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Las miquinas llamadas de grandes rampas
en el camino del Norte de Francia, arrastra-
rian 62 toneladas, ademas de su propio peso,
con provision inedia de agna y combustilile; y
las de cualro cilindros deslinadas & la misma
linea, podrian remolcar 83 toncladas.

“Al dar nolicia de esta altinia locomotora,
cuyos planos fueron presentados en la esposi-
“cion de Londres, manifiesta Mr. Petiet, Inge-
niero Jefe de dicho camino, que podria aumen-
tarse lacilmente la superficie de vaporizacion
hasta 240 meltros cuadrados, sin pasar el peso
de 10 a 41 toneladas, sobre cada uno de. los
seis ejes consiguiendose de este modo que en-.
tre dos de estas mdquinas pudieran remolcar
Irenes de 180 tonecladas por rampas de cinco
por ciento, lo cual se deduce tambien aproxi-
madamente de las mismas relaciones estable-
cidas para determinar el trabajo de las demas
locomotoras, con la diferencia, sin embargo,
de que en aquellas se ha supuesto, como debe
hacerse, la carga media sobre las ruedas aco-
pladas, en lugar del peso tolal que resultaria
con provision completa.

En circunstancias favorables de la almés-
fera y delos carriles, podria oblenerse mayor
trabajo aLil con alguua de las siele maguinas
mencionadas; pero en cambio sucederda con
frecucncia todo lo contrario por las causasde
que no es posible prescindir al atravesar por
lo allo de las cordilleras; y 4 mas de esto, si

-

en el trazado horizonlal hay muchos cambios.

de direccion con curvas de corlo radio, dismi-
Tomo XII.

nuird tambien el peso remolcado con motivo
del anmento de resistencia en la parte que es
necesario adicionar & la componente de la gra-
vedad, segun la direccion de las rampas. Al
tralar, por cjemplo, del paso de los Alpes,
Mr. Flachat, que ha publicado en 1860 un tra-
bajo notable sobre este asuntlo, indicala la
conveniencia de fundar algnnos cdlenlos en el
supuesto de reducirel coeficiente de adheren-

cia & un doceavo, v de graduar las resisten-

cias adicionales & razon de ocho kildgramos
por tonclada, conel fin de asezurar la cireula-
cion escepto en casos muy estremos, lo cual s¢
ha conseguildo practicamente en el ferro-carril
de Tarin & Génova con la adherencia corres-
pondiente d nn déeimo dela cargasobre lasrue-
das acopladas. Siaplicasemos esle tillimo coc-
ficiente 4 los ejemplos anteriores, suponicndo al
mismo tiempo, como se ha dicho, el anmento de
resistencia adicional , disminuniria en gran canti-
dail el peso remolcado, particularmente res-
peclo de algunas maguinas, veduciendose en la
Hamada de grandes rampas & 35 toneladas v
enla de cuatro cilindros & 46 y 85 toncladas,
que respelivamente se han deducido de otros
stupueslos mas gencrales, pero sujetos a mn-
chus escepciones importantes, quees neeesario
lomar en cousideracion. Asi es que en la cila-
da obra, esforzandose su distinguido aulor por
disminuir el peso muerto y ulilizar todo lo
posible la polencia correspondicnte & 370 me-
tros cuadrados de  superficie de calefaccion,
propone aplicar el peso de los wagones como
carga de adherencia, por un principio analogo
hasla cierto puntoal que Mr. Verpilleux em-
pled hace mas de doce afos en el ferro-carril
de Lyon & Saintl Elienne.

Uno de los Ingenicros del servicio central
de otra linea muy unportante, ha procurado
fijar las condiciones de una locomotora de 100
loneladas de peso con siele ejes acoplados,
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haciendo varias ohservaciones acerca de sus
detalles y proponiendose utilizar el vapor a
grandes presiones para obtener fuerzas enor-

. . . . 1
mes de traccion superiores a laadherencia que

podria consegnirse por el sistema ordinario,
por cuyo motivo se i)cllpa al mismo tiempo
en el examen de los medios supletorios de au-
menlarla en casos escepcionales.

Dejando aparte estos wltimos cjemplos y
todos los demis de su clase, relativos a pro-
yeclos 0 pensamientos mas ¢ ménos dignos de
estudio y limitindose a las locomotoras ante-
riormente eitadas, se observa desde luego, que
en las tres primeras el peso correspondiente
al wotor, esto es, el de la maquina y tender
con la carga, resulta mayor que el del tren re-
molcado y aun en los casos was favorables, la
relacion de uno @ otro apénas baja de sclenta
por ciento; 1o cual indica por de proulo un
cxceso enorme de peso muerto con relacion 4
la carga trasportada, precisamente donde solo
para vencer la componente de la gravedad en
direccion de la rampa se ha menester un es-
fuerzo de traccion de cualro & cinco veces ma-
Yor que el tolal necesario en trazados de sna-
ves pendientes. Aun en las de 0,015, que son
va bastante grandes, se observa sin dificultad
que el tren de 83 Loneladas necesita 2.200 ki-
logramos de Lraccion, incluyendo Ia correspon-
diente al peso de la maquina mas adecuada &
esle caso, mientras que el mismo tren con la
locomolora respectiva con carga complela exi-
giria 7.000 kilogramos en las rampas de 0,045,
empleando 240 caballos de trabajo il en ar-
rastrar su propio peso con velocidad de 23 ki-
lémetros por hora proximamente. Y si por el
conlrario, suponemos que la misma locomo-
tora se aplica indistinlamente a uno Y otro
trazado, se advierte tambien desde luego, que
en las rampas continuas de 0,015 podria re-
molcar trenes de 500 toneladas en lugar de
los de 85 correspondientes 4 la inclinacion
de 0,045,

Los niimeros que se acaban de apuntar vy
las observaciones precedentes, si bien Lacen
ver notables desventajas de los trazados escep-
cionales, ¢ indican ya su desfavorable trascen-

dencia, no bastan para formar juicio comiplelo
sobre los inconvenientes & que dan lugar en el
; conjunto y los delalles de la explotacion, cuyos
resullados en la practica ordinaria y regular
no deben confundirse nunca con los que suelen
oblenerse por medio de ensayos y pruchas
aisladas y especiales. La necesidad de dividir
los trenes, 6 por lo ménos el movimiento, el
empleo demasiado frecuente del trabajo de lus
maquinas muy cerea de su limite, vy lus reac-
ciones consiguientes entre la locomotora y los
carriles; las condiciones de la bajada por de-
clives tan considerables, y otras varias civenns-
tancias relalivas a la complicacion del meca-
nismo y al tender y su carga, segun que
forma ¢ no parte del peso de adherencia, no
pueden méuos de causar graves perjuicios que
aumentan en las lineas donde el motor es caro.
la circulacion muy activa ¢ importanie, y el
medio de renovar el material muy costoso Yy
poco expedito; resullando de lodo, por uua
parte, aumentos de gran cnanlia en los gastos
anuales, y por olra, enlorpecimientos en la
circulacion, complicaciones en el servicio y
circunslancias desfavorables 4 la seguridad que
requieren mayores precauciones.

No es de estranar, por lo tanto, el empeflo
con que se ha procurado evilar las rasantes
muy inclinadas en los trazados de caminos de
Lierro, especialmente cuando se trata de las
principales arterias de un pais, y asi se esplica
naturalmente el por qué se han empleado ma-
yores sumas en la construccion de las obras,
uo solo cuando el aumento de costo resultaba
menor que el capilal representado por la eco-
nomia en los gastos anuales, sino lambien mu-
chas veces, aunque fuera mayor, pues ya se ha
vislo que no todas las consecuencias desfavora-
bles de los trazados escepcionales pueden tra-
ducirse simplemente & mayores gaslos de ex-
plotacion. Por esto, sin duda, donde quiera
que la Administracion piblica toma la inicia=
liva 6 una parle muy elicaz en esta clase de
; asuntos, si bien no escluye los trazados escep-
. cionales, esla en el deber de obrar con la ma-
' yor circunspeccion al tratar de introducir en
"los ferro-carriles condiciones exncerzdas que

.
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alectan la esencia misma de tan ulil invento y pieza por renunciar & una gran parte de las
de sus venlajas mas preciosas; y asi proce- | venlajas de este medio de trasporte.

den tambien las Compaiias concesionarias,
aun 4 costa de grandes sacrificios, cuando sus
miras se dirigen principalmente al desarrollo
de la explotacion y al porvenir de las lineas
respeclivas en comparacion con el de otras de
andloga imporlancia. Solo en casos escepeiona~
les que lo hacen indispensable ¢ tratdndose de
aplicar la locomotora a commnicaciones de or-
den subalterno en las cuales se comienza por
renuuciar 4 gran parle de las ventajas de este
medio de Llrasporte, es cuando pnedan tener
lugar soluciones de esta clase, no sin haber
examinado previamente todas las otras mas o
meénos adecuadas. Obrar de olra
Seria proceder con buen acuerdo, asi como
tawpoco podria serlo pasar al opuesto estremo
excluyendo en absnluto los trazados escepeio-
hales, 6 encerrandose sislematicamente denlro
de limites demasiado estrechos.

lesulta de todo lo espuesto que la admi-
histraccion de Obras pihlicas en Espaina no ha
escluido nunca de una manera absoluta los
\razados con pendicntes superiores a las gene-
talmente adoptadas en esle pais, y que cuando
se ha opuesto a proyectos de esta cluse ha sido
por consideraciones fundadas en las circuns-

tancias de cada caso, y en general, porque la |

economia en el coste de primer establecimiento
yla disminucion delongitud nocompensaba los
inconvenientes relativos & la seguridad y expe-
dicion del movimiento,& la regularidad y des-
embarazo del servicio, y a los gastos de ex-
plolacion que, sibien se han conseguido gran-
des adelantos en las locomotoras, el problema
de laexplotacion econdmica y regular de largas
travesias con rampas exageradas esli lejos to-
davia de haberse resuello salisfacloriamente

y no debe confundirse nunca la prictica ordi-

naria del servicio de uu camino de hierro con
los resultados de ensayos v pruchas aisladas: y
que en cl estado actual de conocimienlos sobre
este punlo, los trazados escepcionales solo de-
ben tener aplicacion & casos especiales que los
hagan indispensables, y cuando se trata de li-
neas de orden suballerno en las cuales se em=

mancra no I

i
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FERRO-CARRIL. DE. DON PEDRO II,

EN EL BRASIL.

‘La Camara de los diputados del Brasil, acaba
de votar un proyecto de ley relativo i la cons-
truccion de las vias de comunicacion perfec-
cionadas tanto las Lerrestres como las luviales.

Estaley permite al Gobicrno Brasilefio re-
currir a compailias estrangeras, que se encar-
guen mediante wua garanlia de inferés de la
construccion y esplotacion de eslas vias que
darin salida & laus produccienes de algunas lo-
calidades de una gran estension.

El Brasil enyo seno ofrece los mas ricos'y
variados produclos del mundo estd aun cast
deshabitado. Algunas cindades aisladas en el li-
toral se comunican directamente con Earopa,
tales como Rio, Balsia, Pernambona, concen-
tran ellas solas la poblacion acliva del pais. En
el interior los inlereses son agrupados en las
capitales de provincia enyo aislamienlo es una
causa de lwpolencia para el movimiento que
debiera existir en una comarca lan privilegiada
por la naturaleza. Los negros esclavos estan
reparlidos en las propiedades rurales estable-
cidas en la proximidad delos riosy en las lla-
nuras. sobre los puntos de facil esplotacion.

. Resulta deeste esparcimiento una falta de
solidaridad, para una accion comun, para el
bien eslar y el progreso que estan en el dere-
cho de esperar, cuando las vias de comunica-
cion, hayan ligado entresi Lodos eslos puntos
esparcidos.

El ferro-carril de D. Pedro II es el punto
de partida para conseguir este objeto, se puede
decirt:que. de-todas las vias [erreas que se pue-
den:proyeclar en esle pais, esta es la masim- .

ipor'lzlnle:,'por su posicion, estension y. ulilidad



