a ellas sélo procede
desarrollar el plan que se¢ halla en preparacién y que acabamos de szialar.

V. SERVICIOS SOBRE LA LINEA

Hemos dicho que sobre la linea prestan las 208 mAquiras antes senaladas
servicios de trenes de viajeros, recorridos de maquinas solas y dobles tracciones.
Realizan, ademads, las maniobras correspondientes a los trenss que remolecan,
en las estaciones de- trangito. I A

El trabajo 1til que las méquinas efectian viene dado, en definitiva, por
las toneladas kilométricas brutas remolcadas.

En el cuadro ntimero 3 figuran los dates correspondientes a kilémetros re-
corridos por las maquinas descompuestos en trenes, maniobras y maquinas solas
v acopladas: toneladas kilométricas brutas remolcadas y consumos de carbon

T
¥y ergrase, asi como la relacion — a que antes nos hemos referido.
S

El trabajo ttil en toneladas kilométricas, por lo que se refiere a nuestro
método de comparacion, requiere para efectuarlo cubrir el recorrido de trenes,
dado en la segunda columna del cuadro, ademéds de las maniobras efectuadas
en las estaciones de tréansito, que va englobado con el restante recorrido de
maniobras propiamente dicho que figura en la tercera columna, y de los re-
corridos realizados de maquinas solas y acopladas que tengan por origen la
circulacion de trenes y que, englobado con los recorridos que de igual clase
efectian las maquinas de maniobras para ir del punto de trabajo a los Depé-
sitos y Reservas y viceversa, figura en la cuarta columna del mencionado
cuadro.

Seria muy laborioso, y desde luego imposible de realizar, dada la premu-
ra con gue se efectia este trabajo, desdoblar las columnas tercera y cuarta
del cuadro para obtener los kilometros recorridos en maniobras de estaciones
de transito, y los que corresponden a recorridos de mdquinas solas y acopladas
como consecuencia de la circulacion propiamente dicha de trenes, para sumar
estas dos partidas, procedentes de aquellas columnas tercera y cuarta, al re-
corrido de trenes y tener asi el recorrido en kilometros maquina necesario
para aquel trabajo util de tonelaje remoleado. Por ello, y ya que no se comete
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error importante, tomaremos para los recorridos en maniobras de transito y
méaquinas solas o acopladas provocadas por la circulacién de los trenes, propia-
mente dicha, los que figzuran en Ia cuarta columna repetida.

A) Consumo de carbon v engrase: recorridos medios anuales y carga
media de los trenes

En estas condiciones y deduciendo un consumo de 8 kilogramos de carbén
por kilometro recorrido en maniobras de cardcter fijo para las’ méquinas de
cdos ejes acoplados y 10 para las de tres ejes, llegamos en el cuadro nimero 4
a que el carbon consumido para remover 789.048.782 toneladas kilométricas es
de 76.238.862 kilogramos, lo que representa como consumo practico por to-
nelada km. 96,6 gramos de carbon.

En cuanto a engrase, el consumo por kilémetro maquina, comprendido todo
el servicio de tren2s y maniobras, de caracter fijo, resulta ser de 12,1 gramos,
cuyo consumo aumentamos en 30 por 100 para los servicios que consideramos
sobre la linea, llegando, pues, a 15,7 gramos por kilometro méquina, cifra que,
en todo caso, pecari por defecto.

El consumo anual de carb6n en promedio por maquina es de 366.533 kilo-
gramos dz carbon para remolcar, también en promedio, 3.793.503 toneladas ki-
lométricas. A

En coanto a recorrido medio anual por muiquina sobre la linea, resulta ser
de 20.685 kilometros, y la carga media remolcada por los trenes, sobre la
base de las toneladas kilométricas del cuadro 4 y los kilometros-trenes del
cuadro 3, es de 234 toneladas.

B) Personal de conduccion

El coste de personal de conduccién por kilometro-tren resulta, segin cua-
dro numero 6, a 0,43 pesctas, y siendo los kildmétros-trenes anuales (columna
segunda del cuadro 3) por maguina en promedio 16.144, tendremos para gasto
anual por este concepto 6.941,92 pesetas.

C) Trabajos de conservacion v reparacion

En el cuadro niimero 7 se especifican los trabajos, tanto de grandes repara-
ciones como de conservacion diaria que deben realizarse, asi como su coste,
resultando que el gasto anual por este concepto puede fijarse en 12.111 pesetas
en promedio por mAgquina.
D) Limpieza v alumbrado

En el cuadro niimero 8 se ve gue estos gastos ascienden en promedio anual
por maquina a 398,560 pesetas.
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VI. RESUMEN DE LOS DATOS DE EXPLOTACION

El tipo medio de las maquinas elegidas presenta, en resumen, las signientes
caracteristicas de explotacion:

Toneladas kilométrics brutas remoleadas al ano, 3.793.503. Consumo anual
de carbén, 366.533 kilogramos. Consumo de carbon por tonelada kilémetro, 96,6
gramos. Kilémetros mdquinas en promedio anual que son necesarias para re-
molear el kilometraje anterior, 20.685. Kilometros trenes en promedio anual
por maguina, 16.144, Recorrido medio anual por mAquina en maniobras de es-
taciones, recorridos aislados y dobles tracciohes, 4,541 kilometros. Relacion
entre el recorrido de trenes y el de maniobras en estaciones, maquinas aisladas
y dobles tracciones, 3,5. Consumo anual de engrase sobre la base de 15,7 gra-
mos por kilémetro méquina, en servicio sobre la linea y en promedio, 325 ki-
logramos. Promedio del esfuerzo de traccién por maquina de las' distintas se-
ries del cuadro mimero 1, 4.600 kilogramos. Carga media bruta remoleada por
los trenes, 234 toneladas. Velocidad en promedio de los trenes, 36 kilometros
hora.

En todas las lineas donde prestan servicio estas maquinas pueden circular
las de gran modelo, excepto en la linea de Valladolid a Ariza, como se ve en
el cuadro ‘nimero 5.

VII. GASTO QUE SUPONE EL SERVICIC DE ESTAS M:;LQUINAS

Hemos dicho que el trabajo util anual que en promedio realizan sobre la
linea las mAquinas de que nos venimos ocupando viene dado por el remolque
ae 3.793,503 toneladas kilométricas brutas a una velocidad que en promedio
puede fijarse en 36 kilometros hora; a continuacion evaluamos los gastos de
traccion que supone realizar tal trabajo.

Tomamos para precio del combustible el de 77,566 pesetas tonelada, que
deducido de la cuenta integra de combustible correspondié al afio 1932; asi-
mismo, y sobre igual procedimiento, tomamos para precio de engrase el de
1.258 pesetas kilogramo.

Pesetas

Combustible: ialst oo 28.383,30
Erprase - alisafo e i e T L 408,80
Personal de conduceion, al afio.......cccoocoeiniiiinn. 6.941,92
Conservacién y reparacion, al af........occoveeeiinnn. 12.111,00
Limpieza: v alumbrados. i v sl i 398,50
TOTAL POR MAQUINA, AL ANO:. . iioiiiiiins 48.243 52

Cosle de la tonelada, kilémetro 0,01271
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VIII. MATERIAL DE TRACCION DE GRAN MODELO

Tomamos como tipo de comparacion las mAquinas 1.400 y 1.700, dedicadas
las primeras, prinecipalmente, a trenes de mercancias, y las segundas, a via-
jeros. '

En el ecuadro nimero 9 se ve que el total de toneladas kilométricas remol-
cadas en un afo asciende a 3.297.630.826, lo que representa por término medio
¥y maguina (260 maquinas), 12.683.195 toneladas kilométricas.

A) Consumo de carbon.

Siguiendo igual criterio al antes aplicado a las méAquinas antiguas, habremos
de considerar el carbon gastado en maniobras de estaciones de transito y el
realizado por los recorridos de méquinas solas o acopladas, ocasionado por la
circulacién de trenes propiamente dicha, es decir, como estas mAquinas se
hallan en servicio de irenes habremos de considerar la totalidad del carbén
consumido que nos da el cuadro numero 9 y de él deducir el consumo medio
practico por ton.-km., resultando ser de 55,9 gramos.

En cuanto a engrase por kilometro maquina, el gasto es de 26, 4 gramos,
segin cuadro ntimero 9. 3 3

El consumo anual de carbén en promedio por maquina es de 708.494 kilo-
gramos para remolear, también en promedio anual por maquina, los 12.683.195
toneladas kilométricas antes dichas.

El recorrido medio anual por maquina sobre la linea resulta ser de 36.000
kilometros, y la carga media remolcada por los trenes es de 373 toneladas

B) Personal de conduccion.

El gasio de personal s2 ha deducido del gasto medio segiin resultados de
la explotacion del afio 1922, aumentados en un 10 por 100 por las mayores pri-
mas que cobra el personal en estos tipes de maquinas.

En estas condiciones' y del cuadro nimero 10 se deduce que el gasto que
ocasiona, en promedio y afio, una miquina de las que nos ocupa asciende a
17.129 pesetas.

C) Trabajos de conservacion v reparacion.

En el cuadro niumero 11 se detalla el coste total de las grandes reparacio-
nes, que asciende a 3.272.047 pesetas al afio, o sea 12.585 pesetas por maquina
cn promedio; y teniendo en cuenta la reparacién diaria, que supone 38.365 pe-
sefas por maquina y ahno, llegamos para gasto total por maquina y afio, en
promedio, por este concepto, a 15.950 pesetas.

D) Limpieza v alumbrado.

Puede tomarse por miquina y ano en promedio por este concepto, y segiin
el cuadro numero 12, la cantidad de 457,50 pesetas.
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IX. GASTO QUE SUPONE EL SERVICIO DE ESTAS MAQUINAS

Hemos dicho que el trabajo 1util anual que en promedio y maquina realizan
estas locomotoras viene representado por el remolque de 12.683.195 toneladas
kilométricas bruias; a continuacién evaluamos los gastos de traccién que su-
pone realizar aquel trabajo. Tomamos naturalmente iguales precios a los que
hemos empleado anteriormente para el carbon ¥y el engrase.

Pesetas

Cantbnsbledal anorl o 0 Bt s m i it ol 54.943,71
Enprace talliangis g i St S e 1.195,60 -
Personal de conduccién al afio................ S 17.129,60
Conservacién y reparacién del material al afio...... 15.950,00
Limpieza y alumbrado al afio..........ccooviviorioiiis, i 457,50
TOTAL POR MAQUINA, AL ARO.........ioin.. 89.675,81

Coste de la tonelada Eilométrica......... 0,00707

X. COMPARACION ECONOMICA

Como vemos, la comparacién se establece sobre la base de cotejar los cos-
tes que resultan para los servicios que actualmente v en realidad prestan los
dos tipos medios de locomotoras que comparamos: en estas condiciones se ve
que la relacion entre el trabajo 1itil realizado por unas y otras es de 3,3 ve-
ces superior en las modernas; es decir, que una maquina de gran modelo realiza
hoy en la practica lo que 3,3 maquinas de pequeiio modelo por lo que se re-
fiere a trabajos sobre la linea. :

En estas condiciones, los gastos comparables para efeéctuar trabajo ani-
logo sobre la linea serian:

Pesetas
Magqunas antiguas (48.243,52 X 3.3) 159.200
Maguindsimodesnass . Lol mlic i b Sl s s s R 89.700
Economia ew la explotacion por cada mdquing que se adquiera.. 69.500
Si c¢ada maquina moderna cuesta 400.000 pesetas y suponemos debe amor-
tizarse la adquisicion en treinta afios al 5 por 100, la anualidad nece-
sarig para hacer frente a esta carga financiera seria de................. 33.320

En realidad, ha de considerarse que dedicadas las mAquinas antiguas a
servicios secundarios de caracter local unas veces, y otras a remolcar trenes
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de viajeros, también de caracter secundario, no debe aceptarse que el grado
de aprovechamiento de las mdaquinas modernas que eventualmente pudieran
gustituirlas fuera el que ahora presentan las mAquinas de gran modelo sobre
las que hemos operado; por ello no debera pasarse de considerar que 2,6 ma-
quinas antiguas fuesen sustituidas, en su trabajo, por una mdaquina moderna,
v en estas condiciones aquellos gastos comparables se convertirian en:

Pesetas

Maquinas antiguas (48.243,52 X 2,5).cceueiiiians S s R e 120.600
Méaquinas modernas....... R = e e e e me e 89.700
Economia en la explotacion por mdquing que se adquiera........ 30.900

Cantidad que, como vemos, cubre sensiblemente la carga financiera de la
adquisicion.

XI. CONCLUSIONES

En términos generales, la sustitueién del material {ractor antiguo del tipo
senalado por locomotoras modernas de vapor podra hacerse permitiendo con
las economias de la explotacién hacer frente a la carga financiera que repre-
senta la adquisicion, pero sin que se deduzean otras ventajas economicas.

Habré, si, mejoras en la explotacién por lo que se refiere a raducir el
nimero de circulaciones con el consiguiente aumento de capacidad de las
lineas y aumento también de velocidad en los trenes que actualmente remol-
can las maquinas de tipo antiguo.

Ahora bien; aquella sustitucion del material antiguo que hemos sefialado
puede lograrse, en buena parte, con el empleo de automotores que sustitui-
rian a tales maquinas en los servicios de viajeros. Tal cuestion la tiene plan-
teada. M. Z. A., y no puede olvidarse al estudiar el problema que motiva
estas notas.

Por ello, y siendo hoy 208 las maquinas antiguas que hemos examinado
en sus servicios sobre la linea, no seria prudente pasar de 150 al pensar en
una renovacion del material sobre la base de locomotoras modernas de va-
por. Una vez puestos en servicio los automotores seria momento de wvolver
sobre la cuestion y haciendo la renovacion sobre la base de 2,5 locomotoras
antiguas por una moderna podria aconsejarse hoy la adquisicion de 60 locomo-
toras de vapor, y de ellas, 20 del tipo 1.700 y 40 del 1.400.

En cuanto a las mAquinas que prestan servicio en maniobras, ya hemos
indicado el plan que en nuestro concepto procede desarrollar.

Respecto a planes de adquisicion que abarquen largo plazo no creemos
deben aconsejarse, y por ello, reconocida la conveniencia de adquirir las 60
locomotoras senaladas, podria fijarse un plazo de tres anos para su entrega
a M. Z. A. sin adguirir otros compromisos, revisando la situacion al trans-
currir este plazo.
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Naturalmente, las locomotoras a sustitutir serian destruidas siguiendo el
plan ya comenzado por M. Z. A., principiando por las de mas elevado con-
sumo especifico, ya que como se recordari el consumo de 96,6 gramos por
tonelada kilometro es el consumo medio practico del grupo elegido.

XII. OBSERVACION FINAL

Ha de tenerse en cuenta que ante una situaciéon normal de la explotacién,
y prescindiendo de aumentos de trafico, el parque de locomotoras debe irse
cada ano reponiendo con nuevas adquisiciones que respondan a los avances
de la técnica y destruyendo el material ya amortizado y que presente defi-
cientes condiciones de explotacién; de no procederse en tal forma, el nivel
medio del parque tractor baja y en modo alguno se va acoplando a los avan-
ces modernos.

Esta Compafiia, con arreglo a tal eriterio, en el transcurso de los afios
1920-1931 adquirié 361 locomotoras y destruyé 111.

Las dificultades que atravesamos por la reduccién de aportaciones del Es-
tado, y la propuesta que esta Compania tiene elevada a la Superioridad sobre
servicios con automotores, que en definitiva ha de esperarse modernicen la
traccién y permitan destruir locomotoras anticuadas, paralizé desde 1931 la
adquisicion de nuevas locomotoras de vapor; pero tal paralizacién no puede
considerarse indefinida, y ha de hacerse notar la conveniencia de adquirir las
locomotoras propuestas, que de todos modos no presentarin incompatibilidad al-
guna con el desarrollo de los automotores y sus consecuencias de destruir
material anticuado de vapor.

Madrid, 19 de septiembre de 1933.
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COMPANIA DE T1.OS FERROCARRILES DE M. Z. A.

CARACTERISTICAS DE LAS MAQUINAS DE DOS Y TRES EJES ACOPLADOS DE TIPO ANTIGUO

CUADRO NUM. 1

; Peso B
ey 0 s Peso  go'la m4- Esfuerzo Diimetro ?_ﬁ
Seies | J0op0als Bupetiile enpiclo gyl Co2 mmbee LSS meno B3
servicio ténder e saiahe E f acopladas
5-22 1860 1,437m.2 37.200k. 52.480 k. 3.353k. 8 k. 1.670 m. FW H
63-72 1870 1,324 » 33.900 > 48,950 » 3.228 » 8 » 1.630 » FW 8
73-118 187273 1,324 » 34,450 > 49,680 > 3.228 » 8 » 1.630 » FW 35
119-128 1872-73 > » » » » » FW 4
143-148 1887 1,780 » _38.600 » B57.280 » 4,040 8 = 1,624 » FW »
149-150 1877 1,984 » 52760 » T4.830» 5.200» 10,6 1.711 » W 1
151-166 1895 1,970 » 46.100: 61.810 > 4.952 > 10 1.711 » FW 1
167-168 1877-78 1,320 » 34.593 » 43.516» 2297 8 1.172 » » s
176-181 1877-78 1,451 » 35.580 » 41.580 » 3538 8§ 1.712 » FW 9
190-200 1879 1,450 » 33.557 » 45.634 » 3.977» 8 1.407 » FV (Ténder) >
201-245 1858 1,556 » 43.800 » 65.650 » 5.360 » 8 1.310 » » >
246-285 1860-65 1,324 » 34,200 » 49.290 » 4,508 aibR 1.430 » FW +
286-316 1860-656 1,324 » 33.800: 48.830 » 4323 8 1.430 » » »
317-324 1868-71 2,110 = 47.319: 61.475 = 5.030 - 8§ 1.360 » FV (Ténder) 4
325-345 1874 1,656 » 41.450» 63.300 » 5.360 » 8 1.310 » » H
346-364 1874 1,556 » 37.450 » 53,400 » 5360 B 1.310 = FV (Ténder) >
374-399 1875 1,556 » 45.500» 67.350 » 5360 8 1.310 » > »
401-406 1883 1,632 » 40.500 » 55.720 » 0.243-> 8 1.420 » 3 s
407-412 1883 1,995 » 43.500» 59.430 » 0243 85 1.420 » > »
415-434 1884 1,666 » 45.500> 67.350 » 5.360 8 1.310 » > »
435-441 1886 1,556 » 41.800» 58.030 > 6.030: -9 1.310 » > »
442446 1887 1,682 » 43.700 = 58.970 » 5498 85 1.311 » > >
454-465 1888 1,780 » 44.222 > 56.990 » 7959 > 10 1.266 » > >
466-477 1889 1,780 » 44.745 > 60.510 » 7.959» 10 1.266 » > >
478485 1890 1,780 » 45.825 = 62.590 » 7959 10 1.266 » > »
110.180 » 71
CUADRO NUM. 2
Ntimero total BEn servicio
Series de de
médquinas en :
servicio maniobras

i o2 13 3

63 - 128 19 9

143 - 148 2 2

149 - 166 17 4

176 - 181 7 1

190 - 200 2 2

201 - 245 45 12

246 - 316 66 28

317 - 324 8 3

3256 - 399 62 21

401 - 414 14 1

415 - 441 27 b

442 _ 446 b b

454 - 48H 32 16

319 111

S



CUADRO NUM. 3

¢) E) RECORRIDOS, TONELADAS KILOMETRICAS ¥ CONSUMO
Sl fite Kilémetros Solas ¥ Toneladas Carbon Engrase T
L S maniobras  acopladas  kilométricas .;\—;-;;”5_ Kilogs. ._.;
TgkE S 163.999 184.939 25.744 11.998.347 3.861.000 4102 6,3
(b i) 713 29.728 5.724 312.381 153.000 292
73 - 128 184.360 276.938 68.911 20.466.324  5.533.500  6.050 2.6
143 - 148 74 79.024 40 4.184 633.000 510 1,85
149 - 166 288.242 27.636 36.936 44.103.971 7.472.500 7.134 T‘?)
167 - 168 = — = = e = =
176 - 181 50.702 42.894 9.001 3.619.668 1.080.000 1.385 5,6
190 - 200 115 32.464 170 5.190 261.000 152 (0,66
246 - 316 396.056 1.177.126 183.025 76.299.858 -19.114.000 20.608 22
317 - 324 177.180 42.873 36781 4!) 87‘ i 4.257.000 4.523 4,8
201 - 245 309,374 629.656  210.216 : 18.453.000  9.886 |
220 - 345 306.934 159.701 57.325 © g 7.395.000 6.915
346 - 364 214.928 301.691 38.970 J-l l'nU 629  6.306.500  6.187
374 - 399 281.643 452.313 6£3.708 49.790.670  9.197.000 9416 ; 3,3
415 - 434 239.652 198.595 69.638 66.755.080  6.418.000 6.806
435 - 441 140.840 69.020 17.690 22.856.623  2.603.000 3.121
442 - 446 10.127 128.633 4.955 2.408.307  1.343.000 2.020 |
401 - 414 287.799 82.081 90.671 81.599.673  6.021.000 6.952 3,2
454 - 465 171.190 185.116 4.615 55.051.082  4.757.000  4.736 |
466 - 477 103.064 231.533 10.527 32.707.325 ' 4.026.500 4.094 12,2
478 - 485 il 01 'I 217.273 9.81 ]_ 9.206.944  3.412.000 3.779 )
3.358.005 944.463 3,5
CUADRO NUM. 4
a) c) d) ¢) CONSUMO DE CARBON Y ENGRASE
| SERVICIO DE'MANIOBRAS SERVICIO EN LA LINEA CARBON ENGRASE, TODO EL SERVICIO
Sorias Sl . y K[li';motl_‘paz ; Consumo
l?:].U“"_(::I:U_"J '“::T:.::;U L:;::H\ o noa Ton. kilomét® Total kilogs. Kilometros  Total Porkm.
i o oA pladas Kilogs. Grs.
b-22 154.932 1 483. i 56 189.743 11.998.347 1.377.544 374.675 4.102  11.00
63-128 306.666 259.708  20.778.655 3.233.172 565.374 6.272 115
143-148 79.024 o2 114 4,184 : 808 79.138 810 6.6
149. 166 127.636 1.021.088 325,178  44.103.971 6.451.412 4 )" 81 4 7134 15.8
176- 181 42.894 343.352 59.703 3.619.668 T56.648 1.385 15.00
190 - 200 32.464 259.712 290 5.190 1.288 d) To4 152 475
246-316 1.177.126 11.771.260 579.081 76.299.858 7.342.740 1.756.207 20.608 11.8
317-324 42.873 428,730 213.961 40.872,563  3.828,270 256.834 4.523 17.7
201 - 245
343 - 364 i
374-399 5 1.939.599 19.395.990° 1.966.010 412.801.322 42.319.510 ' 3.905.609 54.351 13.8
415- 454 \
435 - 446 |
401-414 82,981 829.810 378470  81.599.673 5.191.190 461.451 6.952 15.1
454 485 633.922 6.339.220° 330.220 96.965.351 5.706.280 964.142 12.609 13.00
Torar. 4.650.117 44,958,138 4.302.478 780.048.782 76.238.862 8.941.5695 108.598 12.1




CUADRO NUM. 5

- ) k) LINEAS POR LAS QUE PRESTAN SERVICIO, Y VELOCIDADES MEDIAS DE LOS TRENES
Velo-
Series LINEAS 1{11‘:33;}1 T']wll;:l:; lilillfal‘l.‘:rif:.::ﬁﬁeﬁm
i, K, h
5-22 Cindad ‘Regl=Badajoz. ...l 32 si.
63-72 (G ey e e o T 45 si.
| 73-118 Valladolid-Ariza .....c...o.ooilll Goeas i 44 Sélo las Compound.
' 119198 ot As eline e s bt iy v 45 si.
143-148 AEye A Eah et bl s Sl e s 2
! 149-150 Aranjueziy Foledoil, ..l el 51 si.
; ABTH00 i de s i Sl G G T 51 s,
| 167-168 B N e v e e 4 i
| 176-181 Cordoba=Sevillas. o e 54 si.
190-200 En Madrid 1 =
201-245 Alicante ¥y Valladolidioooooiniiiiiiies 80-27 si.
246-285 Gartapena il T s it 29 5.
286-316 Aledzar=Adbhacetell o s s 33 si.
317-324 Meérida-a Sevillainmais i 28 si.
;iz:zzz Albacete y Sevilla................ il S e 33 S1.
374-399 Aranjuez v Folede: s Siiul ol e s 33 si.
igé:igz r’ Manzanares a Ciudad Real.............o..i. 34 si.
415-434 Gardoba-Vadollano: i s s iaiils 33 si.
435-441 MéridazSevillaii s e niin iy 2b si.
442-446 En PuebloNuevo. o aiih i, iy fi
454-465+ -Empalme a Port-Botl....ccoo i, 27 si.
466-477 Tilem il o =i i mamlE T e 27 si.
A78-485  En Pueblo Nuevo.l.. ..ol .., 1 i

CUADRO NUM. 6

{) 'GASTOS DE CONDUCCION POR TONELADA KILOMETRICA

H-22
63-128
143-148
149-166
176-181
190-200

Kildmetros
Tren

163.999
185.073
T4
288.242
50.702
115

Gasto anual

Peselas

70.175
79.193
32
123.339
21.695
49

i tenrEs

Tonelada
kilométrica

11.998.847
20.778.655
4.184
44.103.971
3.619.668
5.190

Gasto por
tonelada
kilométrica

Pesetas

0,00585
0,00381
0,01000
0,00279
0,00599
0,00944



Gasto por

e sy Gasto anual Tonelada tonelada
Serie Kl];:l:::l S 5 kilométrica kilometrica
2 AR N Peselus Peselas
246-316 396.066 169.472 76.299.858 0,00222
317-324 177.180 75.815 40.872.563 0,00185
201-245
343.364 |
374-399 Y} 1.503.498 643.347 412.801.322 0,00156
415-434
435446 5
401-414 287.799 123.149 81.599.673 0,00151
454-48b 305.267 130.624 96.965.351 0,00135

3.358.005 1.436.890  789.048.782 0,001 82

CUADRO NUM. 7
g) COSTE MEDIO ANUAL DE LOS TRABAJOS DE REPARACION Y CONSERVACION

El ciclo de reparaciones comprende un periodo de ocho afios durante el cual se
realizan los trabajos siguizntes:

I.—Reparacion diaria y 348 lavados..i..miiiviiiiiiiiiiiiiaes i 14.790 ptas.
2—Cambio de un hopar en talleres.......civiiiiioniiiiiiriiuniassenssusssunsssesns 35.520 "
3—Idem de una placa tubular en talleres..........c.coooiiiieiiieciniiinnannnn. 2R
4.—Idem de dos tuberias en el depositO.....ccoiiveniiriueiniiiiiiiiiniiiiiiiniaianan, 11.000 ”
5—Cuatro torneos de ruedas en el depositO....cocccivviieiriiieeirinsensianinnns 14.000 7

96.891 ptas.

96.891
Gasto anual......... ————— = 12.111 ptas.
8

CUADRO NUM. 8

i) j) COSTE DE LA LIMPIEZA Y ALUMBRADO

i) La limpieza de mAaquinas cuesta, como promedio, 7,50 pesetas por maquina. La
limpieza se efectia cada diez dias durante once meses, decontando el 12.° mes por
estar parada la mdquina para reparacion, siendo, por tanto, el nimero de lim-
piezas 33, y su coste 247,50 pesetas anuales por maguina.

i) En alumbrado se gastan 0,00037 pesetas por kilémetro tren; siendo el recorrido
anual de estas maquinas 3.358.005 kilometros tren, el gasto anual es de 31.465
pesetas, y por maquina I51,00 pesetas.

Y (o



CUADRO NUM. 9

~e) ¥ h) RECORRIDOS-TON. KMS.-CONSUMO

KILOMETROS
Toneladas Carbon Engrase

B T e
= : Solas y kilométricas 3 =
Tren T. Maniobras acopladas Kgs.

)

w3

Kgs.

1.400 3.713.499 243.886 153.499 1.536.329.367 - 84.223.500 99.743 24,1
1.700  5.141,234 13.473 119.201 1.761.301.459  99.985.000 148.039 42,0

Torar. 8854733  957.359 272700 3.297.630.826 184.208.500 247.782

9.384.792

CUADRO NUM. 10

f) GASTOS DE CONDUCCION POR TON.-KILOMETRICA

Coste
: ., o t elada
Serie Kil6metro-tren G[IS:: hriuat killg;g:!:leg(r]';; i = ukl_.i]o&gt.rica
0, Plas.
1.400 3.713.499 1.765.397 1.536.329.367 0,00115
1.700 5.141.234 2.688.351 1.761.301.459 0,00153
4.453.748

CUADRO NUM. 11
MAQUINAS 1.400 Y 1.700

g) COSTE MEDIO ANUAL DE LOS TRABAJOS DE CONSERVACION DIARIA
Y REPARACION DE LAS MISMAS

Los recorridos-tipo medio para la reparacion de estas series de méaquinas,
: son los siguientes:

COSTE
Plas
1400 1700
Heear s iis s il s 500.000 kilometros...... 65,942 75.898
Placa thbulate s G e 350.000 L 52.287 57.036
Triberdas s e e 120.000 2 13.454 14.722
Ruetdass s e 60.000 e 8.447 9.764

il Al




Al ano se deben efectuar las siguientes reparaciones:

Nitm. Coste Ptas. Ntim. Coste Ptas.

Hogares.... 8 527.536 ; Hogares.... 10,6 796.929

Placas o 4 209.148 Blgcasiiiss b 285.180

Tuberias... 23 309.442 Tuberias... 29 426.938
1.400...... 1700505, S s

Ruedas...... 34 287.198 Ruedas...... sl :44 e :1-29.616

69 1.333.324 : 88,6 1.938.723

Y por maquina (165).......... ~ 8.081 ptas. Y por maquina (95)........... 20.407 ptas.
Reparacion diaria y lavado. 3.000 7 Reparacion diaria v lavado. 4.000

Tiotal ol Lo 111081 pias: Thik b = 24,407 ptas.

CUADRO NUM. 12
MAQUINAS 1.400 Y 1.700

1) §) COSTE DE LA LIMPIEZA ¥ ALUMBRADO

i) La limpieza de las mAquinas se realiza 33 veces al afio, con un coste de 247,50

pesetas por maquina.
7). En alumbrado se gastan 0,00037 pesetas por km.-tren; correspondiendo a las

Total Por mdaquina

T.400 CON' 3713.400 RML-trenii . s e sl 34.795 ptas. 210,00 ptas.
Para las 1.700, dado que s6lo remolcan trenes de gran velocidad, el gasto por kilome-

tro puede reducirse sensiblemente a la mitad;

TH00 - Eon - SIAT Zgadlomittren s S SRS e e 24.086 ptas. 200,00 ptas.

COMPANIA DE LOS FERROCARRILES ANDALUCES

CUADRO A
SERIE DE LOCOMO- S - Afio de AR e S mEfRE i i
TORAS = Tipos entradaen SERVICIOS A QUE ESTAN DESTINADAS
Tl = servicio
01a03 3 0-4-0 1871/73}
04 1  0-4-0 1886
5 a 06 2 -4- 4 : L i
0');{;}00 1 gég {g(;(l} Destinadas a servicios de maniobras en el Ur-
§1 1 9.4.0 18[)_1 ’ bano de Jerez, vias de Puertos y algunas
32 235 4 0-6-0 1900 ESLHCIOHES
36 2 38 3 0-6-0 1896/906
100 1 0-6-0 191

e L



ey S —

e T—

SERIE DE LOCOMO-

TORAS

la3s
4ab
Tal
11a17
18a19
23 a 25

51 a 08
09 a 60
61 a 67

68 a 77

9198

101 a 111,113 a 118

119 y 120
151 y 152
153 a 162
163 a 167
168 y 169
170 2 173
174 2 177
178 2 189
251 2 270
191 a 194
201 a 204
213 a 215
216
217 y 218
219
220 a 222
223
224 a 226
227
228 a 230
231 a 233
234 2 237
241 a 244
245 a 248
271 a 280
281 a 287

378 5 382
400

301 a 310
311 a 330

601 2 610

]
]

T SO O P O O s

= =] o OO ONMO QOO0

27, 29 y 30
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6
6
6
6
6
6
6
6
6
8
8
8
8
8
8
8
8
8
8
8
8
8
6
6
6
8
6
6
6
6

Afio de
entradaen
servicio

1889
1890
1913
1891

1913

1860/64

1860/64

1860/61

1870/79
1881

1901

1883/84

1863/64
1867

1862

1864/65 |
1866/71
1878
1880/81
1881/83 )
1886
1891
1883/84
1873
1872
1872
1872
1872
1872
1890/91
1890/91
1890/91
1890/91
1896
1907
1895/97

1904/905

1894/98

1899/907

1902
1879
1902

1928/29 |

1912

SERVICIOS A QUE ESTAN DESTINADAS

Prestan servicio de viajeros entre Ronda ¥y
serwcio de mercancias entre Ronda

Destinadas a I‘lUEldOfd.S vy maniobras.

Prestan servicio de mercancias, ramales lineas
Cadiz v Alicante.

\ Prestan servicio de mercancias linea de Puen-
te Genil a Linares.

servicio de mercancias linea de Ali-

servicio de mercancias ramales linea

servicio de mercancias,
r maniobras lineas Ecija

( Prestan servicio de viajeros lineas Puente Ge-
, Linares, Ecija y Alicante.
Prestan servicio de mercancias linea Ecija.

Prestan servicio de mercancias linea Puente
Genil a Linares.

i

restan servicio de mercancias linea Linares-
restan servicio de mercancias linea Linares-

servicio de wviajeros  linea Linares-

e e ey e

Prestan servicio de mercancias linea Puente
Genil-Linares,
Locomotoras-tender de maniobras.

,  Sevilla-Cédiz
Utrera-l.a Roda. ’

¢ Prestan servicio de mercancias linea Belmez.



PLAN DE SUSTITUCION Y RENOVACION DE PUENTES Y RENOVACION

Plan a ejecutar en seis anos

CUADRO B

DE VIAS

RENOVACION DE PUENTES RENOVACION DE VIAS

Plazos Toneladas ToTAL
Primer afio:
Linea de Condoba a Malaga...... 152 216
Idem de Bobadilla a Algeciras.  1.° 648
Idem de Puente Genil a Linares, 1.° 911
Idem de Moreda a Granada...... " s 1.775
= 75
Segundo ano:
Linea de Cordoba a Malaga...... 2 109
Idem de Bobadilla a Algeciras.. 2.° 648
Idem de Puente Genil a Linares. 2.° 911
Idem de Utrera a La Roda...... 3 » :
2 e e 1.668
Tercer afo: s
Linea de Bobadilla a Algeciras. 3.° 648
Idem de Puente Genil a Linares. 3.° 911
Idem de Campillos a Granada... 1.° 287
Idem de Utrera a La Roda...... 2 »
1.846
Cuarto afio:
Linea de Puente Genil a Linares: 4.° 911
Idem de Campillos a Granada... 2.° 287
Idem de Marchena a Valchillon. 1.° 421
Idem de Utrera a La Roda...... 4 > .
1.619
Quinto ano:
Linea de Puente Genil a Linares, b5.° 911
Idem de Campillos a Granada.., 3.° 287
Idem de Utrera a La Roda...... 4 >
Idem de Marchena a Valchillén.. 2.° 421 :
; = — 1.619
Sexto afio:
Linea de Puente Genil a Linares. 6." 914
Idem de Marchena a Valchillén. 8.2 421
Idem de Campillos a Granada... 4.° 286
e 1.621
TOTAL TONEEADAS, -1 oo 5o rschransansen 10.148

Plazos Toneladas

i

”

{inico

2.300
3640

7.487

2.549

4.560
6.400
2.849

4.560
6.400

2.849

4.560

»
2.849
4.660

4.570
4.660

»

TOTAL

5.940

10.336

13.809

13.809

12.069

9.230

65.193

S

e

e

12l




APLICACION DE PLACAS GIRATORIAS ELECTRIFICADAS, EN LAS SIGUIENTES

ESTACIONES
Pesetas
Primer afo: L
Malaeass i Srat i i e e - BT7.000
Segundo afo:
A eI s o s R R I I SR e 57.000
Tercer ano:
Hspellive il m s 57.000
IS inaress s A e L B s e 57.000
Cuarto afio:
Marchena: o it 57.000
B f et eyt s e b e e e 57.000
Quinto ano:
Grranmeld el e e 57.000
e e e e 57.000
EOTAT,  FESETASE e ol e 456.000

CUADRO C

PLAN DE SUSTITUCION Y RENOVACION DE PUENTES Y RENOVACION DE VIAS EN LA RED

Valoracion aproximada

Sustitucion y refuerzo puentes linea de Malaga..................... Pesetas 520.000
Renovaciéfi puentes linea de  Algeciras........ioiiiiieiiniiiinimniasin: 2 3.110.000
Tdem viat lineaide Algeciras. b s i i bty 4 6.530.000
Tdemiipuentesilined ‘de Einaresii oo b e e b 9 8.750.000
FdemCyraislmes desBinaresssas i anes it S ilealiail o sl £ 13.168.000
Idem puentes linea: de Granada. ...l issmiobennaas = 1.7202000
Idem via linea de Granada................ U I e e e th 8.638.000
Idemipuentesilinea de Felra: i ns it oo e i i 1.894.000
Llemiivia linea de=Beijai vt s n st i, AN Co i 6.573.000
Tdem-wia de Uirera 'a g Roda i et s i 7.879.000
Idem via linea de Moreda a Granada...................on s 2.529.000

R OmAL S ot SR R 34 61.311.000

e by




COMPANIA DE LOS CAMINOS DE HIERRO DEL NORTE

DE ESPANA

CUADRO D
Maquinas antiguas previstas para destruir
Superfi- oo R Poten-
Nimero de Afiode ciede Ia r:ll:‘ ;zllt' Peso {_.i[:: lL']J]l
Serie Tipo miquinas i parrilla op1qepy  adherente H.P.
7 7 construceion 7, 1 or
sin destruir D

Ta26y35ad5 1-B
71 a 94 2-B
101 a 170 1-B
297 a 299 1-B
300 a 303 B.-1
304 a 309 1-B

1.501 a 1.386 G
1.387 2 1.388 C
1.391 a 1.392 C
1.393 a 1.395 C
1.396 a 1.398 C
1.403 a 1.408 (&
1.409 a 1.416 C
1.417 2 1.426 c
1.427 2 1.432 (@
1.437 a 1.452 G
1,453 a 1.456 C
1.633 a 1.636 (&
1.637 a 1.643 C
1.644 4 1.650 C
1.651 a 1.653 C
1.654 a 1.689 C
1.691 a 1.697 @
1.701 2 1.704 (&
1.705 a 1.706 C
1.707 2 1.712 (&
1.727 2 1.736 C
1.737 a 1.741 (54

Para la destruccién de las

3

.

Bl OO0 D 00 O 00 0O N DD = T L8 B =

Meiros
cuadrados  Kilogs. Toneladas

unidad

1863 1,42 9 21,600 388
1882.84 2,46 10 26,400 6029
1861-64 1,43 9 22500 406

1879 1,77 10 98200 474

1885 1,95 9 98000 580

1891 1,99 8 26,200 556

1860-64-88 131 9 31,700 380

1863 1,34 8 34,300 373

1880-81 1,56 8 39.800 496
1881-82.83 204 10 37,800 576

1883 1,58 10 38,000 498

1861 1,29 8 29,(]8!) 334

1861 1,41 8 929,680 383

1862 1,34 8 34920 372

1865 2,48 9 39,000 636
1861-63 1,49 8 98100 392

1864 1 -L 8 35,000 4056
1880 1,54 g 26,200 431
1863 1 ,32 3 34,400 424
6 1865-69 1,52 8 35.200 424
3 1880-81 1,66 8 39,800 426
56 1881-.83 2,04 10 37,800 576
7 1879-87 1, 6 9 37,000 438
2 1858 1,63 9 33,800 429
2 1861 1, -L 8 33,800 294
6 1876-79 1,60 9 38,000 389
9 1863-65 1,43 8 33,900 392
i} 1882-88 1,58 9 38,000 433
265
15 autorizadas para destruir. Apartadas sin
prestar servicio.
250 prevista la destruccion.
100 que se destruirdn en compensacién de las
50 tipo grande sobrantes en Madrid con
la electrificacién de Madrid-Avila-Segovia.

150 restantes sera necesario adquirir 75 lo-
comotoras’ modernas, o sean:
25 tipo 2-D-1 “Montafa” v
50 — 1-D “400” o mejor afin tipo 1-E,

el T




@o nencia de los rvepre-
sentantes de las empresas
consteuctoras de material

feveoviavio .~ . .o







PONENCIA DE LOS REPRESENTANTES DE LAS EMPRESAS
CONSTRUCTORAS DE MATERIAL FERROVIARIO

Estudiado detenidamente el informe. téenico-econémico presentado en la
Comisién de la que nos honramos en formar parte, por los representantes de
las Companias de Ferrocarriles, acerca de la conveniencia para ellas de con-
tinuar el plan iniciado hace algunos afios para la sustitucién del material de
traccién antiguo ‘por otro de moderna construceién, vemos con satisfaceién que
los argumentos indicados someramente en la instancia que tuvimos el honor
de dirigir al Exemo. Sr. Ministro de Obras Pablicas, se han visto confirmados
por el estudio que a base de datog reales dz= la explotacién han realizado las
Companias.

De acuerdo con el mencionado informe resulta que la adquisicién de nuevas
locomotoras que proponen las cuatro grandes Compafias alecanza la cifra de
282 maquinas, distribuidas en la siguiente forma:

Compania de M. Z. A.—20 locomotoras tipo 1.700 y 40 locomotoras tipo 1.400,
a sustituir en el plazo de tres afios.

Compafiia del Norte.—25 locomotoras tipo 4.600 y 50 locomotoras tipo 4.400,
o bien del tipo 1-E-O, sin que precise el plazo de sus-
titueidn,

Compafiia del Oeste—15 locomotoras tipo 851-864, 20 locomotoras tipo
871-888 y 20 locomotoras tipo 1.001-1.030, a sustituir
en cuatro anos,

Compaiia de Andaluces.—20 locomotoras para maniobras, 54 locomotoras tipo
4,200 y 18 locomotoras para viajeros, a sustituir en
seis anos.

La Compaiiia de M. Z. A. indica que durante el periodo de tres afos, previsto
para la construccion de las 60 locomotoras que solicita, deberi renovarse la
via de la linea de Valladolid-Ariza.

Unicamente la Compania de los Ferrocarriles Andaluces condiciona la ad-
quisicién de las 92 locomotoras que solicita a la renovacion de la via de algunas
lineas y refuerzo de los puentes de las mismas, si bien entre las qua incluye
en el primer afio del plan se encuentran 20 locomotoras para maniobras que in-
dudablemente pueden, por su peso y caracteristicas, circular por todas las
vias de las actuales estaciones, En este primer afio se piden, ademds, 10 loco-
motoras modernas de mercancias, para cuyo servicio dice es indispensable se
refuercen los puentes que todavia no lo han sido de la linea de Malaga a
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Coérdoba. Sin embargo, dado el tonelaje de tramos a sustituir en aquella linea,
que por datos recibidos de la propia Compafia es sbélo de 325 toneladas, no
creemos que ello pueda ser ningtun obstidculo para la puesta en préctica del
primer anio del plan, ya que durante el periodo de consgtruccion de las maquinas
hay tiempo sobrado para dejar la linea en condiciones.

En cuanto a las demadas lineas de Andaluces, como tiene esta Compaiiia
previsto un plan de sustitucion de puentes, es de suponer que las obras se
habran realizado ya totalmente a la puesta en marcha de las nuevas loco-
motoras.

En vista de estas consideraciones entendemos que ninguna dificultad podra
presentarse que imposibilite el perfecto desarrollo de los planes propuestos
por las Compafifas y sobre esta base hemos preparado una distribucién de
trabajo en seis anos, segun detallamos en el cuadro nimero 1.

El precio aproximado de los diversos tipos de locomotoras solicitados se
detalla en el cuadro ntimero 2, arrojando el importe total de 103.274.000 pe-
setas.

A base de los plazos fijados por las Companias hemos hecho un estudio
econémico que se indica en los cuadros numeros 3 a 8, suponiendo que cada
ano los encargos pudieran formalizarse dentro del primer semestre, en cuyo
caso la cantidad de trabajo que los constructores podriamos realizar no seria
superior al 60 por 100 del importe de las méquinas contratadas.

Ello obliga, a fin de conseguir que las anualidades sean semejantes en lo
que cabe, a incluir en el primer afio mayor nimero de maquinas que los res-
tantes ya que sobre éstos cargard la liquidacién de los ultimos plazos corres-
pondientes a las locomotoras contratadas en ahos anteriores.

Hecha la distribucion del trabajo que representa para nuestros talleres la
construccion de las locomotoras que interesa a las Companias adquirir en sus-
titucién de algunas de las series mas antiguas, s6lo nos resta hacer constar la
extraordinaria importancia que la aprobacién del plan propuesto tendria para
poder ver solucionada, no ya momentaneamente, sino por un periodo de varios
anos la erisis que se deja sentir con alarmante insistencia en las fabricas me-
talurgicas'

De todos son conocidas las causas determinantes de dicha crisis que por:lo
que se refiere a los talleres de construccién de locomotoras, no es otra que la
supresion total de log pedidos de esta clase de material, que hasta el afio 1929
alcanzé la cifra de mas de 100 magquinas anuales, para quedar luego repenti-
namente reducido a cero, sin que los encargos hubieran ido disminuyendo pau-
latinamente como hubiera sido de desear para evitar los estragos que la suspen-
sién brusca de log encargos origind.

El trabajo que la realizacion del plan de sustitucion de locomotoras re-
presenta no afectara sélo a los propios talleres de construceiéon del referido ma-
terial, sino que ademas proporcionara trabajo a las industrias siderurgicas y
del cobre, ademéas de toda la pequefia industria auxiliar de los grandes talleres:

El tonelaje que la industria sidertirgica deberid suministrar para la cons-
truccion de las 282 locomotoras que comprende el plan, se eleva aproximada-
mente a la cifra de unas 30.000 toneladas de acero, y el de la industria del
cobre a unas 900 toneladas. i :

Interesa, ademads, la continuacién de la construceion de material de traccion,
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ya que venciendo enormes dificultades la industria espaifiola consiguié con su
esfuerzo crear un personal téenico y obrero especializado que logré la total
nacionalizacién de tan importante ramo de la industria, y seria muy de lamen-
tar que por falta de trabajo resultaran estériles aquellos esfuerzos.

Para terminar, nos permitimos indicar que la aprobacién de este plan ten-
deria a asegurar por un cierto nimero de afios un volumen de obra que, aunque
muy inferior a la capacidad normal de los talleres de construccién de locomo-
toras, permitiria mantener las actuales plantillas de personal, que en caso
contrario serfa extremadamente dificil sostener. En cuanto a las Compaiiias
de TFerrocarriles, el informe presentado por las mismas dice bastante sobre
las ventajas y economias que la puesta en practica del plan reportaria a las
explotaciones ferroviarias.—Firmado: F. Torrdntegui, J. M. Cornet.

Madrid, 22 de septiembre de 1933.

Bl e







CUADRO NUM. 1

PLAN DE ADQUISICION .DE LOCOMOTORAS PROPUESTO POR LAS COMPANIAS

Tipo

COMPARNTA g
de mAguinas

Afio 1. Afio 2,° Afio 3.° Afio 4. Afio 5. Afio 6.°

M A j 1700 10 10

! 1400 10 10 20
N ) 4600 b H 10 )
Noftein i . 4400 10 10 10 10 10
g 851-864 ] 10
Blaste coae dnmai b 871-888 10 10
P 1001-1030, b} b 10
{ © Maniobras 2
Andaluces................ ! 4200 10 b 10 17 6 5
Viajeros 6 8 5
ROPALES L 80 61 63 47 26 5
CUADRO NUM. 2
Numero Precio Peso Precio IMPORTE TOTAL
de TIPO por - por mdquina e
méquinas kilogramo Toneladas Peselas Peselas
40 1400 3,60 108 394.000 15.760.000
20 1700 3,60 117 421.000 8.420.000
25 4600 3,60 ! 125 450.000 11.250.000
50 4400 3,70 90 333.000 16.650.000
15 851 4,10 60 246.000 3.690.000
20 71 3,70 90 333.000 6.660.000
20 1001 3,60 108 394.000 7.880.000
20 Maniobras 4,10 60 246.000 4.920.000
o4 4200 3,65 104 380.000 20.520.000
18 Viajeros 3,60 116 418.000 7.624.000
282 103.274.000

CUADRO NUM. 3

PRIMER ANO
Locomotoras para M. Z. A.

10 locomotoras tipo 1.700 a pesetas 421.000 = 4.210.000
10 i . S e T i 304.000 = 3.940.000

Locomotoras para NORTE

5 locomotoras tipo 4.600 a pesetas 450.000 = 2.2560.000
10 2 4400 a & 333.000 = 3.330.000

Lol




Locomotoras para OESTE

TorAL PESETAS a abonar el SEGUNDO ARO.........

10 locomotoras tipo 871 a pesetas 333.000 = 3.330.000
5 o i ST e 394.000 o 1.970.000
Locomotoras para ANDALUCES
20 locomotoras maniobras a pesetas 240.000 s 4.920.000
10 i tipo 4.200 a pesetas 380.000 = 3.800.000
80 locomotoras ToOTAL PESETAS.......... 27.750.000
Primero y segundo plazos, 6o por 100............... 16.650.000
ToraL PESETAS a abonar el PRIMER ANO......... 16.650.000
CUADRO NUM. 4
SEGUNDO ANO
30 por 100 del material contratado el primer afio............ 8.325.000
Locomotoras para M. Z. A.
10 locomotoras tipo 1.700 a pesetas 421,000 = 4.210.000
10 > " 1.400 a i 304.000 = 8.940.000
Locomotoras para NORTE
5 locomotoras tipo 4.600 a pesetas 450.000 o 2.250.000
10 i e 4007 8 i 333.000 s 3.330.000
Locomotoras para OESTE
10 locomotoras tipo 871 a pesetas 333.000 e 3.330.000
5 i g o # 304.000 = 1.970.000
Locomotoras para ANDALUCES
5 locomotoras para viajerns a pesetas 418,000 = 2.090.000
6 4 tipo 4.200 a 2 380.000 = 2.280.000
61 locomotoras ToTAL PESETAS.......... 23.400.000
Primero y segundo plazos, 60 por 100............... 14.040.000

22.365.000




TERCER ANO

CUADRO NUM. 5

20

10

10

10

6

3

10 por 100 del material contratado el primer afio............
30 por 100 del ” e el segundo afio............

Locomotoras para M. Z. A.
locomotoras tipo 1.400 a pesetas 304.000 =

Locomotoras para NORTE

locomotoras tipo 4.400 a pesetas 333.000 —

Locomotoras para OESTE

locomotoras tipo 1.001 a pesetas 394.000 =
2 HeRE T 246,000 =

Locomotoras para ANDA LUCES

locomotoras tipo 4.200 a pesetas 380.000 =
e para viajeros a 418.000 —

"

locomotoras

Primero y segundo plazes, 6o por 100

7.880.000

3.330.000

3.940.000
1.230.000

3.800.000
3.344.000

23.524.000

TorAL PEsETAs a abonar el TERCER ANO.........

2.775.000
7.020.000

14.114.400

23.909.400

CUARTO ARO

CUADRO NUM. 6

10
10

12

i

47

o

10 por 100 del material contratado el segundo afio............

30 por 100 del
Locomotoras para NORTE

locomotoras tipo 4.600 a pesetas 4350.000 —
2 " 4iqoo a % 333.000 =

Locomotoras para OESTE

locomotoras tipo 851 a pesetas 246.000 =

Locomotoras para ANDALUCES

Il

locomotoras tipo 4.200 a pesetas 380,000
2 7. 4200 a4 ] 380.000 =

locomotoras TOTAL PESETAS..........
Primero y segundo plazos, 60 por 100

el tercer afio.iii.i.i..

ToraL PESETAS a abonar el CUARTO ANO.........

2.340.000

7.057.200
4.500.000
3.330.000
2.460.000
4.560.000
1.900.000
16.750.000

............... 10.050.000

19.447.200
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CUADRO NUM. 7

QUINTO ANOD

10 por 100 del material contratado el tercer afo............ 2.352.400
30 por 100 del % i el cuarto afio............ 5.025.000

Locomotoras para NORTE

5 locomotoras tipo 4.600 a pesetas 450.000 = 2.250.000

LH] "

10 - 4.400 a i 333.000 = 3.330.000

Locomotoras para ANDALUCES

6 locomotoras tipo 4.200- a pesetas 380.000 = 2.280.000
5 » para viajeros a " 418.000 = 2.090.000
26 locomotoras TOTAL PESETAS............ 9.9560.000
Primero y segundo plazos. 60 por 100............... 5.970.000
TotAL PESETAS a abonar el QUINTO ANOD......... 13.347.400

CUADRO NUM. 8

SEXTO ANO

10 por 100 del material contratado el cuarto afo............ 1.675.000
30 por 100 fel % el quinto afio........... 2.985.000

Locomotoras para ANDALUCES

5 locomotoras tipo 4.200 a pesetas 380.000 == 1.900.000
5 locomotoras TOTAL PESETAS............ 1.900.000
Primero y segupndo plazos, 60 por 100............... 1.140.000
ToraL PESETAS a abonar el sEXTO ANO........ 5.800.000

SEPTIMO ANO

10 por 100 del material contratado el quinto afio.,................ 995.000
400 porcroo  del-idvtd. el “sextoldio. li Ll D e Duc IR 760.000

TOTAL PESETAS A ABONAR EL SEPTIMO ANO....oeoiviiiiinins 1.7565.000




RESUMEN

Britneriafion g SiEenlie SIS 16.650.000
Segundo afio 3 22.365.000
Tercer afio 23.909.400
: 19.447.200

Quinto afio 13.347.400
Sexto afio : 5.800.000
1.7565.000

TOTAL PESETAS.........oo...oooon108.274.000




L e




PUBLICACIONES DE LA ASOCIACION GENERAL
DE TRANSPORTES POR VIA EERREA

SIN NUMERO.—ASAMBLEA EXTRAORDINARIA.—Celebrada durante los dias
: 9 ¥ 10 de mayo de 1932 para tratar de los problemas actuales que
P et afectan a los Ferrocarriles y Tranvias—Mayo de 1032

NUMERO 1.—CONFERENCIA NACIONAL DE TRANSPORTES.—Decreto

de convocatoria.—Discurso inaugural del sefior Ministro de

Obras Piiblicas—Discursos pronunciados por los vocales repre-

; sentantes de las Compafiias concesionarias de Ferrocarriles ¥
{ Tranvias—Septiembre de 1932.

! NUMERO 2.—EL PROBLEMA DE LA COORDINACION DE LOS TRANS-
! PORTES FERROVIARIOS ¥ DE LOS MECANICOS POR
CARRETERA —Aportacién a los trabajos de la Conferencia
Nacional de Transportes, por D. Blas Fives—Septiembre de 1032.

NUMERO 3.—REGIMEN FISCAL DEL TRANSPORTE MECANICO POR
CARRETERA.—Aportacién a los trabajos de la Conferencia .
Nacional de Transportes, por D. José Luis Anchiistequi—Sep-
tiembre de 1032.

NUMERO 4.—NOTAS SOBRE LA REGLAMENTACION JURIDICA DEL
i SERVICIO DE TRANSPORTE MECANICO POR CARRE-
i TERA.—Aportacién a los trabajos de la Conferencia Nacional -
! de Transportes, por D. Ignacio Villalonga.—Septiembre de 1932.

NUMERO 5.—MODIFICACIONES A INTRODUCIR EN LA EXPLOTA-
i CION DE LOS FERROCARRILES EN RELACION CON
} EL TRANSPORTE MECANICO POR CARRETERA —
Aportacién a los trabajos de 1a Conferencia Nacional de Trans-
portes, por D. Juan Antonio Bravo—Septiembre de 1032

i NUMERO 6.—DICTAMEN SOBRE LA ORDENACION JURIDICA Y FIS-

i CAL DE TRANSPORTES MECANICOS POR CARRETE-

: RA Y SU COORDINACION CON LOS TRANSPORTES
POR VIA FERREA.—Elevado al Gobierno de la Repfiblica,
por la Conferencia Nacional de Transportes Terrestres—Octu-
bre de 1932.

NUMERO 7.—COMISARIAS DEL ESTADO EN LOS FERROCARRILES.

: Intervencion permanente en los ferrocariles explotados en con-
sorcio con el Estado. Funciones inspectoras de las Comisarias
como oOrganismos sustitutivos® de las Divisiones de ferrocarriles.
Enero de 1933

NUMERO B8.—ACTUACION DE LA ENTIDAD A PARTIR DE 1 DE JUNIO
: DE 1932.—Instancias y notas sobre los problemas que afectan
a los ferrocarriles y tranvias—Se publica en pliegos encuader-

nables en el Boletin mensual de la Asocracion.

NUMERO 9.—ASPECTOS DE LA POLITICA FERROVIARIA EN 103z,
por D. Blas Vives, Administrador de la Compafia de los Fe-
rrocariles de M. Z. A —Articulo publicado en el niimero 1 de

i la revista Economia Espaiiola, con un anexo sobre el problema
[ ferroviario en Francia.—Febrero de 1933.




" PUBLICACIONES DE LA ASOCIACION GENERAL DE TRANSPORTES
POR VIA EERREA

(Viene de la pégina anterior)

NUMERO 10.—EL CONGRESO DE FERROCARRILES DE EL CAIRO.—
Articulo publicado en el niimero 2 de la revista Economia Espa-
siola, por D. Federico Reparaz—Marzo de 1933.

NUMERO 11.—LA ELECTRIFICACION, DESDE EL PUNTO DE VISTA
ECONOMICO.—Consideraciones sobre el desarrollo de la elec-
trificacién de los ferrocarriles franceses.—La traccién Diesel-
eléctrica, La electrificacion de la linea y la electrificacion del
material motor—Abril de 1933

NUMERO 12.—PRIMER CONGRESO MUNICIPAL DE LA CIRCULACION.
Celebrado en Madrid durante los dias 9 al 15 de enero de 1933.—
Mayo de 1033

NUMERO 13.—EL PROBLEMA FERROVIARIO FRANCES, por D, J. Mu-
fioz Abad, Secretario de la A. G. T. V. F—Articulo publicado
en &l niimero 4 de la revista Economia Espanola—~—Mayo de 1033

NUMERO 14.—EL SEGURO OBLIGATORIO DE ACCIDENTES DEL TRA-
BAJO.—Estatutos de la Mutualidad “Ferrovias”.—Disposicio-
nes legales.—Instrucciones para el cumplimiento de la legisla-
cion—Junio de 1033.

NUMERO 15.—AUTOMOTORES PARA FERROCARRILES CON MOTOR
DE COMBUSTION INTERNA, por Ewvulio Santiage Puertas,
Ingeniero Jefe de la Direccion de M. Z. A.—Septiembre de 1933.

NUMERO 16.—UNIFICACION DEL MATERIAL FERROVIARIO, por D. An-
tonio Mendoza Vilar, Jefe de la Oficina de estudios de unifica-
cién del material de los ferrocarriles espafioles.—Qctubre de 1933.

NUMERO 17.—EL PROBLEMA DEL FERROCARRIL ¥ DE LA CARRE-
TERA EN FRANCIA Y EN LOS PRINCIPALES PAI-
SES EXTRANJEROS, por M. Marcel Peschaud, Secretario
general del Comité de Direccion de las grandes Redes francesas.
Enero de 1034

NUMERO 18.—LA SITUACION JURIDICA DE LOS FERROCARRILES.—
Dictamen emitido por el letrado D). Nicolds Péres Serrano,
acerca del valor legal del régimen ferroviario establecido por el
Decreto-ley de 12 de julio de 1924—Enero de 1934,

NUMEROQ 19.—UN PLAN DE SUSTITUCION DE LAS LOCOMOTORAS
ANTIGUAS O DEFICIENTES.—Informe de la Comisién
nombrada por el Ministerio de Obras Pfiblicas por Orden de
2 de septiembre de 1933~—Madrid, enero de 1034.

PUBLICACIONES DE LA COMISION MIXTA DE LAS COMPANIAS
DEL NORTE Y M, Z. A.

EL PROBLEMA FERROVIARIO.—Estudios y medidas legislativas adoptadas en
Espafia para intentar su resolucion—Madrid, septiembre de 1933

EL. PROBLEMA FERROVIARIO.—Anexos.—Madrid, septiembre de 1932.

EL PROBLEMA DE LOS FERROCARRILES ESPANOLES.—Antecedentes. Da-
tos. Soluciones.—Madrid, mayo de 1933.

EL PROBLEMA DE LOS FERROCARRILES ESPANOLES.—Sus causas. Sus
soluciones.—Madrid, mayo de 1933.




