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Eu el afio pasado de 1863 el Gobicerno
francés nombrd una comision compuesta de
ingenieros y de persougs compelentes para ha-
cer una informacion general xobre la construe-
cion v la esplotacion de los catninos de hierrn,
oyendo & las compaiias concesionarias sobre
los diversos puutos y cuestiones que abrazaba
el interragatorio redactado como cnadro al
que debia estenderse la informacion. Y como
entre los prolilemas que encierra la construc-
cion v la esplotacion de estas vias especiales,
ocupan un Ingar wmuy privilegiado por su im-
portancia, los relalivos & las pendientes y &
Ias curvas, sobre cuyos puntos, se Licnen por
algunos ideas exageradas, hemos creido que
convenia pablicar la parte de la informacion
" que se refiere & los espresados problemas: con
este objeto principiamos por las* conlestacio-
nes dadas por las Compafiias a las pregunias
que se les han hecho.

En los caminos de hierro que hayan de cons-
truirse, jeudl es el mdxzimum que dcbe admi-
lirse pare la inclinacion de las pendientes y
rampas?

»Compaiiia de Orleans. Como regla ordina-
ria parece que no debe cscederse del limite
de 0,015 4 0,016. Con las pendientes de 0,016
el servicio ofrece ya grandes dilicultades.

«Lion y Mediterrinco. En los casos de ra-
males de poca circulacion las pendientes no
han_de esceder de 0,042 4 0,015, si se quiere
que los gaslos de esplolacion se manlengan
dentro de los limiles ordinarios.

»Norte. No cxisle un limile mdximo, y si

Tomo XII.

la Administracion lo fija, dche reservarse la-
facultad de traspasarlo. ]

»Iste.  No es posible contestar & una pre-
gunta hecha de una manera tan general.

Si el trafico prohable de las lineas que se
Layan de construir es impiortante podrd hajar-
se el limite de las pendientes y de los ridios
de las curvas. '

Si el trafico probable es de poca conside-
racion, y el perfil de la linea que se guiers
construir ¢s accidentado, no hay solueion po-
sible sin una pérdida considerable de capital.

»Ocsle. Las pendienles-deben estar en re-
lacion con la importancia de la circulacion pro-
bable del camino de hierro.

Si la circulacion es muy acliva se han de
evitar las pendientes superiores 4 0,005+

Si por el contrario la circulacion es regu-
lar se puede llegar @ 0,010; y por ultimo si
hay poco trifico se puede elevar ¢l miximo de
las pendientes & 0,015 6 0,016; y en casos es-
cepeionales & 0,020, 0,025 y aun 0,030.

»Ardennes. Es conveniente respetar fos li-
mites acluales fijados en los altimos pliegos
de condicioncs, aunque haya de aplazarse la
construccion de algunos ferro-carriles.

yMediodia. Parece que la distribucion de
las pendientes y rampas es mas importante gue
el limile maximo de su inclinacion.»

Fijada la pendiente mdxima, gendl es lo
mayor longitud en que puede establecerse, sin
interpolar tramos korisonlales, ¢ pendienles de
escasa inclinacion?

»Compaiiia de Orleans. La Conipaiia se pro-
poue que las rampas de 0,050 del Lioran ten-
gan 8,400 wmelros de longitud en la parle de
Murat, y en la parte de Vic 14,500, dividida
esla pendiente en dospor un tramo horizontal
de 600 melros de largo. S

»Lion y Mediterrdneo. - El limite tedrico de

Madrid A.° de Oclubre de 1864.
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la’ longitud de las rampas de gran inclinacion
estd determinado por la condicion de que las
lovcom‘oloras las pnedan recorrer sin habei de
detenerse para tomar agna 6 carbon. Pero en
la prictica no es posible llegar 4 este limite, Y
esnecesario dividir cuanto sea posible las pen-
dientes fuertes por tramos horizontales, 6 por
pendientes de pequeina inclinacion

»Norte.  En general la esplotacion ordina-
ria puede lener lugar con pendicntes hasta de
0,015. Con mayores inclinaciones el servicio
es dificil, costoso y espuesto i retrasos.

»Este.
general & esta cuestion. Sin embargo ‘en las
rampas de los paises de nieblas, 6 muy hime-
dos, conviene establecer deseansos de algunos
ccunlenares de metros cada 6 1 8 kilomelros.

»Oeste.  Cuando la longitud de las rampas
es considerable ‘es bueno interrumpirlas con
Iramos horizontales en los silios en que se ha

de delencr el tren, sea para lomar agna o para
el servicio de alguna estacion.

»Ardennes.  Es conveniente subdividir las
rampas de fuerle inclinacion en trozos de 10
kilomelros, separados por tramos horizontales
de Lres 6 cuatrocientos melros al menos.

»Hediodia. Seria ulil: 1.° Subdividir en
Irozos de 5 Kilometros las pendicentes desde
05015 "en” adelante separdndelos por tramos

"horlzonlales de-200 melros de longitud.

,

“Aunentar’la longitud de los tramos
'honzonla]es en ‘proporcion‘a la mavor inclina-

cion de hs pcndxenles.

H EE R e L

dCual es el limite que*debe admitirse para

las pcndzcnles en los Luneles?

"> Compadia de Orleans. “Debe disminuirse la
" pehd‘i'érilé’é"n Io’#‘lfxnél'e'a’ﬁbi'que la traceion es
“mas’ “Qificit 4* caysa’ de’ que ‘la humedad hace
“patinar lisruedas’ motrices de lus locomotoras;

y porque el ‘aire '$¢ rénveva con ménos facili-

dad: pitede” adoplarse una’diferencia de 2 & 35

mnllmetros respeclo la' pendlenlc del limilte.

5 Lion 'y Meditertdnes.”” No puede fijarse una

ref'l.l conslanlu <oln‘e este punto; sin embar"o
” en cu.rlo> casos no deben admxlnrsc peudxcnlcs

muv I'ucrlcs en los suluerruneos.

No se puede dar una contlestacion

»Norte. ‘Sin que la Compaiiia haya tenido
Ingar de conocer este punto por esperiencia,
cree que solo deben adoplarse en los tineles
pendientes inferiores al limite adoptado para

las lineas de que aquellos formen parte.

»Esle.  Esle limite ha de depender tUnica-
mente de la naturaleza de los-lerrenos que se
atraviesen; de la sequedad relativa en la via;
de la orientacion del tinel v de su mayor o
raenor ventilacion.

»Ocste.  Es dificil el Gjar en absolulo esta

pendienle méxima; esla cuestion debe resol-
verse en cada caso particular.
»Ardennes. Enlas condiciones mas favorables
parece prudente no pasar del limile de 0,005.
» Mediodia.  Esta cifra debe variar segun el

eslado dc sequedad probable del subterranco.

¢Cudl es el limite que debe admitirse para
las pendientes y rampas en las estaciones?

» Compaiiia de Orleans.  Toda pendiente su-
perior 4 0,001 esincomoda para las maniobras;
con pendientes superiores & 0,005 puede un
viento fuerte hacer marchar los wagones. Sal-
vo el caso de circunslancias escepcionales las
eslaciones deben siluarse en tramos sensible-
mente horizontales. :

» Lion 4 Mediterrdneo: Siempre quesea po-
sible las vias de-las-estacioncs no deben tener
una inclinacion mayor de 0,005:

»Norte. Importa' mucho que-las estaciones
estén sobre (ramos: horizontales;isin embargo

‘pueden estos tener una inclinacion de 0,001 y
aunda de 0,00200 - e - ey

»Este.  Eu la reul del Esle las eslaciones se
hallan situadas en tramos horizontales ¢ ‘en
pendientes de 0,002. Lo primero ofrece facili-
dades inconlestables para la esplolacxon pero
puede exigir grandes gastos,

“»Qeste. -Las estaciones’ smm'pr‘e ‘que sea po-

sible'deben eslar en un tranio horizontal; pues

que cnalquier pendiente es'no $els inconioda,
sino peligrosa, y hace dificil la maniobra de las
placas giratorias. .

»A rdenncs.( Esta Compa ia observa como
una regla de buena construcdion el colocar las
estaciones en tramos horizontales:
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»Mediodia. Las eslaciones deben siluarse
en lramos horizontales, aunque hayan de for-
zarse las pendienles anteriores y posleriores.

Dadas las condiciones del matlerial mdvil,
y los adelantos que en €l se han inlroducido re-
eientemente, jeudl es el minimum que puede ad-
milirse para el rddio de las curvas de los cami-
nos de hierro?

Compaiiia de Orleans. El radio minimo de
500 metros parece couvenicnte como limile
ordinario; v en algun caso escepcional puede
reducirse 4 180, y aun 4 460 metros.

»Lion y Mediterrdneo. El ridio de 130 &
200 melros decbe considerarse como un limile
estremo, que solo puede adinitirsé en los pasos
muy dificiles.

»Norte. Las curvas de un rédio inferior a
500 melros ofrecen inconvenientes, si son muy
repetidas; dicha cifra es el limite que debe res-
petarse; pudiendo admilir ¢l radio de 200 me-
tros en casos muy escepcionales.

»Este. Se puede adoplar el radio de 200 &
250 metros para los ramales.

»0esle. s conveniente no admitir un li-
. mite inferior al riadio de 300 metros: sin em-
bargo en las lineas que lengan poca importan-
cia se puede bajar hasta 200 melros.

» Ardennes.,  El malerial movil actual pue-
de recorrer curvas de 200 metros derddio en
las eslaciones; pero:en el resto de la via.dicho
radio no puede ser-menor de 250 metros.

»Mediodia. En las estaciones los trenes ma-

mobmn sin peligro y sin dificultad en curvas
250 metros de .ridio, pero con una veloci-

dad moderada.

Vamos ahora a trascribir las opiniones sobre

la maxima inclinacion de. las pendientes, y el

radio minimo, de,.las curvas, emilidas por la!

Junta encargada de llevar a efeclo la informa-
cion francesa..

I'ara l.\s pendxenles M cun as de los c.um-

nos que en lo sucesivo se conslmyhn conviene
lolerar y aun admilir en principio condiciones
diferentes de las que hasla aqui se han pres-
crito en lus pliegos de condiciones, sobre todo
cuando se lrate de lineas que hayan de esta-
blecerse en terrenos dificiles. El no admitir
estas alleraciones seria renunciar a servir di-
fereules v eslensas eomarcas, Varios caminos
de hierro estranjeros se han establécido ya cou
sujecion & condiciones que ofrecen mavor la-
titud paralas pendientes: lales son los cami-
nos de hicrro de Viena & Trieste, en ¢l cual se
ha admilido fa pendiente de 0,025, y de Ale-
jaudria & Génova en el que se encuentra la de
0.,035; teniendo esta rampa la longilud de 10
kilomelros. La espericucia ha demostrado que
estas inclinaciones son compatibles con la se-
guridad de los viajeros, y aun con un buen
servicio para mercancias. Tambien se han ad-
milido en estas lineas curvas de un radio mu-
cho menor. De estas dos clases de modificacio-
nes ¢s la mas imporlante la que se refiere al
ammento de las pendientes.

Los representantes de las Compaiiias han
sefialado la necesidad de elevar considerable-
mente el maxinmum preserito para las pendien-
tes de las lincas de corto trifico, en las cuales
por consccuencia ha de ser poco importlante
el producto kilométrico, y se han de procurar
por esla misma razou, l.xs smayores., facnlu]ades
para la coistruceion A fin de dxsmmuu‘ los

gastos de primer. eslahlecmucnlo. Eu Jas |
neaciones rectas, slunpre que.s '

a. po~1b|e

subdividivdn las pendientes separandolas por
tramos horizontales. La longitud. de:las ram-
pas sin dullos lranuos horlmnlale\

‘pnevde en

la locomolom puula lecon‘cr].n em ;
lomar. agua. El caming, de Saan-ELm
liene pendientes de 0 043, sir
tales m;ermedws“ v, (

vnilly’\'

ejemplo de ( ‘f )
evllalsé
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que el adoptado para el resto de la linea: ysi,
| plado p Y

bien es verdad que en. Suiza hay. un tunel del

corta longilud que tliene una pennhente conli-
nua de 0,027, v que en Iialia se ha perforado
recicatemente un sublerrineo con una ineli-
nacion de 0,023, la prudencia aconseja dar a
los tuneles inclinaciones mas moderadas.

En las estaciones reconocen las Compaiias
que aun siendo dcbiles, las pendientes. dan
origen a dificultades en la esplotacion: naila
pues. debe omitirse para que en”ellas la pen-
diente sca nula. En el ferro-carvil de Saint-
Eticnne hay estaciones en pendienie de 0,014
'y en ellas las maniobras solo pucden cjecutar.
se¢ con la condicion de que los wagones len-
gan freno, y con lu de ejercer una vigilan
que uvo siempre hay seguridad de lograr

cii

. Las
Companias de las lineas modernss nada han

emitido para evilar estos inconvenientes: la de
Orleans ha hecho grandes sacrificios para al-
canzarlo, rechazando constantemente todo pro-
veelo de estacion que tuviera la mas lizera
pensiente: si bien on la actualidad en la linea

Limoeges v por via de ensayo establece una
estacion con la inclinacion de 0,010: dudan-
da, sin embargo, que cl ensayo pueda dar re-
sultados satisfaclorits. La Compania del Me-

diodia ha nmmfen;ldo dla Comision gue se ha-
bm visto obligada, ¢

11

Lsuprimir en una estucion
ac la linea de Buvona i Dax una pendiente de

0 005 4 0 00’1 pmq e en algunas ocasiones, Y
a d¢ i dumc"on lan mo:!erada el
i

viento pur i solo’jronfa’ fos: Wagones enmovi-
i
miento, vy eu peligro la seguridad de:la esplo-

xdlClOll e ;1 e r\»li(<§'r\

B cnanto & las e q
de las

i

o SR
vasitos represenhnles
Companias han declarado que.en su. opl

nion el ridio minimo de las curvas délicria (i

jarse segvent g (qricUh! esperidheia- vaya'indican-
dn Creen que ¢l rddio, minimo de 500 metros
ﬁm‘c.ulo cn -los. phc"ox de- comlmoucs pue(]é
cnml«lu"u'se en T8 detadliaa (lncomo el (ipo mi-
13 mo norm.\l

parrme

i

% Lo

asos muy e:crapuonalcs . Es:verdad qne pure-
Licilarse ]mca»,{,dc,(olpos paises:, que lienen

nrvas con raﬂloe 1 cnores de ‘)00 nietros; pero

se encuentran eslas cur\'as cn, lm c.nmnos des- i

-

m._.. _0 -

i presenta mas ¢

v _queoe debe reduv r\c sino en ;

linados & su. cerv
esplot

icio especial, como el de la
acion de winas.

.-La :inica modificacion esenciul rcclam da
por las Comp.mms es la de que se pueda re-
ducir 440 metros:1a longitud de 100 que segun
estd prevenido ha de haberen linea recta entre
dos curvas establecidas en sentido inverso.

Con respecto & las pendientes Y eurvas que
en lo sucesivo hayan de :uhmlxrsc, la Comision
ha fijado su opinion con arreglo @ Ta polencia
que las locomotaras tienen hoy. Esta es muy
superior & la que podian alcanzar hace diez
aitos: el progreso cu este punto ha sido cons-
tante como lo atestizua M. Eugenio Flachat
individuo de la Seccion francesa del Jurado in-
ternacional de la Esposicion de 1
en su Memaoria,

862

diciendo
»Los hiechos manifiestan un progreso cons-
Lante y muy patente en lo que se refiere a po-
ner laz locomoloras en relacion con las nece-"
sidades del tritico. de las diversas lineas de
(:nminos* de hicrro: este progreso no <e deler-
mina por lu cleccien de un tipo tnico apropia,

do en general & todas las condiciones del 1ri-
fico. Por

\

1l conlrario se presentan disposicio-
nes diversas para cada una de las tres clases
de locomocion: y sobre lodo despues de la ul-
tima Esposicion 1o iniciativa en las mejoras se¢
alrevida perounas segura.»
Aumentando la superficie de calefaceion y
combinando de una manera mas feliz los diver-
sos Grganos ide las loconotoras
m'lyor potencial “Hice lrcmla :
genieros wuy 1l1~lm°uu‘0s er

'e les hasdado

illf*unos in-
an quc"no era
convenicnle’ admitie p(,ndl(.’lll(‘,\ mayores de
0,003, v curvas con radios menores;de, 500, v
annide 1 ,000 melros:. en la ac[u.xhdad‘sp lm
pmlu'o Hegur asTa ¢l dcwplo dc nqllt'l limite

en:las pendientds! s y lajad a und tércera parte
-el deloridio de las curyas; -

H\..:\’
Con=respecto—a—tas penilientss™is “cree 'la
Comision que sea:conveniente el imponer uni-
formemeute reglas fijas. En_Francia ha sido
va posible Lon,el malerial de que disponen las
Compuiims eeplolm‘ con le"uhmd~ canmms

de hierro, consh‘uumg\ anpenfll.,nlics dc 0, Ol.»
a 0 Ol(' y curvas de,yn ridio menor de 300
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‘metros. La rampa de Saint-Germain-en-Laye

g

llega @ 0,034: asi mismo en Italia y en Alema-
nia se ha obtenido una esplotacion satisfactoria
con pendientes cuyo limite superior es de
0,055; con: una-disminucion andloga en el ra-
dio de las curvas; pudiendo citarse algan caso
en que el ridio ha hajodo hasta 160 metros en
lo general de la linea, v @ 100 metros en lus
estaciones. :

la actnalidad que las
por los progresos que
la industria,

Nada impediria en
Companias, auxiliadas
constantemente realiza’ pudicran
norwal con pendientes
que conme MAaximas se
pli‘egns de condiciones,
y con curvas cuyo radio podria ser menor aun
det de 300 metros.

El del camino recientemente
construido desde Lion 4

hacer un servicio casi
muy superiores a las
fijaron en los primeros

resultado
la Croix-Rousse ma-
nifiesta hasta que limite pueden levarse lus
peadientes, empleando wiquinas fijas con ca-

bles en-lugar de las locomotoras.

A juicio de la Comision las circunstancias
especiaies de cada caso son las que han de fi-
Jar el limite de las pendientes y de los radios
de las curvas. La esplotacion en las. lineas de
un perfil muy aceidentado ‘es muy costosa, y
por esto las Companias, como hasla aqui lo
han verificado, harin todo lo pnsible para que
las lineas nuevas se proyecten coii pendientes
y curvas moderadas, sierupre que estas condi-
ciones sean ‘compatibles ¢on el rendimiento
que ha de dav el capital que se invierta.

‘En consecuencia la Comision es de parecer:

Que pudiendo los progresos de la industria
proporcionar dinviamente por decirlo asi nuevas
factlidades para la esplotecion respeclo d pen-
dienles y curcas no se estd en cl caso de fijar
limites absolutos en esta maieria.

M.

{ Se conlinuurdg. )

ANTE-PROYECTOS DEL PLAN GENERAL DE FERRO-CARRILES.

(Continuacion.)

RED DIL NORTE.
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