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LOS FERROCARRILES DE INTERES LOCAL

VENTATAS DE LA VIA ESTRECHA

POR

M. AUC. MOREAU

IV,
VENTAJAS DE LA Vis ESTRECHA.
(Continuacion.)

§3.% MareriaL uévin.—1.° Vehicrlos.—La gran ventaja que produce
en esle capitulo la via estrecha, consiste en una importante reduccion del
peso muerto, como lo demuestra la teoria, y sobre todo la préctica. Los ca-
rruajes y vagones de la pequefia via, con sus reducidas dimensiones, exigen
érganos mucho menos potentes y pesados que la ancha para soportar su
propio peso.

Se demuestra 4 priori por un sencillo calculo este principio, bien céno-
cido por todos los hombres practicos. Basta admitir que los vehiculos de
la via estrecha, conservando una forma enteramente igual 4 los de la an-
cha, tengan las dimensiones de todos sus elementos reducidos en la misma
proporcién que las vias. Los pesos de dos vagones ser:in entonces entre si,
como los cubos de sus dimensiones homélogas:
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= 5 =3 aproximadamente.

1™ 145

Las resistencias moleculares, Ia de la flexién, por ejemplo, que es la
mis importante, y depende de los momentos de flexién, varian como- los
cuadrados de las dimensiones homélogas:

b
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De modo que el vagén dela via reducida pesara % del de la via ancha

Y podrd soportar una carga ¢ mitad de la de esta C, tendremos:

1
p = T .l P.
1 ~
Cc = ? .C
dividiendo miembro 4 miembro: ’
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por lo tanto, Ia relacién del peso muerto al peso util en la via estrecha, es
2
igual 4 los 5 de la misma relacion en la via ancha (1). La relacion ante-

rior no es en la préactica, s cierto, enteramente igual para todas las piezas
que componen un wehiculo. Se aproxima mucho en los vagones abiertos y
plataformas; s separa en los vagones cerrados y particu]armente en los
carruajes para viajeros. Pucde admitirse, por lo tanto, (ue la relacion an-
terior, en vez de 0,660, sea 0,7; en todo caso, NO llegard nunca a4 0,8,
Pero, en la realidad, esa economia de peso muerto ¢s mucho mas conside-
rable, porgue se utiliza mucho mejor el material enla explotacion corrien-
te. Volveremos & tratar mis adelante de esta importante cuestion.

El material de la via estrecha puede ademas tencr proporciones mas
adecuadas que el de 12 via normal, porque ¢l ancho generalmente admitido
hoy para conseguir una estabilidad suficiente, es de dos veces y media el
ancho de la via, sin contar las partes salientes, como estribos, etc. Asi,
con la via de 1 metro, s¢ puede dar al material 2,50 de ancho, lo que
representa om 45 por asiento (Reglamento de policial, ¥ cinco asientos de
frente, como en las grandes lineas. Para utilizar 12 potencia de la via nor-
mal y aprovechar esa facultad, seria preciso dar al material una anchura de
3m 6125, que colocaria los vagones fuera de toda proporcion con las nece-
sidades del trafico, haria casi imposible su manejo, ¥ exigiria para las
obras de arte latitudes enteramente ridiculas. Con la via de 1 metro, cn
particular, se consigue ¢l maximo de potencia con ol minimo de peso
muerto, y por 1o tanto, ¢l rendimiento mas yentajoso. Bn resumen, con la
via ancha mo es posible atilizar de un modo completo la gran hase (ue
proporcionan los carriles; asi en ciertas lincas excepeionales de la India,
que presentan una via de 1m,63, ¢l material tienc solamente 212,00 de lali-
tud; es decir, un poco menos de la que corresponde comunmente &4 1a via
de 1m 445,y 0w,10 mis de la que permite 1a de 1 metro.

Ademas, se concibe desde luego que para una via que pasc de 1 metro
de ancho es ya imposible construir vagones (ue prescnien las proporciones
debidas para ohtener un movimiento ficil, unido & una cstabilidad sufi-
ciente. ’

Para obtener, en efecto, un material que ofrezca completa seguridad,
es preciso rue la batalla 0 separacion de los cjes oxtremos SC aproxima-
damente dos veces el ancho de la via; en rigor, s€ pucde emplear una di-
mension mayor, pero aumentan inmediatamente las resistencias al paso de
las curvas; con hatalla menor resulta propensién al descarrilamiento.

—

(1) Véaselanota segunda.
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Aquella proporeién obligada es una de las causas que impiden en Ia via
ancha recorrer con facilidad las curvas de pequenio radio, mientras que en
la de 1 metro, que exige una hatalla poco mas 6 menos de 2 metros, e]
material puede basar por curvas de 60 metros. Admitiendo en los proyec-
tos el minimo de 100 metros en plena via, como se acostumbra en Francia,
se estd en buenas condiciones. Y si, como s¢ ha propuesto algunas veces,
la adopcién de sistemas perfeccionados reduce las dificultades del paso por
las curvas, csos procedimientos aplicados 4 la pequefia via la conservaran
siempre é integralmente 5Us ventajas sohre la grande.

Esa gran batalla que es preciso dar al materiaj de la via ancha para
obtener Ia estabilidag estrictamente nhecesaria, obliga al mismo tiempo 4
exagerar las dimensiones convenientes para transportar la carga con econo-
mia; se observa mucho mejor la broporcion debida en la via de I metro.
Por igual motivo, presentando ¢] gran material piczas de mayores dimen-
siones, éstas deben tener necesariamente secciones mas fuertes para que
el vehiculo resista 4 su propio peso. Y algunas de esag piezas, como los
ejes calados 4 las ruedas, necesitan una seceién que aumenta en propor;‘ :
cién aun mayor de Ia exigida por la resistencia 4 la flexién por el au-
mento de longitud; consiste aquel aumento en Jog esfuerzos especiales de
torsion 4 que se hallan sometidos Jos ¢jes.

Pero en Ia explotacién es cuando se manifiesta pricticamente a dismi -
nucién de peso muerto que proporciona la via estrecha. Todos log inconve-
nientes teéricos indicados SC agravan aun de un modo notable al considerar
que los grandes vagones, con su volumen considerable de 18 4 20 me-
tros cubicos y por las necesidades maltiples de la explotacion, marchan
rara vez cargados. Asi, en Inglaterra, donde Ia capacidad media de los va-
gones es de ocho toneladas, la estadisticy ha probhado que la carga era en
realidad de una tonelada, término medio; en el material de viajeros la pro-
porcién es en todas partes aun mds desventajosa, porque los asientos ocu-
pados en las grandes lineas representan, en general, un 25 por 100 escaso
de los asientos ofrecidos. En los caminos de hierro franceses, que las Com-
pahias explotan con mucha mayor veniaja por e] monopolio de que disfry-
tan, la proporcion es bastante inferior para e] material de mercancias. Se
transportan cuatro toneladas de peso muerto por una de carga til; pero en
los coches de viajeros el resultado es casi el mismo. '

Asi, ocurre con frecuencia en Ia explotacion, que un tren compuesto de
treinta vagones, pesando cada uno cinco toneladas Y capaz de una cérga
de diez, ha de marchar con un cargamento de 30 toneladas solamente. E]
mismo transporte pudiera efectuarse en la via reducida con 30 vagones del’
peso de dos toneladas ¥ cargando seis, resultando una economia de peso
muerto de 100 toneladas proximamente. Z
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Observemos, ademas, que el reducido transporte cfectuado por un vagon
en la via ancha proviene de las exigencias del gervicio de explotacion, de
los cambios necesarios de material, cte., que impiden detener siempre un
vagén en una estacion hasta su completo cargamento. Pero el trabajo que
efecttia un vagén no tiene relacion ninguna con el trafico general  de la 1i-
nea. Cuando ese trifico aumente, s necesitard sencillamente mas mate-
rial, pero la carga media de cada vagdn no variari.

En resumen: un vagon (ue guarda proporciones convenientes para la
via ancha, es demasiado voluminoso, demasiado pesado y caro para el tra-
bajo que ha de verificar en las condiciones ordinarias. Los grandes vago-
nes, en efecto, pueden cargar al maximo el doble de su propio peso, mien -
tras que los de la pequefia via pueden cargar siempre el triple. En la via
angosta, al contrario, ¢l material puede construirse con dimensiones mejor
proporcionadas al peso que han de llevar. Estos vehiculos, ademds, seran
susceptibles de un mejor aprovechamiento, por la subdivisién ¢ue produ-
cen en las cargas; por lo tanto, resulta de hecho en la practica una dismi-
nucién de peso muerto verdaderamente enorme,y que sobrepuja en mucho
4 las ventajas deducidas anteriormente de la teoria; como consecuencia, se
obtendra en el coste de primer establecimiento una economia correspon-
diente en la adquisicién del material de transporte al mismo tiempo (ue re-
ducciones en los gastos de conservacion y en los de las maniobras en las
“estaciones. )

Han pensado algunos Ingenieros que seria ventajoso establecer en la
via estrecha vagones capaces de la misma carga (ue los de la ancha. No
creemos que el principio sca justo en general, sino al contrario; en la via
estrecha debe emplearse siempre material de pequefia capacidad, a fin de
trasportarlo siempre lleno. Unicamente la idea puede ser aceptable en al-
gunas explotaciones especiales, una mina de carbén, por ejemplo, cque pro-
porcionen diariamente un cargamento conocido, y con el que pueda con-
tarse. Este caso ocurre en las lineas de Thermes & Beaumont y de Auvin &
Calais.

" Aun, 4 igualdad de ancho, el material de una linea de corta longitud se
hallara siempre localizado en un radio muy cercano de su punto de parti-
da; las grandes lineas vecinas se opondran, en efecto, & la circulacion de-
masiado lejana del material de la pequena Compatfiia, & fin de evitar inves-
tigaciones penosas en las estaciones, y costosos retornos de vacio. '

Ala inversa,' el material de una gran Compafiia puede circular sobre
una pequefia linea; pero & costa de mucho peso muerto, y exigiendo fuertes -
alquileres, que es conveniente cvitar, 4 menos de variaciones muy consi-
derables en el trafico, que impidan prever de un modo exacto el material
necesario en la pequefia linea, 6 que dejasen 12 mayor parte del tiempo un
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" remanente de material desocupado, la practica ha demostrado que ese

cambio de material es muy perjudicial 4 las pequefias Compafiias,

El material de la via angosta tiene ademds Ia ventaja de su ligereza.,
Asi, los vagones de Hermés 4 Beaumont pesan 3 ¢,300; y cargan 10 tonela-
das. Se puede, en la via ancha, aproximarse 4 esas cifras; pero el materia]
serd entonces demasiado ligero y [ragil; su entretenimiento serd costoso,
porque no podri soportar las maniobras en las estaciones. Un material A
construido en csas condiciones no podra pasar i otra linea vecina que lo
tenga muis fuerte, y quedars de ese modo anulada del todo la ventaja de Ia
unidad de via. : '

Ein cuanto se refiere especialmente £ Jos carruajes de viajeros y 4 los.
temores por algunos manifestados, no nos cansaremos en afirmar que pre-
sentan todas las condiciones de estabilidad y seguridad apetecibles, y que
pueden contener desahogadamente los viajeros. La tnica precaucion (ue
debe tomarse en su construccion, consiste en reducir el didmetro de las
ruedas, 4 fin de que cl centro de gravedad del vehiculo resulte mas abajo;
esta condicién no ofrece inconveniente ninguno en las lineas de interés se-
cundario, porque la velocidad de los trenes ha de ser siempre moderada,
no siendo de temer, por lo tanto, rozamientos exagerados, ni que se ca-
lienten los husos, etc,

Con Ia via de 1 metro, en particular, en la que el material de transporte
puede tener 2m 80 de ancho, comprendidas todas Ias partes salientes, y'
2m.50 de caja, como hemos ya dicho, no hay inconveniente, conservando
una estabilidad perfecta, en colocar cinco personas de frente. En estas con-
diciones, aseguramos que el viajero no podrs apercibirse de si viaja en una
via ancha 6 en una estrecha.

Terminemos con Io concerniente 4 los vehiculos de 1a via ancha, lla-
mando la atencién de los ingenieros sobre la necesidad de adoptar un tam-
pon central unico, en vez de los dos de costado que se usan en el material

. dela via ordinaria. Aquel sistema s el que se’ ha empleado en las Iineas

escandinavas, en las de Auvin 4 Calais, Hermsés 4 Beaumont, ete. Conside-
ramos esta modificacién absolutamente indispensable, 4 pesar de algunos
inconvenientes que presenta para todos los anchos de via de 1 metro aba-
Jo. Ocurre, si no, en el paso por las curvas de pequefio radio, que de los
cuatro tampones, dos solamente se hallan en contacto, y el vehiculo puede
ser arrojado fuera de la via {1). No nos preocupamos del inconveniente
que pudiera ofvecer el acoplar en un mismo tren vagones de tipos diferen-

- tes, y que procediesen de Wna compaiia vecina, porque esas . pequefias

compafiias no tendrdn nunca material sobrado para- enviar sus‘vagones 3

(1) M. Aug. Moreau, Le matéviel rordans des chemiing de fer 6, I‘Ivi':x,j)osi‘tibhd de ‘1878."Lacroix,
éditeur. B T
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pasear por las redes vecinas, aun con unidad de via; ya volveremos a ocu-
pacnos mas adelante y detalladamente en esa cuestion del cambio de ma-
terial. . o
Como conclusion de todo cuanto precede, diremos (ue la cconomia oh-
{enida en la adquisicion del material de transporte, es al minimo.de 40 por
100, M. Fairlie, la estima de 50 & 55 por 100 ¢n general.

9.°__Locomotoras.—La reduccion sola de la via produce una disminu-
ci6n inmediata de 10 & 15 por 100 en el peso de una locomotora necesaria
para remolcar la misma carga Gtil en las dos vias. Basta, para demostrar-
lo, probar que existe la misma diferencia cntre los pesos totales de los tre-
nes remolcados para el mismo peso atil. ]

Consideremos primero la via ancha; sea D el peso total de un tren, lor-
mado de cierta carga util U y de un peso muerto M, de modo quc;

P=M+4U
" En la practica y para trenes mixtos, unicos admisibles en cxplotacioncs
reducidas:
M =1,
Y P=2U.
Séan P’ y M' las cantidades andlogas cn la via estrecha; tendremos,
“conservando la misma carga util U: )
P =M 4 U
Pero hemos visto anteriormente (ue, para los vagones, cxisle entre el .
peso muerto y el util la relacion

M, M
g U
6 bien, M =07.M=107.U;

sustituyendo en el valor de P
PP=07.04+U=17.T.
Pero P=2T1;

7 -
por lo tanto, — = = 0,85,

6 al maximo 0,90, como lo habiamos indicado. )

Pero teniendo en cuenta las cxigencias de la explotacion y la diferencia
mucho mas notable del peso muerto de los {renecs, como la practica lo en-
sefia, los resultados favorables 4 la via cstrecha s¢ pronuncian de una ma-
nera considerable, y se realiza, en efecto, en cl capitulo de locomotoras una
economia minima de 20 4 30 por 100. i

.




212 REVISTA DE OBRAS PUSLICAS

Desde luego, se comprende a prior; que, & igualdad de peso por eje,
una miquina sea menos potente en la via ancha que en 1a estrecha. Depen-
de esa diferencia del aumento de peso de ciertas piezas inttiles en Jas
grandes maquinas, Ppiezas que no afiaden absolutamente nada 4 los elemen-
tos generadores de la potencia del 1til, ¥ que absorben, sin embargo, ‘una .
parte de la fuerza para su propia traccién Pop ejemplo: los ejes, las dife-
rentes piezas del bastidor, largucros, travesafios ¥s Por consecuencia, sug
cmpalmes y uniones, (ue teniendo dimensiones mas grandes por el mayor
ancho de via, exigen secciones mis fuertes. Sucedo lo mismo con todos los
accesorios, placas de guarda, cajas de grasa, ruedas, etc , produciendo
todo esto un exceso de peso que, i igual adherencia, estaria- mucho mais
venlajosamente repartido entre las piczas tiles fque engendran el trabajo
de la mécquina, como cl ceuerpo de caldera, los cilindros, ete. Resultars,
ademds, que en la via esirecha los carriles podran ser mas ligeros, y en
mucha mayor proporcion de la que 4 primera vista parece permitirlo. la
reduccién del peso de la miquina, debida 4 Ia importante disminucion del
peso muerto de los trenes. En una palabra; si las dos mdquinas pueden
producir el mismo trabajo, la que corresponde 4 la via estrecha serd mas
ligera, como serd mas ligero también ¢ carril que las soporta. Si las dos
locomotoras tienen ol mismo peso, los carriles deberdn igualmente pesar Io
mismo, puecsto (ue su resistencia depende del niimero de toneladas que
cargan sobre cada eje. Pero entonces la miquina de la via estrecha tendrz
mayor potencia, y 4 igual velocidad remolcars trenes mds pesados 6 trenes.
iguales con una velocidad mayor. Recordaremos, ademds, lo que hemos
dicho anleriormente, que no-hay dificultad on emplear maquinas potentes
en la via mds estrecha, como sucede en ¢l Festiniog con las maquinas
Fairlie. Los temores manifestados por algunos Ingenieros acerca de este
punto son, por lo tanto, del todo quiméricos. .

3."—Del peso muerto en los trenes |1 J.—Ilemos indicado anteriormen-
te la diferencia considerable, y & favor de Iy via estrecha, que resulta en
el peso muerto de log trenes. Pocas personas, en efeclo, se dap cuenta de
€sa enorme cantidad de materis inatil que hay que lransportar en la prac-
tica para arrastrar una carga util dada. En log ferrocarriles franceses, el
Peso muerto realmente transportado sobrepuja en mucho a] DPeso muerto.
tedrico, debido al Peso propio del vehiculo por viajero y por tonelada. Se
podra consultar con provecho los trabajos presentados 4 la Sociédad de
Ingenieros civiles de Francia sobre ega materia por MM, Marché, Alf.
Leger, Fousset, etc. Proviene ¢se resultado, como hemos dicho, de causas

—

‘(l‘) ‘Véa.se la nota segunda,
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multiples, de la pequefiez del trifico que cxige el movimiento de vagones
incompletamente cargados; de los plazos de entrega, que no dan tiempo
suficiente para completar la carga; de la nccesidad de no extraer material
de ciertas estaciones para producir “estorbo cn otras; de las obligaciones
del servicio que exigen retornos de vagones vacios 0 con muy poca car-
ga, etc. a ‘

Asi, en Inglaterra se ponen en movimiento 7 4 8 toneladas de material
para transportar una; en Francia, como lo hemos dicho, csa proporcion ¢s
menor, pero llega con todo & 4 toneladas por una de carga util.

Con respecto & viajeros, por causa de las exigencias especiales de esta
clase de transporte y del nimero reducido de asientos ocupados relativa-
mente % los ofrecidos, la proporcion del peso muerto al util alcanza, en In-
glaterra al treinta por uno. En Francia, el peso transportado por viajero cs
mucho menor, pero llega aun & 740 kilogramos ¢n la realidad, cuando cn
teoria no deberia pasar de 235 kilogramos por asiento de primera clase y
130 por asiento de tercera.

. En el tren mejor utilizado, el peso muerto s casi igual 4 la carga util; la
- 47 .
100
americano, mucho menos racional Dbajo este punto de vista, esa propor-
75 )
100
que en las vias terrestres el peso muerto es de 30 por 100 y enlas fluviales
y maritimas de 40 & 50 por 100.

Los caminos de hierro, en esle concepto, no han realizado ningdn pro-
greso, muy al confrario, han agravado la situacion; su gran ventaja con-
siste unicamente en la rapidez y seguridad del servicio. .

Existe, ademads, una circunstancia que aumenta de un modo sensible el
peso muerto en las vias férreas; la velocidad & que estdn sujetos los vehi-
culos 'y los repetidos choques -t cue se hallan expucslos en las diferentes
maniobras, obligan 4 construirlos con mucha mayor solidez de la (ue, en
principio, seria necesaria. Bajo este punto de vista, aun ¢l pequefio mate-
rial ofrece; como se comprende, menos probabilidades de roturas y averias,
puesto: que presenta una gran reduccion de fucrza viva. Todos saben, en
efecto, que en la explotacion, el peso mucrto del material ¢s una causa de-
terminante de su deterioro.

Aun 'para los viajeros, la via estrecha exige menos cantidad de péso
muerto por asiento ocupado, ademads de que los carruajes estan siempre
mas llenos que los de una gran explotacién. Asi, con arreglo dlaley de 15
de Julio de 1845 y al reglamento de 15 de Noviembre de 1846, ya citados,
cada viajero debe tener al minimo un asiento de 02,15 de ancho por 0m,65

proporcion resulta cn con ¢l material ordinario; con cl material

cién llega & _ Esas cifras son cnormes, sobre todo al considerar
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de profundidad; en estas condiciones, el carruaje de tercera clase de cinco.
compartimientos de 10 asientos pesa comunmente 6.500 kilogramos, 6 sean
130 por asiento. Con la via de un metro podra emplearse un coche de cua-
tro compartimientos, solamente que para 10 viajeros pesara 4 lo mas 4.500
kilogramos; es decir, 125 k,5 por asiento. ‘

Terminaremos este capitulo relativo al material mévil con una Gltima
observacion, muy importante para los caminos de hierro que se construyen
en las colonias, cuyo material se transporta todo de Francia ¢ de: Europa.
Como los pequefios vehiculos presentan un peso muerto sensiblemente in-
ferior al de los grandes, se comprende Ia ventaja que puede proporeionar
la adopcién de aquéllos, cuando todo ¢! ha de sufrir un recargo en log gas-
tos de transportes especiales para llegar 4 su destino. ]

$4.° RESUMEN Y cONCLUSION —Por Jas consideraciones y Ias cifras nu-
méricas que preceden, se comprende que el tipo de via reducido dehe pro-
ducir en el conjunto cconomias importantes. La combinacién de esas can -
tidades, teniendo en cuenta su importancia relativa, proporciona en ventaja
de la via de un metro una diferencia que no haja del 35 por 100, es decir,
que la reduccion del gasto es al minimo la misma que la del ancho de la
via.

Pero, en terreno accidentado, esa diferencia pasa siempre del 50 por
100, y puede llegar al 75 y aun mas.

Es lo que la practica demuestra, ¢n cfecto, cada dia. Una linea con via
de un metro bicn proporcionada, costard en terreno ordinario de 50.000 &
60.000 francos cl kilometro, mientras que la misma, con via normal, exi-
gird aun en cl terreno mds ficil unos 100.000 francos. Ya sabemos que se
ha puesto en duda esa ultima cifra; pero afirmamos su exactitud que, por
lo demds, probaremos mis adelante en un capitulo especial.

Pero si el terreno es accidentado, las diferencias resultan, desde luego,
cnormes, y varian, por decirlo asi, de la nada al todo. Algunos ejemplos
precisardn las ideas. -

El camino de hierro de Auvin & Calais, de un metro de ancho, ha costa-
do 77.000 francos por kilémetro, y estaba calculado con la mayor econo-
mia posible en 200.000 francos con via normal. El de ermes 4 Beaumont,
presupuestado con via normal en 230.000 francos el kilémetro, results
también en 77.000 francos, con via de un metro,

Los ferrocarriles de Céreega, en la actualidad en construccién por la
Sociedad de ferrocarriles departamentales, hubicran costado con via nor-
mal, segun el Inspector general M. Delestrac, cuatro veces més que con la
via adoptada de un metro, - S
~ M. Samuel Bowles, el Ingeniero del camino de hierro de Deuver-Rio-
Grande, calcula, en su informe sobre esa linea, que la via estrecha,"sétvi/sfa-
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ciendo 4 lag mismas necesidades, cuesta soélo los = del coste de la via

ancha.

La linea angosta de Givonia (Rusia) de 1m 067 de ancho, harealizado
una economia de 40 por 100 sobre la via ancha etc., etc.

§5.° ExpLoTaCION Y cONSERVACION.—La economia que proporciona el
empleo de la via estrecha en los gastos de explotacion, ¢S también muy
importante. Se realiza, como en Ja que precede, en todos los capitulos.

Asi, los gastos de conservacion y renovacién de las piezas del material
que tienen todas menos importancia, quedando naturalmente reducidas en
la proporeion de su precio de primer establecimiento, puesto que el entre-
tenimiento es una {raccion determinada de ese precio; sucede lo mismo con
las obras de tierra y de arte, edificios especiales, ele., que presentan me-
nores superficies, menor cubo & menor peso, y exigen menores gastos de
vigilancia.

Como las locomotoras son mis ligeras, consumirdan menos carbon por
kildmetro, siendo el consumo aproximadamente proporcional al peso del
motor. Se calcula, en general, es¢ consumo en cinco kilogramos en vez de
10 que exige, término medio, la via normal. Resulta del mismo modo una
dismin ucién de aceite, grasa, trapos, estopa, etc.

En general, la conservacion del material, todo €l mas ligero, desde los
carriles, traviesas, etc., hasta los vagones, exige menos mano de obra, ¥
por consiguiente, resulta menos costosa.

Ademds, por consecuencia de la reduccién del peso muerto y de la con-
veniente subdivision de las cargas, la presion ejercida sobre el carril, &
carga igual, es menor la que disminuye el desgaste de los carriles y de
todos los aparatos de la via. Esa disminucién de esfuerzo reduce también
ol reshalamiento de la rueda exterior que se produce al paso de las curvas;
resulta, pbr lo tanto, un desgaste menor 6 el aumento de la facultad, en la -

- via angosta, de emplear curvas de radio mds pequefio. |

La facilidad en las maniobras de un material mas ligero, hace que aqué-

llas sean menos bruscas, menos peligrosas y, por consiguiente, siempre
‘més econdmicas. El aumento de peso muerto es efectivamente una de las
causé.é de deterioro que aumentan en mayor escala los gastos de entrete-
nimiento del matérial mévil, y en particular cuando se verifican cambios
de material con las lineas vecinas y se producen retornos de vacio.

. Se obtendrs asi una economia de 30 & 50 por 100 en los gastos de ex-
plotécién, segun los casos. Los caminos de hierro de interés local de un me-
tro de via de Auvin & Calais y de Hermes & Beaumont, de explotacién nu-
trida, tienen un gasto de 3.000 & 3.500 francos por kilometro. Las lincas de
» interés local de via normal de la region del Norte, que se hallan en condi-
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ciones idénticag ¥ con una explotacion semejante, gastan préximamente.
5.000 francos.

Con tres 6 cuatro trenes en cada senlido, como ocurpe generalmente, la
via estrecha realizard Siempre una disminucign en los gastos de 1.000 4
2.000 francos por kilémetro (1).

De modo que, ¥ este es un punto muy importante, la-adopcién de la
via estrecha, no sdlo produce una reduccion en los gastos de primer esta-
blecimiento, sino que la realiza también en los de explotacion, y esta dig-
minucién al minimo llega, lo mismo que en la construceion, 4 la reduceign
por lo menos del ancho de la via.

Terminaremos con algunas observaciones relativas 4§ 1a explotacién
propiamente dicha. Debe hacerse ésta de un modo muy distinto que en las
grandes lineas; dehe permanecer sicmpre comercia] ¢ industrial, evitando
4 toda costa, como por desgracia hemog observado demasiado 4.menudo,
la tendencia 4 transformarse en administrativa ¥ d plagiar 4 lag grandes
Compaiiias.

Habrd que proporcionar al piiblico toda clase de facilidades; parar los
trenes aun entre estaciones en los parajes mis frecuentados {pero Io menog
posible 4 la llamada de 1os transeuntes, lo que destroza el material); colo-
car los billetes en las tiendas ¥ paradores del pais; simplificar lag clases de

billetes y de mercancias, y por lo tanto, la fabricacion de los primeros, Ia
contahilidad, ete.
7S¢ continmurd J

AN AA—

EXTRACTO DE LA MEMORIA
SOBRE LA SITUAGION DEL FONDO DEL PUERTG pEL GRAO DE VALENGIA

(Conclusién,)
RAZON DE SER DE LA DISPOSICION ACTUAL DEL FONDO DEL PUERTO.

Expuesto 1o que precede, se entra en e] examen de la razén de sep que
pueda tener el fondo del puerto para hallarse en I disposicién en que hoy
Se encuentra, poniendo para ello de manifiesto ciertos hechog desconocidos
para muchos de los vivientes, y relegados al olvido por algunos que no
han dado, en épocas pasadas, la Importancia que siempre ha tenido 4 Ia
cuestion de los aterramientos. Con este propoésito se hace Ia R

RESENA HISTGRICA DEL PUERTO DEL GRAO DE VALENCIA,

Las obras mds antiguas del puerto de] Grao de Valencia se llevaron 4
efecto 4 fines del siglo xv, segtn lo Justifican varios documentos que figu-

(1) Véaselanota tercera,




