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DE LA MAGDALENA A GUAYRAPUNGO

(Continuacion)

ESTACIONES

"CONSTRUCCIONES V DEPENDENCIAS

Estacion de la Magdalena.— [Lamina 8] Ya hemos in-
dicado que, como es estacion terminal, debe permitir cambiar de
direccion a los convoyes, para lo cual se le ha dado la forma de
una curva cerrada, con el menor radio aceptable [64].

La estacion esta provista de un edificio sencillo, al mismo
tiempo que elegante y ecomomico [lamina 10] en donde pue-
den funcionar algunas de las oficinas de explotacién. Tiene la
siguiente distribucidon: sala de espera para viajeros, una oficina
de inspeccidon, una oficina para el Jefe, un almacén, un vestibulo
espacioso, una oficina para telégrafo, dos cuartos mas y una co-
cina. A prudencial distancia se ha colocado un servicio de W.
C., con sus dos dep’artamentos para hombres y mujeres.— Es-
tas dos construcciones estan a nivel del andén, que le hemos
proyectado de 50 metros de largo [el anden], para que haya am-
plitud y comodidad en el servicio.

De la curva principal se ha hecho un desvio en tangente, de
90 m. de longitud. En el angulo que forma este desvio, se han
fijado los muelles: uno cubierto y otro descubierto, que ocupan
un area suficiente para las necesidades del servicio. Se ha pre-
visto el caso de un trafico intenso, de modo que por un lado del
muelle, puede hacerse la carga y por el otro la descarga de los
carros. EIl piso de estos muelles debe tener una elevacion sufi-

ciente para que la carga y descarga se haga directamente de los
carros y plataformas con facilidad.




Ademas del desvio anterior existen otros dos de 146.50 m.
y de 90 39. respectivamente, que van, el uno a la cochera y el
otro al ta.lcr de reparaciones— En la cochera pueden caber 4
carros y en el taller dos locomotoras al mismo tiempo. Cada
desvio debe estar provisto de senales para el buen servicio y
cerca de ellos se ha proyectado una pequeina caseta para el
guarda agujas. Detras del muelle cubierto, junto al edificio de
estacion, se ha formado el patio de mercaderias que tiene acceso
directo al camino real.

Estacion de Guayrapungo— [Lamina 9] Aqui se ha pro-
yectado una “Y ", por adaptarse su forma a la topografia del te-
rreno. Demos indicado con flechas la marcha que deben seguir
los trenes para cambiar de frente. Las dos ramas de la “Y 7,
forman los desvios Yy tienen la longitud de 128.57 m en curva,
cada una y, 45 m. en recta, desde el punto en que se unen, has-
ta el fin.— La disposicion del edificio, anden, muelle y patio se
ha hecho segun los mismos principios que los de la Magdalena.

Llamamos la atencidon acerca de los cambia-vias automa-
ticos que aqui se han empleado e indicamos su funcionamiento.

Segun se ve en el detalle de la lamina 9, la una aguja es fija
y permite pasar los trenes en cualguiera direccion, la otra es so-
lidaria de un resorte sujeto a la traviesa que le obliga a perma-
necer siempre cerrada, es decir pegada al riel, de tal manera que
si un tren encuentra las agujas de frente, se desvia siempre ha-
cia la via que esta al lado de la aguja fija. Si encuentran las
agujas de talon, el reborde de las ruedas abre las agujas y pasa
adelante; mas, apenas han pasado las ultimas ruedas, se vuelven
a cerrar automaticamente en virtud del resorte; y cuando la lo-
comotora retrocede, ya no puede regresar por la misma via y re-
trocede por la otra. Asi un tren que llega al cambia-via “ 17,
encuentra en el estado normal a las agujas y pasa de frente en
la via recta hasta encontrar de talon a las agujas de “2”; abre la
una y sigue hasta que todo el convoy h-tya pasado por las agu-
jas. Cuando retrocele, ya se ha cerrado la aguja y la maquina
se desvia a una de lasramas de la “Y ”. Vuelve encontrar de ta-
lon las agujas “3”, abre la una y sigue la recta hasta que todo el
tren haya pasado; se cierra la aguja y al retroceder el tren, ya
de frente, sigue por la otra rama, abre la aguja de "1" y se halla
ya el tren de regreso y con el frente cambiado.

Provisidon de aguay carbon.— La provision de agua para las
locomotoras, se puede hacer en una de estas dos partes; o entre
las estaciones 18+ OOy 20+00, o en Guayrapungo, muy cerca
de la “Y ”. La instalacion se compondra de un tanque de hie-
rro de capacidad de 4 OOO galones, colocado sobre una peguena
torre de madera y provisto de un tubo movible, cuyo extremo
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llegue al tanque del tender. Pendra ademas una cadena para
manejar dicho tubo. EIl deposido de carbon puede hacerse en
la estacion de la Magdalena, frente al muelle cubierto, en donde,
al tiempo de cargar los vagones, se cargara tambiéen el ténder
con el combustible necesario —También es necesaria la cons-
truccion de dos bodegas amplias para depdsito del herramienta,
materiales y otros usus.

Telegrafoy telcfpno— Se proveera de una instalacion tele-
grafica completa a cada una de las estaciones de la Magdalena vy
Guayrapungo, se tendera la linea sujetandola en postes de ma-
dera, procurando sequir la linea férrea. Habra ademas, teléfo-
nos en dichas estaciones, en comunicacidon con la Oficina Cen-

tral de Quito para atender debidamente al servicio.

MATERIAL RODANTE Y TRACCION

Locomotoras.— Emplearemos dos locomotoras “American
Consolidation” de 46”7 tons. cuyo peso en las ruedas motrices
es de 79500 Ibs. EIl ténder cargado pesa 28 X2 tons. y tiene
una capacidad para 3000 galones de agua [1 1340 litros] y 8 me-
tros cubicos [7”4 tons.] de carbon.

TraccidOn.— Si aceptamos como coeficiente de adhesion f
la adhesion de la locomotora sera 79500 x 17=19.875 Ibs. La
resistencia de una locomotora en una linea a nivel v en buen es-
tado, se calcula generalmente en 6 Ibs. por tonelada; la resis-
tencia debida a la gradiente es de 20 lbs. por tonelada por cada
lo 0 de gradiente; de manera que para 3 9°/0, tenemos:
39 = 20=178 Ibs. por tonelada. Luego la resistencia total
es /8 + 6= 84 Ibs. por tonelada. For consiguiente la fuerza de
traccion de la locomotora en toneladas es; 19875:84=236 6 tone-
ladas. De aqui disminuiremos el peso de la locomotora y del
ténder: 46.5 T 28 5=75 toneladas y tendremos: traccion neta en
el gancho del tender: 236 6—75= 161.6 toneladas.

Ccarros — Hemos presupuesto un carro de pasajeros con ca-
pacidad para 30 personas y 6 carros de carga que tengan la ca-
pacidad de 30000 Ibs. c/u; estos carros cargados pesaran 40000
Iba. —20 toneladas c/u. Tambien se presupuestan 4 plataformas

0 gondolas de la misma capacidad y peso que los carros, v 4
carros de mano de una resistencia de 4000 Ibs. c/u.

Para atender el buen servicio del material rodante y a su
reparacion inmediata en caso de accidentes, hemos asignado la
*uma de $ 3600 parn compra de accesorios Yy repuestos. Su-
puesto que la traccion en el gancho del ténder es de 161.6 tone-
ladas y que el peso de cada carro cargado es de 20 toneladas, el

numero de carros que puede halar la locomotora es :161.6: 20= S



carros. Naturalmente un convoy de 8 carros sera el maximo
pero, en general, para que la locomotora no trabaje al maximo
de tension del vapor y para tener en cuenta la resistencia de ro-
ce en los gorrones de los ejes de las ruedas, Imperfecciones de
estas y alguna condicion desfavorable de la via, el tren debera
llevar solamente 7 carros, a saber el de pasajeros y seis de car-
ga. Cuando las necesidades del trafico y el tonelaje de carga

aumente, habra que aumentar también, proporcionalmente el
numero de trenes.

Gasto de carbon.— No es posible determinar exactamente la
cantidad de carbon que se gasta en el trafico, pues depende de
la calidad del carbon, de la carga del convoy, del estado de la
\ia, de la habilidad del conductor y de muchas otras causas que
se escapan al calculo exacto. ‘Pero aproximadamente podemos
tomar las cifras que la experiencia de la “The Guayaquil & Qui-
to Railway Company" nos proporciona. EI gasto de carbon en
las locomotoras de mayor potencia, en plena carga es de 20
kgs. por Km — EIl precio del caibon en Guayaquil oscila ac-
tualmente entre $ 47 v 50 la tonelada; poniendo los gastos de
transporte hasta Quito, el valor de la tonelada sera $ 80 mas o
menos. Por consiguiente los 20 kgs. valdrian aproximadamen-
teo 08 X 20=9% i1,60. En los 12 km. de recorrido de nuestra li-
nea tendriamos un gasto de $ 1.60X 12=9% 1920, digamos
$ 20. — Este gasto se tendra cuando el tren suba de La Magdale-
no a Guayrapungo, pero al bajar, se podria reducir talvez a unos
i 9-

Como el objeto principal del ferrocarril que estudiamos es
el transporte a La Magdalena de los productos manufacturados
en Guayrapungo por “The National Manufacturing C?”, la di-
reccion general de los transportes sera en este sentido, si bien es
cierto, que habra que llevar a Guayrapungo gran parte de las
materias primas de que hace wuso dicha fabrica.— EIl ferrocarril
transportara ademas, desde Guayrapungo a La Magdalena, los
productos agricolas gque se sacan de la comarca de Lloa y aire
rededores, como son: leche, quesos, cereales, lefla, carbon veje-
tai y madera. Es claro que esto sucederia considerando a La
Magdalena como un gran centro de consumo, pues, de otro mo-
do, si se debiera llevar estos productos a otros lugares, por
ejemplo a Quito, el doble trabajo de carga, descarga y conduc-
cion hasta el lugar de destino, no compensaria las ventajas del
transporte parcial en el tren. Por las consideraciones anterio-
res, vamos a suponer que el trafico, subiendo es las dos terceras

partes que el trafico en bajada. Respecto al movimiento de pa-
sajeros, opinamos gque seria el mismo en las dos direcciones.



EXPLOTACION

ftajico—Segun los informes que “The National Mnnufac-
turing CV” de Gunyrapungo bondadosamente nos ha dado, la
carga gque puede entrar y salir anualmente de las fabricas es de
unas 95 a loomil toneladas; ademas 'a observacion directa dei
movimiento de carga, compuesta de los productos agricolas a
gue hemos hecho referencia, puede dar, tomando la mediana de
las cifras de nuestra estadistica, unas 3000 toneladas anuales.
Adoptemos, pues un promedio de 100 niil toneladas anuales o
sea un movimiento diario de 280 toneladas.

Tendremos, pues, [I1000COX 12- (‘200000 tons.—km. al

ano, como carga. Y suponiendo 4-0 viajeros diarios: 40" 12X
360= 172 800 pasajes— km.

TARIFA

3-as cifras consignadas en la tarifa de “The Guayaquil
Quito Ry, C?", a que nos liemos referido antes, arrojan come?
téermino medio para largas distancias los resultados siguientes:

1 pasaje— kilométrico en laclase...................... S{ O075
!I. I* » . jZ‘I-A *t --,*-*--l 1*/’3/7!
1l tonelada— kilomcti ica, carga de lllclase., s,, 020
5 . 1 0 61l v0.08

Como lacarga de las fabricas de “The National MunufactO'-
ring C?" serd bastante homogénea, podemos adoptar como va-
lor medio de la tonelada—kilomeétrica el de $(>,15 o0 sea un
producto anual bruto de T2CO.O(o0oXo, 15 — $ 180 000 en con-
cepto de fletes.

En cuanto a las entradas por pasajes, haremos las siguien-
tes consideraciones: Suponiendo que el Cxirro de pasajeros vacio
tenga 15 lotis. de peso Yy capacidad para 30 personas, y calcu-
lando 125 Ibs [566 kgs ] por pasajero, los 30 representan un
peso de 3*5° Ibs.t o digamos 2 tons. Quiere decir que por 15
toneladas de carga muerta, tenemos 2 toneladas pagadas, es
decir que hay una relacion de 7\V> a 1. pero como en general
los carros van medio llenos, dicha relacion vaiiara entre 10 a [
y 15 ai. La relacion de les canos de carga de 10 y 40 mil
libras, vacios y cargados respectivamente, es de 5 tons. carga
muerta por 15 tons. pagadas, o sea de 1 a 3- Por consiguiente,
para que se pueda establecer el servicio de pasajeros, es necesa-
rio que el valor de los pasajes alcance por lo menos al valor que
se obtuviera al transportar un peso representativo proporcional-



mente de carga, segun las relaciones que acabamos de arrotar.
Si el carro de pasajeros, lleno, fuera un carro de carga, el peso

15 16+5

muerto que habria que descontar seria: — —-—----—-- , de donde

X —4.2$ tons. EIl peso de carga pagada seria entonces 13 tons,
que a $0,15 el km. representan 13X15—% b9s  Poniendo
a $0,10 el pasaje—kilomeétrico y suponiendo lleno el carro,
tendriamos $ 10X 30 — 3 sucres]; y mediolleno $ 0,10X15 =
$ 1,50. Observaremos aqui que no se pueden poner carros de

pasajeros, sino cuando pueda estar lleno o casi Illeno, para que
se pueda pagar $ 1,95, que representaria el fiete de la carga
proporcional. No se puede subir el valor del pasaje por cuanto

$ 0,10 por km. es lo suficiente alto, aceptable solo en nuestro
caso en que la linea es corta y los gastos de instalacion son
cuantiosos. No podemos bajar ni alos $ 0,75 de “The G. &
Q. Ry. CU, a pesar de que esta tarifa es lo bastante elevada.
*'El promedio del costo, en los Estados Unidos, por transportar
un pasajero, una milla, es como el doble del transporte de carga
de una ton., a una millar mientras que las entradas por milla del
transporte de pasajeros son casi triples de los de tonelada de
carga por milla.” [Trautwins.— Manual del Ingeniero }]

En la tarifa de “The G. & Q. Ry. CU ocurre exactamente
lo contrario, considerando fletes y pasajes de primera clase: s
pasaje— kilométrico vale $ 0,75,. mientras que una tonelada—
kilométrica vale $ 0,20; relacion: 1 a 3.— En nuestro caso,
tendremos; 1 pasaje—kilométrico vale $ 0,10 y 1 tonelada—
kilométrica $0,15; relacion; 1 a 1 Esto se explica porque
la relacion de gastos en los Estados Unidos es inversa a la del
Ecuador. Como se ve, el tipo de fiete es bastante alto, compa-
rando sobre todo con el valor del transporte que, segun el eco-
nomista Charles Gide varia entre 4 y 6 céentimos de franco, es
decir, entre $ o.otoy $ 0.J24» en Europa reduciéndose a
tres céntimos igual $0.012 en Estados Unidos y es comparable
solamente a los gastos de acarreo por otro medio de locomociori
terrestre que llega a treinta céntimos igual $ 0,12 en Francia.

Esta diferenciade 1 a 10 mas o menos entre la tarifa euro-
pea y la nuestra, no puede ser de otro modo debido al enorme
recargo de precio del material fijo y rodante y del combustible,
a la dificultad y cuota excesiva asignada al transporte de nuestra
Incipiente red ferroviaria, como tambiéen a los gastos despropor-
cionados de estaciones, talleres, material rodante, etc. compara-
dos con la longitud de la linea y la limitacion de la carga por
transportar. Si la carga pudiera aumentarse es natural que el
fiete de transporte se podria reducir notablemente.,



GASTOS DE OPERACION

Como “The Magdalena & Guayrapungo Ry. C?” es una
compafnia andénima, rigen con ella todas las disposiciones de la
Seccion Vil, Titulo VI del Libro Il del Codigo de Comercio de
la Republica [Arts. 288 al 336], en consecuencia, segun el ar-
ticulo 303, no se puede pajar dividendos a los accionistas sino
por utilidades liquidas y recaudadas, y ademas no podemos
asignar ninguna cantidad para el servicio de Intereses, sino du-
rante el tiempo que transcurra hasta que se principie la explota-
cion, intereses gue se pagaran sustrayéndolos del capital social.
Mas, para que los capitalistas tengan confianza al dar sus fon-
dos para el ferrocarril, al hacer «1 calculo del rendimiento de la
explotacion, vamos a asignarles el 7°/0 Intereses, para que
en el peor de los casos, tengan, por lo menos, asegurado este
reparto. Caso de buen rendimiento de la empresa, al 7°/0 hay
gue sumarle el 1°/0 que resulte como reparto adicional. Es
claro que, segun la ley, el reparto uUnico esta representado por
la suma de los dos en que nosotros lo hemos dividido.

Para el mejor exito de la compania, se necesita que la obra
se construya en el menor tiempo posible, siendo, por consiguien-
te, indispensable que casi todo el capital este disponible desde
el principio para hacei los pedidos y compras de toda clise de
materiales, tanto mas. cuanto qué para la constitucion definitiva
de la compania, segun el art. 294, ya debe estar suscrita la to-
talidad del capital social.

Creemos gque dando todo el impulso a la obra, con el fin de
su inmediata terminacion, puede quedar acabada en 8 meses.
Durante este tiempo se hara el servicio de intereses propiamen-
te dichos, deduciéendolos del capital; para esto hemos asignado
en el presupuesto general la cantidad correspondiente. LosS
sueldos y gastos del personal técnico de estudios y localizacion,
los hemos calculado para los mismos 8 meses, a pesar de gue su
trabajo puede guedar terminado antes, pero prestaran sus servi-
cios en cualquiera otra seccion para cooperar al mismo fin de la
obra. La explotacion podria, pues, comenzarse el noveno mes,
desde e! cual se repartiria, realmente, la ganancia liquida, en di-
videndos, a prorrata, correspondientes a cada accionista. La

utilidad neta es la diferencia entre las entradas brutas y los ™as-
tos de operacion.

Estos gastos son:

1?7 De mantenimiento y renovacion de la via equipo )]/
estaciones; ' 1 r

2?7 ])c conduccion y transporte; y



5(r Gastos generales.

N6TA.—“En Europa, un poco mas de la mitad cid valor
del flete representa el costo del transporte propiamente dicho.
La otra mitad representa el Interes y amortizaciéon del capital, lo
gue se llama peaje”, [Charles Gide.— Curso de Economia Po-
litica]

La razon por la que hemos adoptado el tipo del 7 por cien-
to es esta: Del informe que el Ministro de Hacienda y Credito
Puablico del Ecuador, presenta a la Nacion en 1916. deducimos
gue el tipo del interés al que los bancos prestan sus capitales en
grandes sumas, varia entre 6, 7y 8 por ciento, llegando solo
ocasionalmente y en cantidades menores a tipo mayor,; si bien es
cierto que en el extranjero se puede conseguir al 5 por ciento,
variando el tipo de amortizacion en este ultimo caso; por tanto

al optar el 7 por ciento estamos dentro de los tipos de cotizacion
usados.

|17  GASTOS DE MANTENIMIENTO DE LA VIA
EQUIPO Y ESTACIONES

En los gastos de conservacion y mantenimiento de la via:
estan incluidas todas las partidas gque tengan por objeto mante-
ner en perfecto estado la infraestructura, superestructura, obras
de arte material rodante, edificios, etc , de la obra; y en los de
renovacion, aquellos que representen un cambio completo de
una parte de ella. He aqui a grandes rasgos los gastos a que
nos referimos:

a] Reparacion y renovacion en las obras de infraestructura-
Materiales y jornales para la compostura y renovacion de cortes,
rellenos, muros de sostenimiento, desaguaderos, alcantarillas,
cercas, senales y defensas para el ganado.

b] Reparacion V renovacion en la superestructura: Compra
y reparacion de herramientas.— Gastos para la reparacion de la
mesa y de su carril; compra y transporte de rieles, uniones, cla-
vos y traviesas; gastos de enrieladura. Reparacion y cuidado
de los tuneles; reparacion de derrumbos, limpia de hierbas y ma-
torrales. Reparacion de cambios usados, compra de nuevos.
Iransporte y colocacion de cambios con sus respectivas senales
y accesorios. Costo del balasto o lastre de toda clase; su trans-
porte al sitio de empleo, carga Yy descarga.

Renovacionesy reparaciones en las estaciones: De edificios y
sus pertenencias; de los andenes y muelles; de la seccion tele-
grafos y telefonos. Gastos de papeleria e imprenta.

Superintendencia: Salario y gastos del ingeniero de divi-
sion, un ayudante, un inspector de la via, un asistente y servi-
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dumbre; un Jefe; caminero) sobrestantes y peones p.ira el mante-
nimiento de la via.

Mantenimiento del equipo: Parala Superintendencia: Sala-
rio y gastos de un Jefe de fuerza motriz y departamento de ca-
rros; 1 maestro de mecanica; 1 maestro constructor y reparador
de carros; empleados, dibujantes y asistentes,— Gastos de ofici-
na.— Reparacion de los talleres.— Compra y renovacion de he-
rramientas.— Reparacidon y renovacion de las locomotoras, ten-
ders y sus herramientas.— Reparacion y renovacion de carros de
pasajeros, de carros de carga y de carros de mano, lo mismo que
de plataformas y carros de trabajo.

27 CONDUCCION Y TRANSPORTE

Superintendencia: Sueldos y gastos de un Superintendente
de movimiento de trenes y transporte; un Contabilista de carros
e Inspector de estacion y trenes; un Agente general de carga y
pasajes; un Agente de boletos; un Agente de peso y examen,
Ayudantes y un portero.--Gastos de oficina y varios.

Enipleados de las maquinas: i Despachador de trenes; 2
Maqguinistas; 2 Conductores; 2 Fogoneros; 2 Limpiadores de lo-
comotoras; 2 Colectores de boletos (que pueden ser los mismos
conductores); Brequeros; Guardianes de trenes; Abastecedores
de agua para las locomotoras; Combustible.— Herramientas pa-
ra el servicio de combustible.— Aceite; grasa y deshechos para
las locomotoras — Otros enseres, suplementos y gastos de trenes.
Guardacambios, vigias y banderines.

Servicio de estacion: 2 Jefes de estacion y bodegas con sus
ayudantes; 2 Telegrafistas-telefonistas; 1 Colector-cajero; 2 por-
teros; Carretoneros y cocheros; Gastos de alumbrado en las ofi-
cinas y cuartos de espera, Enseres para senales, y en general
elementos de estacion.

Otros gastos: Pérdidas y averias de carga, propiedades,
animales o personas.— Gastos de salvamentos de descarrilamien-
tos.— Anuncios.— Agencias de afuera para el fomento de los

negocios. Comisiones.— Alquileres de edificios y otras propie-
dades.— Papeleria e imprenta.

3?7 GASTOS GENERALES

Esta cuenta comprende los sueldos de les principales fun-
cionarios. Presidente. Vicepresidente. Abogado general. Se-

cretario. Administrador general. Superintendente. Auditor
o Contador. lesorero. Empleados inferiores.
Gastos y suplementos de la oficina general. Seguros, "as-

tos judiciales. Papeleria e imprenta. Otros gastos.

( Concluira.)



