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La nueva curva de presiones es 1z trazada en la ldmina 55 con trazos.
De su examen, se desprenden las siguientes consideraciones. ’
(Se continuarg )
JuLio Varpss,
Ingeniero de Caminos,

— SO ~—

ANCHO MAS CONVENIENTE PARA LOS FRRROCARRILES DEINTERES LOCAL

A medida que va desarrollindose en Iispafia la aficidn 4 vias estrechas,
han ido surgiendo tantas discusiones sobre su conveniencia primero, y
sobre el ancho mds adecuado después, que no es extrafio alcance el con-
tagio hasta 4 los mds refractarios 4 publicar su opinién. La nuestra, por
otra parte, no tiene mdis mdrito que el escaso de ser emitida por el jefe de
explotacion de uno de log primeros ferrocarriles estrechos (de 1m,067) esta-
blecidos en Espafia. Fué construido hace 20 afios con el sdlo objeto de
transportar minerales, y ampliado después al servicio publico de viajeros
¥ mercancias, con un recorrido total hoy de 76 kilémetros.

En el trascurso de tanto tiempo, se han ido modificando el material
moévil y el de traccién, segun las necesidades ¥ conveniencias, pagando
tributo 4 la antigiicdad con llegar 4 reunir diversos tipos, variedad que 4
veces embaraza algo el servicio.

No entraremos en la cuestion primordial aduciendo lag ventajas de la
- via estrecha. Es asunto ya fallado en favor de lag de interés local, y si algo
faltaba decir para (que causase ejecutoria, dijéronlo wltimamente los seflo-
res Ibarreta y Moreau.

Pero Ja cuestion pendiente es 1a de fijar el ancho mis conveniente 4 esa
clase de vias que, no concretindose 3 Ia explotacion de una industria, han
de practicar un servicio puiblico lo mas parecido posible al que realizan las
grandes vias radiales. '

Desde luego puede decirse que la lucha esti entablada entre el tipo
francés, de un metro de ancho, y el inglés, de 42ps — 1,067 metros.

EI Sr. Moreau, con franqueza y patriotismo loables, opta por la prime-
ra, invocando como principal 6 tnico mérito el de ser hoy la unidad fran-
cesa y universal del porvenir; pero Ios que no somos franceses necesitamos
ademds razones de utilidad, traducibles en pesetas, que no hemos visto y
que pretendemos exponer en pro del tipo inglés, 4

Claro es que para los que estamos habituados 4 la unidad metro, nos es
mas cémoda y simpitica, y 4 no hallarse tan extendido el tipo inglés, que
facilita la adquisicién de material en cualquier pais, opinariamos, no por- el
de un metro, sino por el de 1m,10, como mds préximo al inglés. '

Mas'antes de entrar en comparaciones que demuestren nuestro agerto,
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vamos 4 sentar ciertas premisas en contradiceion con afirmaciones que he-
mos leido, y que no podemos aceptar por tener pruebas contrarias; pues
como dice muy bien el Sr. Moreau, el jefe de explotacién de esta clase de
vias tiene que serlo de todos los servicios, y que de igual modo se dedique
4 rectificar una curva que & reparar un aparato telegrafico, frazar un cua-
dro de marcha 6 estudiar una maquina.

La proporcién establecida en Francia en los ferrocarriles de un metro
de luz, para dar 4 la carga el ancho miximo de 2m,50, sélo creemos que de-
beria admitirse para vagones de hordes bajos con cargas pesadas 6 ruedas
pequeiias, (ue aumentarian la resistencia 4 la traccion y el consumo de
grasay metales, y prueba ser ragional nuestra creencia que en la practica,
segun ha dicho el Sr. Moreau, solo se llega en el material movil 4 la lati-
tud exterior de 2m=,20.

No nos atrevemos & determinar teéricamente el ancho maximo admisiz
ble sobre bastidores que no produzca una cstabilidad dudosa, por lo difici-
que es precisar las causas anormales que tienden i alterarla. La despro-
porcién, irremediable 4 veces, entre la velocidad con cjuc € pasa una curva
y el peralte del carril exterior, viento fuerte en direccion al centro, los via-
jeros asomados & las ventanillas de un solo lado, un bache en el carril in-
terior, excesiva flexibilidad en los muclles de suspension correspondientes
al ‘mismo, son tantas, en fin,y de intensidad tan variable las causas (ue
separadas 6 reunidas atacan la estabilidad, que se hace dificil obtener un
coeficiente indiscutible que las comprenda todas.

Por esa causa tenemos que fundar nuestra opinién o experiencias pro-
pias 6 exirafias.

Ep el ferrocarril de Mallorca, de 0,915 de ancho, tienen los coches una
latitud exterior de 1m,98, 6 sea 2,16 voces el ancho de la via, sobre ruedas
de 0m,70, y dan muy buen resultado, sin que su balancco, & velocidad de 25
kilémetros 6 mas, sea apreciable.

Igualmente pasa en la linea de IHermes & Beaumont, de un metro de
ancho, donde han legado al mdximo que en Francia acostumbran, dando
a1los coches 2m,20 sobre ruedas de 0m,70.

En la via de Denver & Rio Grande, de 0m,915 de ancho, donde han for-
zado la latitud exterior para conseguir en los coches el sistema predilecto
4 los americanos de tener un pasille central en coches corridos, han llegado
42m 28, 6 sea 2,50 veces el ancho de 1a via; pero han llegado 4 ese limite por
ser coches de 13 metros de largo sohre dobles trucks, con el piso & sélo
0m,68 elevado sobre los carriles, y huena prueba cs de que sin esas circuns-
tancias no hubiesen llegado & tal latitud, la de quc los furgones de carga,
que tenian igual ancho, pero colocados sohre dos cjes, tuvicron que abolirlos
y adoptar para ellos los dobles trucks, porque cl balanceo los delerioraba.

o
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‘En el ferrocarril de Buitrén (Huelva), existen unas plataformas 6 vago-
nes de hordes bajos, construidos para el transporte de efectos voluminosos, .
sobre ruedas de 0m,80 de didmetro v latitud en el bastidor de 2m 40; esto
es, 2,25 veces el ancho de Ia via. Su carga ordinaria de corcho, por éjemplo,
se hace hasta una altura maxima de 2™ .30 sobre el bastidor, sin rebasar
éste, y nada deja que descar su estabilidad on marcha. Pero en varias oca-
siones, hien por cubrir una neeesidad 6 por via de prueha, se ha traspa-
sado con alguno aquellos limites, dandole 0m,40 mds en el ancho de Ia carga
algunas veces y otras en su clevacion, yendo en el mismo tren, para poder
comparar, con otros & la carga ordinaria, y habiendo observado con interés
la marcha de los recargados en dias de fuerte viento, no diremos ‘que
su estabilidad peligra, porque no es posible, pero si (ue flaquea. Cual-
quier bache les producia un balanceo que conservaban en unos cuantos
metros de recorrido, y mayor se producia, aunque menos duradero, cuando
salvaban un punto de tangencia comiin 4 dos curvas contrariaé, circuns-
tancia muy frecuente en Jog ferrocarriles econémicos por paises acciden-
tados. '

Estos datos y observaciones que dejamos expuestos, nos han hecho
formar el juicio de que para coches cue hayan de circular por vias de
12,067, sohre ruedas de 0m,70 & 0m 80 de didmetro, y una altura de dos
metros 6 poco mis sobre e] bastidor, puede ddrsele una latitud exterior de
2,25 veces el ancho de la via; pero que ni sers econdémico, ni quizds pru-
dente pasar de ese limite.

No diremos que en vias de mucho menor ancho, y con ruedas menores
6 distinta construccién en los coches, deje de ofrccer ventajas llegar has-
ta dos veces y media el ancho de la via, ¥y aun algo mis; péro dentro de
las pequefias diferencias de ancho cue discutimos, es para nosotros indu-
dable que no conviene exceder de dos y cuarto. .

Otra de las afirmaciones que no aceptamos, porque podemos exhibir
ejemplos contrarios muy elocuentes, es la de no haber tenido la sancion
~ dela préctica los artificios ideados para cvitar la rigidez del material mé-
vil y el de traccion, '

Respecto al primero, corren en la linea Buitién desde hace siete afios
coches mixtos de primera y segunda clase, y otros de tercera, con un lar-
go de 8,65 metros sin los topes, sobre tres ejes distanciados 2,50. El cen-
tral rigido, y cada uno de los otros dos ligado por sus cajas de grasa 4 una
horquilla soportada Por una transversal del bastidor, teniendo en lag astas
6 placas de guarda respectivas el juego suficiente Para salvar curvas de
100 metros de radio. Jamas, en tantos afos como llevan de uso constante,
hemos tenido que deplorar- el mas leve contratiempo, no obstante haber
corrido con mucha frecuencia 4 velocidades de 40 kilémetros, yen ocasio-
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nes 4 mas, al descender con via hiimeda por rampas de 0,085, en que hay
curvas de 150 metros de radio. Es, en fin, un excelente material con un
movimiento inmejorable, debido & su magnitud y peso, pues cosa sabida es
que mientras niaybr y mas pesado es un vehiculo, tanto menos sensible es
la trepidacién que producen las juntas 6 imperfecciones de la via.

Su coste por asiento no excede a los de menores dimensiones; y sin em-
bargo, no podemos aconsejar que para vias de interés local se adopten
como tipo unico. La razén es sencilla. Un coche de los citados, con ancho
exterior de 2,25 veces el de la via, puede admitir 60 viajeros en los seis -
departamentos que tiene. Si para el servicio ordinario es excesivo ese nu-
mero, se arrastrara inatilmente peso muerto; y si ¢l servicio ordinario los
exige, ocurrird con frecuencia que al faltar asiento para tres 6 cuatro via-
jeros, haya que agregar al tren un peso muerto correspondiente & sesenta.

Creemos, pues, que al instalar una via de interés local, debe hacerse
con coches de tercera pequenos, de tres departamentos y dos ejes fijos; ¥
si el incremento de viajeros lo demanda, adquirir después los de 60 asien-
tos para el servicio ordinario, reservando los pequefios para las adiciones.

Por lo que 4 las maquinas concierne, tencmos también otro ejemplo de
que la practica ha sancionado los artificios para evitar la rigidez del mate-
rial. Vamos & mencionarlo; pero antes creemos procedentes algunas ob-
servaciones.

. Para la eleccion de maquinas con destino & ferrocarriles de interés lo-
cal, no debe perderse de vista la poca variacidn que existe en los servicios.
Ni se necesitan trenes répidos, ni suele haberlos solo de viajeros, ni la im-
portancia del trafico suele exigir mdiquinas para maniobras G otros servi-
cios especiales. Pucde asegurarse ue Sol0 existira el tipo de trenes mix-
tos 6, mejor dicho, trenes de mercancias, 4 los que se agrega los coches
necesarios. Por lo tanto un tipo unico de macuinas es exigencia imperio-
sa en los ferrocarriles de que tratamos; y el tipo que se adopte dehe ser el

-més potente (dentro de limites racionales) para que pueda remolcar trenes

lucrativos 4 velocidades de 20 kilometros, ¥ poder llegar en casos excepcio-
nales, y menor carga por supuesto, hasta 40 sin detrimento de su orga-
nismo. _

De este modo se tendra un ipo de maquinas que reportc utilidades y
atienda & la pequeda variedad de servicios que en estas lineas suele
haber.

Y para calcular su potencia, sirva también de limite el de 2% vagones.
4 carga maxima (si el perfil de la via consiente llegar & él}, 6 sca de 250
4 270 toneladas, peso bruto; porque remolcando trencs mixtos ordinaria-
mente, ests prohibido en nuestro reglamento de policia mayor numero de
vehiculos en trenes que conduzcan viajeros. ‘
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Ahora bien; como tipo de miquinas para esta clase de viag tenemos
una que corre hace afio y medio, llenando, 4 nuestro entender, las cdndi_~
ciones que el mds exigente pudiera desear. Bs, por supuesto; mdquina-ten-
der, flexible, sistema americano, con avantren de bastidor independiente y
pivote de giro. Sobre los tres ejes que tiene acoplados gravan {maquina
provisionada) 23 toneladas y 7 ‘/s mds en el avantren. Lag ruedas del eje
motor, ¢ sea el acoplado central, carecen de reborde. Tiene también freno
de vapor.

Sus principales datos son: pistén de Um 37 con 0m 5% de curso; largo to-
tal, 8m,47 entre topes de 0m,40; didmetro de las ruedas acopladas, 0m 96,
el de la caldera, 1m,05 con 3m 50 de largo, para trabajar 4 diez atmosferas,
¥y capacidad cn cl tender para tres motros ctibicos de agua Y una tonelada
de carbén,

Esta mdquina, como hemos dicho, hace afio ¥ medio que corre A satis-
faccién del mis exigente por curvas de 150 metros de radio y pendientes
de 0,035, haciendo ¢n ocasionces viajes de 36 kilometros en d5’, equivalente
4 40 kilometros por hora; y diariamente Dasa dos 6 tres veces un iridngulo
de cambio-con curvas de 100 melros de radio, mas desahogada y 4 mayor
velocidad que otras mdquinas mucho mas bequenas, pero con hastidor ri-
gido y pestafia en todas las ruedas. ' ' i

Es susceptible de desarrollar un efecto util de 300 c. V.; ¥ poco importa
que el avantren disminuya su adherencia, puesto que el peso sobre log
tres ejes acoplados Ie permitivia desarrollar hasta 400 (maquina cargada). -
Nada perjudica, pues,; que queden libres los dos ejes del avantren, si con
los acoplados sobra adherencia. ITablamos, por Supuesto, para via Seca,
pues no es cosa de calcular mdquinas para este pais, en la suposicién de
que trabajen con via himeda, '

Y no senos diga que huelgan las 7/, toneladas que pesan sbbre;el
avantren, toda vez queé no aumentan la adherencia de Iz maquina; pués se-
ria dificil conseguir los dos objetos de tener 300 c. v. efectivos, y vencer-
comodamente curvas de bequefio radio, disponiendo solo de las 23 tonela-
das que ejercen adherencia. ) )

Consignadas las anteriores observaciones, mas extensag delo que nos
habiamos Propuesto, veamos ahora la diferencia de coste entre una via de
un metro de luz y otra de 1,067. ' , o

Desde luego renunciamos 4 entrar en comparaciones sobre el que han
tenido en otros paises; cada ferrocarri] tiene su coste, sin que sea compa-
rable mas que 4 ese mismo ferrocarril con distinto ancho. Todo 1o demas
s acumular datos que nada ensenan, por ser innumerables las dausas‘qize
alteran el coste primitivo y el de su explotacion. . ) o

Y no vamos 4 apreciar en nada la influencia que 'puede tener el radio
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de las curvas en vias cuya diferencia de anchos sea 0m,067, porque la con-
ceptuamos tan insignificante, que dificilmente se daréa el caso de que una
curva con radio de.150 metros (minimo corriente en plena via para las de
un metro) no se pueda con insignificante gasto hacer de 160 para via
de 1,067, que es la proporcion en que se hallan; pero en la hipotesis de
que, econdémicamente hablendo, no se pueda hacer, veamos el efecto prac-
tico al dejarla también de 150 para via de 1m=,067.

La diferencia de recorrido del carril exterior al interior en una circun-
ferencia completa, estard expresada para cada via por

A2 (R4 5)—=x2(R—73)

en que R es el radio y a el ancho de via, y resulta que la diferencia para
via de 1m,067 es de 6,704, y para via de un metro 6,283; 6 sea por cada
metro de desarrollo en la curva, 0m,0071 para la primeray Om,0066 para la
segunda. Es decir, que el deslizamiento en aquélla tiene que ser medio
milimetro por metro mas que en ésta, 6 milimetro y cuarto en cada vuelta
de rueda de 0m,30 de didmetro.

Para que tan exigua diferencia fuese apreciable, era preciso exigir una
perfeccion, que no existe en el torneado de cada par de ruedas; velocidades
no pensadas para las vias de que tratamos, y hasta una rigurosa igualdad
en la presién en que ejercen las almohadillas de freno de ambos lados.

Sentado esto, vamos & precisar el menor gasto que representa una via
de un metro respecto 4 otra de 1,067; y nos vamos 4 servir de datos feha~
cientes, que nos proporciona un ramal de 12 kilémetros & las minas Sotiel-
Coronada, construido recientemente con ancho de 1,067, por terreno muy
accidentado, que es el caso més desfavorable & nuestro proposito. ‘

Explanacién.—EI ancho dado en trinchera es el corriente de 3,50 me-
tros para vias de esta indole, correspondiendo 0,90 & las cunetas y 2,60 &
la plataforma.

Como_ no debemos suponer menor espesor de balasto ni menores cu-
netas, claro es que 1a economia en la plataforma para dejar la via de un
metro en iguales condiciones que 1a de 1,067, sblo debe ser 0,067 de me-
nor ancho en toda la excavacion. :

En los 12 kilémetros bay 65,20 metros en trinchera, con una cota roja
media de 2,07, cuyo volumen, con 0,067 de espesor, da 904,25 .metros cl-
bicos, y & 250 pesetas uno importan 2.260°62.

Enla mayor parte delas trincheras se han formado caballeros por
haber sbbrantes de tierras; pero en los pécos terraplenes que han necesi-
tado préstamos para terminarlos, representa el exceso de 0m,067 unos 65
metros ctibicos, que & dos pesetas importan 130. Es decir, que por estos
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conceptos y redondeando el total, ha habldo un exceso de gasto de 2.400
pesetas, 6 sea 200 por kilémetro. ’

Obras.—A cada una procede agregarle 0,067 entre embocaduras. He-
cho el cdlculo detenidamente, importa este concepto 115 pesetas, y redon~
deado también, 10 pesetas por kildometro.

Via.—Si hemos de suponer, como suponemos en desventaja para nues-
tra tésis, igual carga maxima para via de un metro que de 1,067, no pro-
cede apreciar alteracién alguna en la seccién del carril ni en la reparticion
de traviesas: solo habrd que valorar cl menor largo de éstas y la diferen-
cia de ancho en el balasto. Por ¢l primer concepto, y suponiendo 1.200
traviesas por kilémetro, representa 46 traviesas ¢l menor largo de 0,067
en cada una, que & dos pesctas importan 92 por kilémetro.

Respecto al halasto con un espesor de 0,50, cubicarian los 0,067 en un
kilometro, 26,80 metros cubicos; pero hay que deducir lo ocupado por las -
traviesas, 6 sea 1.200 >< 0,11 >< 0,067 = 8,8% metros ctbicos, que deduci -
dos de los 26,80 dan un exceso de balasto de 17 ,96 metros cublcos, y
a 1,50 pesetas cada uno importan 26,94.

Tencemos, pues, que travicsas y halasto motivan una economia de 120
pesctas por kildmetro,

Material mévil.—En este concepto, sélo cabe apreciar bajo bastido-
res el menor peso de los ejes: en cada vagédn serian 5'/, kilogramos, con
un valor de dos pesetas; y sobre bastidores 0,15 de menos ancho, que re-
presenta en las diversas clases de vehiculos un valor medio-de 10 pesetas.
Es decir, un total de 12 pesetas en cada vagén.

Maquinas.—No vamos 4 valorar nada por este concepto, pues le su--
ponemos igual potencia 4 las de un metro que 4 las de 1,067. Sélo si hare-
mos mencién de la ventaja que representa contar entre bastidores un
mayor hueco de 0,067, sobre todo, hoy que vemos la tendencia en los fa-
bricantes, aun para la clase de méquinas que nos ocupa, 4 colocar los cilin-
dros interiores para anular 6 aminorar el movimiento de lanzadera; y la
Do pequedia ventaja también de contar 0,15 mas sobre bastidores para ma-
yor cabida cn los tenders, ¢ si hace falta, mayor didmetro en la caldera.

En resumen.—EI] menor gasto que origina una via de un metro de luz
respecto & otra de 1,067, es en cada kilémetro: : ,

: Pesetas.

Por explanacién. . . . . . . . . . . 20" )
» obras. . . . . . . . . . .. 10
» via, . .. 120

Ex juxto. . . . .. . . 330

y ademds en cada vehiculo 12 pesetas.
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El dato de 330 pésetas por kilometro no puede aceptarse como medio,
sino como mAximo; pues en pais menos accidentado disminuye extraordi-
nariamente la diferencia en la explanacion, que es el principal concepto.

En cambio: de ese mayor gasto para via de 1,067, contamos sobre bas-
{idores una mayor latitud de 0,067 >< 2,25 = 0,15, que es 1a parte que va-
mos 4 valorar ahora para comparar.

Este exceso afecta poco a las mercancias; pero no es despreciable. En
ol trafico ordinario, puede decirse que s6lo la tercera parte del material
que circula cargado, es el que no lleva la carga maxima por falta de espa-
cio para la mercancia voluminosa 6 ganados; las dos terceras partes sue-
len llevarla; y si no la llevan, no es por falta de hueco, sino por ir con
destino fijo, cargado de lo que llaman varios, y no haber suficientes con-
signaciones con que llenarlos para la cstacién de destino.

Resulta, pues, que los 0,15 mas do ancho que sc oblienen sobre basti-
dores, solo pueden afectar & la tercera parte del material de carga, ofre-
ciendo disponible, segun la proporcion 2,25 20,15 : £ 100 : X, un 6,66 por
100 de mayor espacio.

Pero desde luego pucde afirmase que no son las mercancias las que de-
hen imponer la ley 4 la latitud sobre bastidores. Tl transporte (ue verda-
deramente debe dictar esa ley, es el de viajeros, y en ¢éstos los de tercera
clase, que constituyen el 85 por 100 del total.

La priridipal razon, pues, & (ue debe subordinarse la pequefia diferen-
cia que discutimos, es al numero de viajeros de tercera clase que en cada
testera se puedan colocar.

Aceptada esta conclusion, que para nosotros es axiomatica, puede de-
ducirse el ancho més conveniente & la via, dentro, repito, de ia pequefia di-
ne 422 '

2,25
el ancho de via; n, nimero de viajeros en una testera; e, ancho destinado
4 cada una; ¢, grueso del costado del coche, y 2,25 el coeficiente que he-
mos aceptado al tratar de la estabilidad.

Nuestro reglamento de policia determina que & cada viajero sc le des:
tine una latitud minima de 0m,45; y si en lincas de gran recorrido y supe-
rior categoria se escatima cse hueco 4 los de tercera clase, no excediendo
del minimo {que en honor de la verdad es suficiente), no hay razén para
que en vias de interés local se conceda mas.

El grueso de los costados no suele ser mayor de 0™,08.

Aplicando estos datos, vemos (ue para n =5 resulta a = 1,07, que es
¢l tipo iﬁglés;' y si hacemos 1 = 4 resulta a = 0,87, quedéndose la unidad
metro casi equidistante de ambos, y sin aplicacion practica, permitiendo,
por lo tanto, el tipo inglés que, con una diferencia pequefiisima en el costo

ferencia que ventilamos, por la expresion a = ,en que a es
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de los coches, tenga disponible 25 por 100 mds asientos de tercera, que ya
es importante. .

Esto nos prueba que el dicho de que «si de estrechar se trata 6 estre-
char 6 no estrechar», tiene limite. Pudiera decirse mejor: «si de estrechar
se trata, 6 estrechar 0m,20 ¢ nada».

Con tales antecedentes podemos ya terminar estos apuntes, exponiendo
la economia que reporta la via de 1,067 sobre la de un metro.

Y para ello supongamos (fue se trata de una linea 6 pequefia red, de un
metro de ancho y cien kildmetros de recorrido, con 150 vagones de carga,
25 coches de 3.*y 8 de 1. 6 2.*

Resultar4 que si la via se hubiese hecho de 1,067 en vez de un metro,
hubiese ocasionado el mayor gasto siguiente:

Pesetas
—_—

100 kilémetros 4 330 pesestas. . . . . . 33.000
183 vehiculos 4 12. . . . . . . 2.196

———

ToraL. . . . . . . . . . . 35198
s

En cambio de este mayor gasto, habria las siguientes ventajas:

- Enla tercera parte del material de carga, 6 sea en 50 vagones, se uti-
lizaban los 0m,15 m4s de latitud sobre bastidores, que representan el 6,66
por 100. Es decir, que con los 46 '/s vagones se cubria el mismo servicio
que con los 50. Suponiendo solo tres vagones menos & 4.500 pesetas, as-
ciende esta ventaja 4 13.500.

En los 25 coches de tercera hemos visto que la diferencia serfa de 25
por 100; esto es, que 20 coches de cinco asientos por testera, ofrecian igual
cabida que los 25 4 cuatro. Esta economia de cinco coches 4 6.000 pesetas-
ofrece un menor gasto de 30.000, que unidas 4 las 13.500 de los vagones,
forman un total de 43.500, que supera en 8.304 al mayor gasto. que la via
ocasiona. v :

Pero aun falta que apreciar otra ventaja de mas interés en la explota-
cion.

Si una linea 6 pequefia red de cien kilémetros 4 un metro de luz ha de
tener un movimiento de viajeros regular, no es mucho suponer que en los
diversos trenes, incluyendo los especiales de ferias, toros, fiestds, etcétera,
circulen diariamente, por término medio, seis coches de tercera clase en
cada sentido, 6 sean doce en total, ‘con peso de tres'y media toneladas cada
uno, representando al afio un peso muerto de 1.533.000 toneladas 4 un ki-
lometro. Y como hemos visto que en via de 1,067 se obtiene un bepefi-
cio de 25 por 100, resultan 383.250 unidades menos en ¢ada afio.
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Qi en la tercera parte de los vagones de carga, que no pueden llevar la
maxima por falta de capacidad, suponemos nada mas que tres diarios en
cada sentido, 6 sean seis a tres toneladas cada uno, que suman 1.800 uni-
dades diarias, 6 657.000 al afio, tenemos, como hemos visto, la ventaja de
6,66 por 100; esto representa un menor peso muerto de 43.750 unidades al
afio, que sumadas & las 583.250 de los coches, hacen en junto 427.000.

El coste por tonelada y kilémetro de peso bruto en ferrocarriles de inte-
rés local, no debemos suponerlo menor de dos céntimos de peseta, y por
consiguiente, la ventaja que reporta en la explotacién la via de 1,067 sobre
la de un metro, estard expresada por un menor gasto de 8.540 pesetas
anuales, que capitalizadas al 6 por 100; equivalen 4 142.333 pesetas.

Y no se diga que 4 mayor cabida en los vehiculos mayor peso muerto
corresponde, porque en el caso presente cs tan pequefio el exceso (ue no
merece apreciarse, asi como no hemos tenido en cuenta, entre otras venta-
jas de poca importancia, la mayor holgura que en beneficio de las catego -
rias tendran las clases 1.*y 2.%, porque debiendo concederle & ésta algun
espacio més de los 0,45, no representa un asiento.

Sintetizando, por ultimo, cuanto queda expuesto, podemos sentar las
siguienies conclusiones: ‘

1.* Que la propércién entre el ancho dela viay el dela carga sobre
bastidores, para ruedas de 0,70 4 0,80 de diametro, no es prudente que
exceda de 1 : 2,25.

2% Que la falta de rigidez en el material movil y el de traccion esta
sancionada poi; la practica, no ofreciendo peligro alguno y si grandes ven-
tajas, sobre todo para vias con curvas de pequefio radio, por la mayor fa-
cilidad y menor esfuerzo en vencerlas y por las mayores dimensiones que
con lucro y comodidad puede darse 4 maquinas y coches.

3. Que el nimero de asientos por testera en los coches de tercera clase
es el factor de mas interés para precisar el ancho de la via.

4* Que el ancho de 1,067 entre carriles en vez de un metro, lejos de
ocasionar mayor gasto en su instalacién, motiva una economia de 8.30%
pesetas por cien kilometros, & sea 83,04 por cada uno.

Y 5. Que en la explotacion de una linea de 1,067 de ancho y cien kil6-
metros de recorrido, se obtiene sobre la de un metro un beneficio de 8.540
pesetas al afio, que representa un capital de 142.000 pesetas.

ALEJANDRO WILKE,




