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NOTA SOBRE LOS RESULTADOS OBTENIDOS

CON LOCOMOTORAS EN CAMINOS DE HIERRO DE FUERTES
" PENDIENTES. h : o .

En uno de los Gltimos nameros del periddico ti-
tulado L’Ingenieur, que se publica en Paris, encon-
tramos una: nota sobre los resullados oblenidos.con
locomotoras en caminos de hierro de fuertes pen-
dienles; y como quiera que en nuestro pais hay

algunos ‘que han dado en creer que la bondad

esencial del trazado de un ferro-carril, y 4 la_que
todo debe subordinarse, es que se asemeje & la de-
finicion de la linea recta, esto es, que sea ¢l que
mida la menor. distancia posible entre dos puntos
esiremos, y no importa que para ello se prodiguen
las obras monumentales y_se acumulen las fuertes
pendientes, y si necesario fuere se introduzca algun
plano inclinado, pues para eso estan ahi los adelan -
tos de la ciencia llevados 4 la préctica en paises
mas civilizados que el nuestro, recomendamos la
lectura de la citada nota, escrita por Mr. Muntz,
de la cual copiamos lo que con relacion al camino
de hierro de Semmering dice.

«Este camino es sin contradiccion el mas notable
que se ha construido. En linea recta, la distancia
entre Gloggnitz y Murzzuschlag es de 20.600 me-
tros, mientras que el camino de hierro, con sus
vueltas y rodeos necesarios, ha hecho subir su lon-
gilud & 41.100 metros entre los mismos puntos.
Ln dicha longitud solo hay 2.145 metros en tramos
horizontales, y el resto forma pendientes Y contra-
pendientes 6 rampas, de las cuales las menores
son de 0,01 y de 0,016 per término medio, exis-
tiendo tambien una de 7.139 metros al 0,025,
otra de 1.707 al 0,0238, y otrade 8.637 al 0,022,
No es menos notable esté camino respecto de sus
alineaciones rectas y curvas que por sus rampas y
pendientes. Comprende 105 alineaciones rectas que
forman una longitud de 20.700 metros, y 108 cur-
vas que componen la de 20.400. De estas altimas,
27 tienen 190 metros de radio sumando una lon-
gitnd de 6.765 metros y 39 de un radio de 285
etros, con una longitud total de 6.857.

Las alineaciones rectas entre ias curvas en sen-
tido opuesto, no tienen en general mas de 25 & 45
metros de largo, de suerte que los trenes se cn-
cuentran muy amenudo sobre dos curvas en dicho
senlido, en donde la mayor elevacion de los carriles
esteriores lo est4 en sentido inverso Y en cortos
trozos de la via.

La elevacion del carril esterior en curvas de tan
pequefios radios es fuerte por necesidad, asi que en
los de 190 metros se ban elevado aquellos sohre
los interiores 0715, ensanchando la via 0,™047.
La mayor curva, de 190 metros de radio, describe
mas de una semicircunferencia y tiene en mas de
la mitad de su longitud una rampa de 0,022 Yy en
el resto otra de 0,0166.

Enlas de 0,025 se han evitado las curvas de
un radio menor de 285 metros, pero en las de
0,0222 existen con profusion curvas de 190 me-
tros de radio. A pesar de las condiciones escepcio-
nales con respecto 4 las rampas y pendientes y a la
union de las alineaciones rectas por curvas ds pe-

quenos radios, se ha necesitado recurrir tambien &
las grandes obras de arte. Asi se ven entre Glog-
gnitz y la cumbre del Semmering, en longitud de
28 kilémetros, 15 taneles que comprenden una
linea de 4.167 metros, y ademas, prescindiendo _de
gran cantidad de obras de pequeiia importancia,
hay 11 grandes viaductos, de los que puede for-
marse -idea por las dimensiones siguientes: El
de la Kalterimé tiene 218 metros de largo y 46 de
alto; est4 construido en curva de 190 metros de
radio, y se compone de dos 6rdenes de arcos, o
inferiores y 10 superiores. El de la Schwarzan tie-
ne 285 metros de longitud y 29 de altura, en cur-
va de 285 metros de radio, formado por 13 arcos.
El del Jacgergraben, de 212 metros de linea, con
altura de 39, tambien esta construido en curva de
190 metros de radio, y tiene dos ¢rdenes de arcos,
5 en el inferior y 9 en el superior.

Para la esplotacion de este camino, que parte de

-Viena con una altura sobre el nivel del mar de 135

metros, que asciende hasta 419,m10 en Gloggnitz
y llega 4 ser de 881,255 en el gran tanel de Sem-
mering, se emplean maquinas de modelos muy di-~
versos. La ultima locomotora construida para esta
linea es la Capellen, cuyos planos han sido formados
por Mr. Eugert, y confiada su ejecucion & Mr. Kes-
ler, en Esslingen. Esta maquina, sin ténder, lleva
en si misma el coke y el agua necesaria para su
alimento: los cilindros y todo el mecanismo se halla
colocado esteriorraente, y tiene diez ruedas, de las
cuales los tres pares anteriores estan muy Jjuntas
y acopladas, sirviendo de ruedas motoras, mientras
que los dos pares posteriores pueden moverse inde-
pendientemente de los otros Lres. o

Con el agua y el coke necesarios para su servicio
pesa 56.0C0 kilégramos, de los que 40.000, pro-
ximamente, cargan sobre las ruedas anteriores y
sirven para producir la adherencia corveniente. Ca~
reciendo de datos positivos acerca del servicio re-
guolar de esta mdaquina, me contentaré con indicar
los resultados obtenidos en algunos viages de prue-
ba verificados en noviembre de 1853,

listos esperimentos han tenido lugar en la parte
de la linea comprendida entre Peyerbach y Eich-
berg, distantes uno de otro 7.700 metros, ;0d_a ella
en rampa ¢ en subida de 0,0222 y de 0,0;2:)3 es-
cepto dos tramos horizontales de 628 y 325 de
longitud, y en curvas y contracurvas de 190 y 285
metros de radio, unidas por rectas de 50 4 50 me-
tros, & escepeion de solo una de 280.

Ll dia 10 de noviembre altimo esta locomotora
remolco 6 wagones cubiertos y cargados, resui-
tando un peso total de 108.000 kilogramos; la ve-
locidad era de 14,5 kilometros por hora. El 19 del
mismo mes se aumentd la carga hasta siete wago-
nes cubiertos, con peso en todo de 137.006 kilo--
gramos, y su velocidad fue de 13,2 kilometros por
hora. En el mismo dia 19, con ocho wagones car-
gados y peso total de 160.000 kildgramos, se recor-
ri¢ la distancia con una velocidad de 10,6 kilome-
tros por hora. Cinco carruages de viageros con
peso de 59 toneladas, fueron remolcados coan una
velocidad de 25,5 kilometros por lora. E! 20 de.

i noviembre un convoy de wagones de mercancias,
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dé ocho ruedas, cargados y formando un peso de

172.000 kilogramos, corri6 toda la distancia de

Mirzzusehlag 4 Gloggnitz. Para llegar al gran La-
nel, 4 12 kilometros de Miirzzusehlag, se tardé 1
hora y 11 minutos con una velocidad de 10 kiléme-
tros por hora, bajando desde dicho tanel & Glogg-
nitz sin hacer uso de los frenos de los wagones,
sirviéndose tnicamente de los de la locomotora.

‘Ei camino de Semmering no esté todavia comple-
tamente concluido; sin embargo, se abrié al publi-
co.el 24 de octubre de 1853, en cuya fecha los gas-
tos de construccion correspondientes & los 41.100
metros , ascendian 4 la suma de 59.981.417
Trancos.» : : ‘

De las anteriores lineas se desprende que las pen-
dientes fuertes en los caminos Jde hierro, ademas de
exigir un material de traccion especial, no pueden
aceptarse sin una reduccion enorme de la veloci-
dad, que disminuye, sino anula completamente las
ventajas que pueden proporcionar en el estableci-
miento de los ferro-carriles. :

<>

LOS FERRO-CARRILES EN LA GRAN BRE-

Ta%A, EN LA INDIA Y EN LOS ESTADOS-UNIDOS.

El viagero que recorra eslas islas, cuyo pabellon reina
<n los mares, cuyas conircas, tegidas por una espesa red
e hierro las surca la locomotoru en infinitas Jirecciencs;
cuyos puertos tienen sus dirsenas prefiadas de #mbarca-
ciones de todas las partes del mundo; cuyo incesante
2rabajo la ha formado la primera nacion manufacturera, ¥
cuyo sistema econdémico le ha valido ser el primer pais co-
mercial, bien luego se esplica la influencia politica y mer-
cantil que la Gran Bretaiia pesa en la_balanza del mundo.

La incesante multiplicidad de las vias de comunicacion
y de las ddrsenas del Reino-Unido causan ahorros inmen-
sos en los gastos de produccion, que valorados deberian
formar una crecida parlida que pasa anualmente & sumar-
se con la de sus fabulosos capitales. "

fmaginese el trfico que hoy sostiene este pais con una
milla Tongiludinal de ferro-carril por cada doce millas
cuadradas, dando convoy en seis meses & 45.080.516 dc
viageros, ¥ credndose aun nuevas corrientes de trasporte;
y presimase- despues, si presumirse puede, cudl serd el
porvenir de esta circulacion siempre creciente, jamds es-
tacionaria de personas y de cosas.

concesiones para construir 4.397 millas de ferro~carriles,
de las cuales 1.269 las emprenden nuevas compaiiias , v
{as 128 restantes se efecutan por cuenla de compaitias
conslituidas que hoy esplotan otras lineas. El capital auto-
rizado 4 levantar con precision de invertirse en estas obras,
asciende 4 L. 20.258.000, cuya mayor parte s¢ empleara
en los tres primeros afios que corren desde la fecha de la
sancion Real. Las L. 17.947.111 corresponden @ nue-
vas compaii'as, & saber: L. 13.889.100 en acciones, y
L. £.028,041 en empréstitos, v las L. 2.340.960 reslantes
i las antliguas empresas que solicitan nuevas lineas. De las
1.269 que se proponen construir las primeras compaiias,
869 sc dedican al Reino-Unido, v costaran L. 12.836.848,
v las $00 millas remanentes 4 la India L. £.000.000. " Asi,
pues, la longitud de los ferro-carriles autorizados es 997
millas, v su costo L. 15.177.808 da el de 15.223 por mi-
ila. Se ha tenido cuidado de asegurar en cada concesion la
conclusion de las obras en el término prometido, sin cuyo
requisito serdn confiscados por la Corona lus depésitos que
han presentado al Parlamento las nuevas compaiias, y si
ia falla proviniese de parte de las coustituidas que hoy
vsplotan otras lincas, sc suspenderan los pagos de los di~
videndos hasta ique se terminen las concedidas. En la ac-

tual legislatura se encuentran ya sobre 130 peticiones de
1.241 millas de ferro-carriles que estin para discutirse.

Los dividendos que ha rendido el ltimo semestre d los
accionistas de ferro-carriles sor: ordinariamente de 4 & 41/2
y aun  por 100, despues de haber dejado muchas compa-
fiias una parte de sus ingresos para fondos de reserva. En
algunas irlandesas construidas con economia, han dado
beneficios muy superiores. :

Las causas de no dejar mayores rendimientos los ferro-
carriles ingleses, las enconlramos en los enormes capitales
que representan su construccion, pues hay compafiias co-
mo la del London aud North Western que ha empleado
100.000.000 de reales en la edificacion de dos de sus puen-
tes, verdaderos monumentos; en la.inmensa concurrencia
de sus lineas y estremada competencia de sus compaiiias
para servir una misma comarca, 7 en los costosos defectos
de su esplotacion. Las compahias inglesas no se empenan
mas que en devorar el espacio, y esto lo hacen devorando
tambien su eapital. De la Gnica velocidad que algunas han
asignado 4 sus mercaderias, corren parte de estas con una
celeridad supérflua para el comercio, y perjudiciul para la
tarificacion de sus trasportes.

Por el contrario, los dividendos repartidos entre las
compahias francesas acallan los temores de los que para to-
dos encontraban beneficios en los ferro-carriles, menos pa-
ra los accionistas. Las compahias del Norte, Strasburgo,
Lyon y especialmente las de Orleans, que ha repartido en
el ultimo aiio un dividendo de 42 por 100, y cuyas accio~
nes de 500 francos son cotizadas hoy & 960, contestan de
lleno 4 esas lamentaciones.

La industria de los ferro-carriles propende d eslender
sus beneficios, reduciendo sus pretensiones en provecho
de los trasportes mas humildes. El tipo de las modernas
construcciones no consiente ya las estériles sumas que
afios atrds fueron consumidas por la incsperiencia y por
un vanidoso ¢ improductivo lujo. Los carriles de hierro
se somelen 4 condiciones cada vez mas modestas: se aco-
gen con menos temor y mas aceplacion las lineas de una
sola via, y se puede presumir no tardardn en asentarse
sobre los caminos ordinarios. Una de las razones que mas
se oponen 4 la realizacion de esta idea en la Gran Bretaa,
seguramente es la dificultad de ilustrar y conciliar los in-
tereses del gran namero de compaiiias parroquiales en que
estd dividido el usufructo de una carretera. En Francia
se han comenzado ya ensayos & la manera que en Nueva-
York, asentando los carriles al nivel de las calles, y el go-
bierno tiene mombrada una comision para estudiar las
ulilidades de su aplicacion, que si bien ha comenzado sus
esperimentos, no cuenta con los suficientes para publicar
sus resultados tan poco definitivos. Pero las exigencias y
¢l estado de la Peninsula recomienda & nucstro humilde
coneepto, cun el fin de galvanizar pronto su aletargado
comercio, la adopeion de este sistema en las lineas de in~
| ferior importancia.

Los ferro-carriles tendrin sus categorias como los ca-
minos ordinarios; ¥ ya que en altimo resultado es incon-
veniente variar el ancho de sus vias como en aquellos, nos
queda o} recurso de diferenciarlos por el namero y resis—
tencia de estas, y por ¢l motor y sistema de traccion que
se adopten, segun la importancia y Raturaleza del trdfico.

Entre las tres categorias gne se nos presentan muy dis~
dintamente marcadas, cuales son: el sistema detrenes ri-
gidos, el de trenes articulados y el de carri'es asentados
sobre las calzadas, vemos una seric de degradaciones, po-
sible de establecer con la inclinacion de las pendientes y
el radio de las curvas, que comprenderd el camino de sufi-
ciente capacidad para el trifico de cada comarca, al par
que ¢l menos gravoso ¥ mas adecuado.

Estas diferencias: que se han conocido muy. tarde para
practicarlas en el conjunto de las redes estranjeras, llegan
aun & tiempo de accptarlas nuestro desgraciado atraso; ¥
si ¢l gobiarno debe ilustrar la opinion publica, importa
mucho se anticipe 4 clasificar la categoria de las modernas
comunicaciones , 4 la manera de la establecida para_las
carreteras. De otro modo seria lamentable v perjudicial &
nuestros recursos, pues que los debilitaria improductiva~
mente al adoptarse las mismas condiciones de trazado v
construccion para un ramal que para una linea general,
camo tuvo lugar entre el de Aledzar de San Juan d Ciudad-
! Re-!, via de Almansa. Si hay no se consiente construir un




