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Fste resultado, aunque no es aun el definitivo, prueha por su poca di-
ferencia con el anterior, que bajo el punto de vista del vertimiento y arre -
glo del hormigén, la altura del nuevo molde, una vez bien organizado el
{rabajo, ya sea éste & mano, con plataformas elevadas para la manipula-
cién, ya por medio de maquinas mds 6 menos perfeccionadas, no ejerce
gran influencia en el coste de la unidad.

A la cifra anterior, hay que adicionar las correspondientes al tiempo
perdido en colocar y en desmontar la cimbra después del fraguado.

Ya se ha dicho que la primera de cstas operaciones se efectia una vez
armado y preparado por completo ol molde interior. Para ello se emplean
seis operarios, que bastan para iragportarlo, suspenderlo y bajarlo 4 plomo
por medio de cuerdas sobre la solera, previamente colocada en su empla-
zamiento, y que marca ya de un modo fijo la posicion del cuerpo superior.
Este se atraca por medio de algunos golpes de mazo contra cl bastidor co-
rrespondiente dé la caja, teniendo cuidado, ademds, de colocar algunos co-
dales entre los dos moldes para impedir los movimientos de la cimbra du-
yante el vertimiento y apisonado del hormigén; dichos codales sc retivan 4
medida que se van clevando los estribos.

78 continuara.) .
Jurio VALDES,
Ingeniero d¢ Caminos.

A ANANA NS e

LOS FERROCARRILES DE INTERES LOCAL

VENTAIAS DE LA Via ESTRECHA

POR .

M. AUGC. MOREAU

—

VII.

(Conclusion.)

El ferrocarril de via estrecha llena, por o tanto, de un modo completo
todas las condiciones que puedan desearse: sequridad, eficacia, economia,
estando ésta siempre representada al minimo por la reduccicn del ancho
de la via. )

Un camino de hierro con via estrecha no pierde ninguna de las condi-
ciones de su capacidad de trafico y, mientras tanto, las economias que rea-
liza son miy sensibles, no solo en la construccién, sino también en la ex-
- plotagién..- "~ # : ,

Como lo hemos demostrado en lo que precede, ¢l maicrial rodante de

n
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la via ancha ticne que presentar un peso exagerado por las exigencias de
su propia solidez, y por los cargamentos pesados dque, 4 veees, ha de tras-
portar; pero los vagones, para responder & las necesidades'del trdfico, van
muy frecuentemente con carga incomplela; resulta parala via ancha, no
s6lo un aumento de gastos de construccion, sino tamDbién un aumento en
los del material movil, en la conservacién, traccion, renovacién y entrete-
nimicnto de la via y material y, al mismo tiempo, un crecimiento sensible
en los gastos de maniobras, suministro de materias, ctc. '

La cuestion de la reduccion de la via se impone hoy de un modo tanto
mas imperioso, cuanto que no hay ya posihilidad en }rancia de construir un
camino de hierro sin (ue no esté asegurado con cierto rédito alos capitales
empleados por los poderes compelentes, es decir, conlo que se llama la
garantia de interés. Pero esta garantia asusla 4 los interesados cuando es
muy elevada; cs preciso, en consecuencia, reducirla en cuanto sea, posible,
es decir, disminuir el capital que la necesita. Sin osto, las lincas de interés
local que es preciso construir en Francia, cuya red ha de igualar en des-
arrollo i la de interds gencral, es decir, mds de 35.000 kilometros, consti-
luirdn para ¢l Estado y los presupuestos provinciales.cargas abrumadoras
y fuera de toda proporcién con los heneficios (que han de esperarse de esas
nucvas vias férreas. Sc corre ¢l riesgo, si no, de renunciar para siempre &
la construceion de tales lincas, y, sin embargo, hay posibilidad de cons-
truirlas, pero con la condicién de apelar 4 la via estrecha,

Ciertos ingenieros han opinado cue la via estrecha era tnicamente apli--
cable & recorridos de bastante longitud, y que cuando se trataba de una
distancia de 10 kilémetros, por cjemplo, del punto de cmpalme de Ia linea
principal, lIa adopcion de la via estrecha cra del todo ilégica. En efecto, di-
ten esos ingenicros: para un recorrido tan reducido, el trifico se desviar::
en su mayor parte de la linca, y la necesidad del trashordo hars preferible
d losinteresados el {ransporte directo de sus productos 4 la estacién {ér-
minus, : ’ ’

Este razonamiento, que 4 primera vista parece muy sensato, cafece on
realidad de toda base seria. En electo, en el recorrido mds limitado ef tra-
fico se apartaria, si se le permite que sc aparte; hastard para atraerlo re-
ducir algo las tarifas ordinarias, especialmente las de viajeros; pero se ¢ui-
dara, sobre todo, de dirigir ramales 4 todas las fibricas ¥ explotaciones-
agricolas, para que todos encuentren facilidades en emplear la via férrea.
Como, muy justamente, nos hacia observar un dia un ingeniero, cuya com-:
petencia en la materia nadie pondrs, en duda, M. Jacmin, inép’ectgr 'gent;z‘al'
de la explotacién del ferrocarril del Este, los industriales y agricultores, "
al observar ei gasto reducido q®e exige la via estrecha, no vacilardn nunca
en fratar de que se establezca un ramal que penetre-hasta el-corazén misme
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do su fabrica 6 explotacién para llevar 6 oxiraer las mercancias; ninguno,
(uerrd ver ya esa acumulacion de carros y cahallerias. Y cn el caso de que
sc frata, gqué fuerza puede presentar la objecion del {rashordo? Pues qué,
;no trasbordarén sicmpre los carros 4 la estacion de llegada? ;No serd pre-
ferible trasladarsc d esa estacion 6 al empalme proyectado en via férrea que
por camino ordinario? ~

En estas condiciones es evidente que la via estrecha estd indicada aun
para la mas corta distancia, y no hay-que dudar cn adoptarla; estard siem-
pre llamada & prestar sefinlados servicios. :

Asi parcce se ha comprendido al fin cn ciortas regiones donde la via
estrecha habia sido durante largo tiempo enérgicamente desechada. M. Se-
vine, en su curso de la Escuela de Pucentes y Calzadas, citaba los princi-
pales-ejemplos de lineas con via estrecha y recomendaba su cmpleo para
los caminos de corto trafico.

1 Ministerio actual de Obras pubiicas (1) ha resuclto desde hace tiem -
po que se estudien y construyan con via estrecha las lincas prometidas &
los pueblos, y que no pudieron incluirsc enlre las que las Convenciones
retrocedieron # las principales Compaiiias. M. Rousscau, en st informe s0-
bre el presupuesto de 1835, lo reconoce claramente y de un modo oficial, ¢
insiste sobre el caracter de afluentes (ue presentan e£as pequefias lincas
con respecto 4 las grandes; emite, en consecuencia, el pavecer que hemos
expuesto repetidas veces on la Sociedad de Ingenieros civiles, que las
grandes Compaiiias, como 10 hace la del Norte, dehen fomentar el des-
arrollo de esa red secundaria, bien sca tomando por su cucnta parte de las
cargas financieras, bien prestando cl apoyo de su crédito, 6 bien cstimulan-
do el trafico por medio de una 'sub\»'cncién por persona y por {onclada, con-
ducidas 2 la estacion comun. )

El ferrocarril de via estrecha cs ¢l tnico que guarda proporcion con las
necesidades exigidas por las lineas {érrcas quc qucdzin por construir en
Yrancia, y gran numero de las clasifieadas en el famoso programa Treyci-
net, debieron proycctarse y ejecutarse con aquella via. No nos hallariamos
cn la actualidad empleando artificios para cquilibrar el presupucsto, y no
hubiéramos visto un gasto calculado en un principio en cuatro mil millones
de francos, pasar- de nucve sin obtener siquiera, ni en mucho, ¢l objete
apetecido!:

Como lo hemos visto, las cconomias realizadas con ¢l cslablecimiento
do la via estrecha se manificstan en todos los clementos de que SC cOMpo-
ne un fefrocarril, S manifiesta, en efecto, on la compra de lerrenos, en las
cxplanaciones y obras de arte, en los carriles y accesorios,, aparatos de la

ALYy :M; Raynal; Ministro; ‘M. Bahiant, Subsecretarig de Bstado. -
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via, en el halastre, en las traviesas, en los edificios, en el material movil,
en la maquinaria y utiles de explotacion y conservacion. Todo experimenta
una disminucién considerable en superficie, cubo, peso, numero ¢ impor-
lancia. ' ..

Sucede Io mismo con los gastos de explotacién y conservacion: el per-
sonal necesario al servicio ¥ ¢l consumo de materias disminuyen igual-
mente en una fuerte proporcion. Y csta proporcion, lo repetimos, estd re-
presentada al minimo por ln reduceidn del ancho de la via. )

Tenemos cl convencimiento {quce esos caminos son Ios tinicos realizabley
bajo ¢l punto de vista linanciero. Los pueblos, privados hasta ahora de
vias férreas, dehen recomendar con cnergia su adopcién, so pena, por una
cuestion de amor propio mal entendido, de carecer perpctuamente de me-
dios de comunicacion rapidos y econémicos, . . _

Se trata, como muy justamente se ha dicho con frecucneia, de hacer hoy
con las vias {érreas Io que se ha hecho antes con log caminos ordinarios.
Después de las grandes arterias 6 carreteras nacionales destinadas 4 un fin
estratégico, politico ¥ comercial de primer orden, se han construido las
carreleras provinciales, luego los caminos de gran comunicacion, los veci-
nales, los rurales y hasta se han deelarado frecuentemente como de utili-
dad publica simples senderos. Se ha imitado en esto 4 la naturaleza que,
al lado de los grandes rios, ha colocado cursos de agua de menor impor-
tancia que se ramifican al infinito hasta Ios mds Insignificantes arroyuelos,
sirviendo de afluentes los unos 4 log otros. »

Pues bien, respecto 4 los caminos de hierro, lag arterias principales es-
" tin desde hace liempo  establecidas; lo estin ignalmente las lineas de se-
gundo orden, asi como gran parte de las de tercero; falta Unicamente una
verdadera red de caminos vecinales. jComo se puede juzgar natural aplicar
4 éslos los métodos Y procedimientos empleados ca las grandes lineas,
cuando pareceria altamente ridiculo establecer un camino vecinal ordinario
con la latitud de 20 metros que lienen algunas carreteras nacionales!. _

No. Es preciso establecer con modestia los ferrocarriles destinados 4
satisfacer modestas necesidades Y, dentro de csias condiciones,i se. podra
dotar con ellos, en un porvenir cercano, & las mas pequenas aldeas de
Francia; tendremos entonces una red de vias férreas que'sirvan de afluen-
les 4 las lineas generales, andloga 4 la de los caminos vecinales ordinarios,
que tantos servicios han prestado después de haher sido, en un principio,
tan mal recibidos. :

Causa verdadero asombro considerar, conocidag hoy por experiencia.

todas las ventajas de la via estrecha, que existen aun ingenieros rutinarios

que con la rahia del despecho traten de prolongar Ia lucha negando hechos'-

LAt <3
que son evidentes en el extranjero y empiezan 4 serlo en Francia,-Se ¢om-




REVISTA DE OBRAS PUBLICAS £0%

placen en acumular argumentos sobre argumentos para davse la satisfac-
cion de probarse & si mismos, (uc lo que desde hace tiempo existe en
fierras extrafias, es imposible en nuestro pais.

La via ancha, en la actualidad, es del todo supérflua en todas partes;
los que la recomiendan {algean la opinién, y los cuela emplean dan un ma-
lisimo ejemplo; derrochan indtilmente los capitales que les han sido confia-
dos, y siembran ideas de envidia entre las poblaciones Poco favorecidas,
sin contar con los errores (ue sc entrelienen en mantener en el publico
(ue, con frecuencia, supone que las vias estrechas carccen de la suficiente
estabilidad en el material, de la velocidad necesaria; que la explotacién es
en ellas peligrosay la seguridad nula. Y tanto mas extrafios son estos
asertos, cuanto (ue en esas lincas no sc oye hablar nunca de accidentes,
mientras que en las de via ancha no dejan de ocurrir todos los alios con
harta frecuencia.

La obstinacién de los puchlos cn reclamar la via ancha os tanto mas
singular, cuanto dicho ancho fué elegido cn un principio de una manera
completamente casual, y sin mds razon de que era el ancho comun de los
vehiculos ordinarios {1). De igual modo hubiera podido elegirse cl de-un
metro que, 4 excepeion de las grandes arterias do trdnsito, posee una po-
tencia de trasporte mas (ue suficiente, y hubiera 1legado 4 ser la via nor-
mal sin gue & nadie le ocurriese decir nada en contra. De este modo se hu-
hieran construido, hace ya tiempo, muchas lincas con mucho menos gasto.

En resumen, como ya lo hiemos dicho, el kilometro de via ancha cuesia
en Francia por lo menos 100.000 francos, y este precio en terrenos acciden-
tados se eleva 4 150.000, 200.000 francos y mucho mas. La via estrecha, al
contrario, aun reducida solamente 4 un metro, no costara mds de 50 &
80.000 francos, 65.000, término medio; no hay, por lo tanto, quc dudar en
emplearla, si se desca construir ferrocarriles en las regiones que s€ hallan
aun desprovistas de ellos. Es preciso, lo repetimos, que el til sea propor-
cionado al trabajo que ha de ejecutar, y cn 1a mayor parte de los casos ¢s€
{rahajo es tan modesto, el trafico probable tan reducido, que scria cometer
el mayor de los errores al construir un camino de via ancha, cs decir, de
grzm_gasto». En la aclualidad no queda en Francia ningin ferrocarril de
véa ancha por cORstruir, salvo los que razones esiralégicas ¢ militares pu-
dieran exigir. En los demas casos, ol empleo de la via ancha constituye
un jujo-inttil y peligroso, una falta y un crror economicos; la via estrecha
sc impone en absoluto, y esla dnica que racionalmente esta en armonia
con-el-fin que se frata de alcanzar.

FIN.

{1y Véasé-nota cuarta.
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NOT/& PRI\IERA

SITUACION aproximada DE 1.0s FERROCARRILES DE Via ESTRECGHA EN EL GLOKO.

Epoca Anchos de via, Alg:ci];" KILOMETROS EN
P dela — ceneral ERVACIONES,
PAISES. situacidn. Metros, Metros. E\crx)cl\?xm- tl?l?:réi'gé-n ‘OBSLPYAC‘OMS'
EUROPA
Alemania. . . . .|1.°Enero 18851 0,754 1,001 1,00 | 408| » »
Austria y IHun- v
Sgria. L., L L. id. id. id. (0,75 4 1,106].0,76 § 403 | » »
Bélgica . . . . . id. id. 1887 0 41,2001.00] 239 211 »
Espafia y Balea-), . ~r, 31,432 kiloms. en
res.. .. ‘30 Junio 1886[0,915 & 1,14] 1,00 662 7% tramitacion.
Francia y Céree- '
ga........ 1.° Enero 1885 0,50 4 1,10 { 1,00 | 485 | 1.805 »
Grecia.. . . ... » » 1,00 9 » »
Islas britinicas. .[id. id. 1887 » 0,60 269 » S 1
1500 kilémetros de-|.
Italia y Cordefia.. b 0,8041,001,00 | 18] 32 ggefgg}gmﬁoi(ii oy
Malta (Isla de). .|1.° Marzo 1583 » 1,0671 11 » } »
Noruega.. . .". .[30 Junio 1885 » 1,067 970 » »
Paises bajos. . .|1.° Enero 1885 0,75 & 1,067| 1,067] 276 » »
Portugal. . . . .|id. id. 1887 » 1,00 172 93 »
Rusia.. ... .. » » 1,067 135 » 4 »
Suecia.. . . . . . id. id. 1855[0,80 &4 1,217 10,8914 1.382 » »
Suiza. . ... .. id. -id. 1884} 0,75 4 1,00 {-1,00 . 51 » -
3.630 | 2916
AFRICA b
Argelia. . . . . . T B
Isla dc Ja Reunién' 1 ° Enero 1885 oo ! 1| o 1001}*““‘3 france-
Senegal.. . . . . [ 45| 735 sas.
Cabo de ])ucna/ ‘ I :
Esperanza., . .id. id. 1386 » 1,067( 2.573 "90 zcolomds ingle-
Natal. . ... .. | : | : ( 187 ] 162§ sas.
3.310 | 1.187§
ASIA . L
China.. . . .. J1"Enero 1887  » 0,60 3] 5 ;‘l{;‘l’,er ferroca-
Cochinchina fran-| ‘ ,
cesa. . ..., id. id. 1885 n IUU 71 » b »
India inglesa. . .|1.° Abril id. 0,61 41,00 1 UO 7.3760 24891 0 o »
- C ST
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B poca v."m(:hos de via. “‘]’13,&316 KILOMETROS BN
PAISES. dela - geunoraly . | OBSERVACIONES.
situacion. Mtros. Motros 'Ii.zxi’g%t.&- tr?)?:%is(;n: e '
|
AMERICA L
Barbada ([sla).. .|1.” Enero 1885 » 1,067 39] » [Posesién inglesa
Prasil. . .. . id id. 10,764 1,10 ] 1,00 | 4.632) 2.031 »
Canadit. . . . . . 30 Junio id. » 1,067} 1.043 97 »
Ustados-Unidos. .}1.” Encro id. 10,25 41,2951 0,91 ¥15.111 3.600 »
Méjico.. . . . . .Jid. id. id. » 0,91 | 2200 1.000 v
Puerto-Rico (I1sla),, - La Gacela tnmain 1o~
RS Bl qa 7] 100 0 |0 30 itdms » e
! ’ yuedd desierta.
23.030 (3.7‘381
OCEANIA
Filipinas.. .~ . . .Jid. id.  id. } » 1,00 192 »
J\Tustra]’m. c..fide ido 1883 I 876| 1.180]yauiorizadosj2
Nueva-Zelandia. |31 Marzo id. | q60{ 1.500 (‘:D
{ 1087 10 autoriza-
Queensland. . . .|1.” Enero 1886° LOST( 5 y5q| 2zl 2O 8
. | S v e . . g4
Tasmania, . . . .|[id. id. 1883} 2031 > » ‘35
i %193 3.096
RESUMEN.
) KILOMETROS EN
explotacion. | construceion.
| Buropa. . . . . 3.630 2.910
| Afvica.. . i 3.310 1.187
1 Asia.” . . . 7.450 2.189
América. . 23.030 6.728
Oceania. 1.193 3.096
i TOTALES.. . - - 11.613 16.110

tener ninguno.

¢

NOTA

SEGUNDA

De varios paises los datos son muy incompletos, y de otros, por cjem-
blo, de las Republicas del Centro y Sur de América, no hemos podido oh-

PESO- MUERTO EN LOS VEHICULOS Y EN . LOS TRENES. g
En su imporfante estudio de «los Caminos de hierro en América», los

Sres. Lavoinne~y-Pontzen-hacen una comparacién cntre los vagones do
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mercancias de la linea (via estrecha) de Denver-Rio-Grande ¥y los de la via

normal. De esa comparacién resumimos los principales resultados en cl
cuadro siguiente:

VACONES,

PARA CARBON. | PARA CARmOY,
. CUBIERTOS : _ P

U PLATAFORMAS. ¥ I PARA GANADO.
DESIGNACION ’ ORDINARIOs, | DARA GANADO DE nE
: OCHO RUEDAS. JCUATRO RUEmMS

Via [Via es-§ Via [Via os-1  Via

Via esf Via |Via es-} Via |Via es
normal. | trecha. Jnormal. trecha. fnormal.

trecha. [normal.| trecha. [normal. trecha,

C' idad 1 czlbi}u)s :
apacidadme-y 4 .t st Ato~ t sbca- ¢ ga- nt sbra lo oot
dia. . .. 11090 9410°110,87 | 9700 beAaS)n?a}&\w 10,00 § 4753 [1 45
16 de
¢ menor.
28
D ~
Feso medio o 60, @ } 0'06 | 3106 | 45 | 405 [ 7% 5( 45 | stss | 10
. "1 ,
Peso por uni- I) y ‘I 3111‘ l y . . "01‘ . . e »i[!Ul‘
dad “trans-1 792" ) 4 | 8ss® | 440t | 510 i i bb/‘ 405% | 7908 a
portada. . . .} { 340 ~.>3 ‘ - ( 330

Llamando Rla relacién del peso muerto al util en los vehiculog de la via
normal y r la misma relacién en los de la via estrecha, resulta:

r ; 0 33 ) ‘0,88 2 0,51

— = » oS d, ‘ » 0,53 » l a [ » 0,61 » 4

R i 43 | 0,50 ; | 0,12
| |

"

7
El coeﬁcxcntc R ©S aun muy inferior al de 0,70 quc deduce M. Mo-
reau.
Ferrocarriles noruegos. (Estadistica oficial, 18836.)

] : o

CARRUAJES Y VIAJEROS. l VAGONESY MERCANCGIAS.

- i "~ 7 | Rela-
Peso | ygme.| TESO MUERTO Relacion Peso (Capaci-| Rela- (cion e
Vis medio | To | POR ASIENTO. de los medio- |dad nie-lcién. del la capa:
de los mlel:lo ———————————lasicntos ocu- I de los | dia de |- peso.:| uiitiza-

. asien- | Dispo- | Qcu- | Pados 4 los || vago- carga- muerto {Ja ala
oches. S . i : o - i1: Jdisponi-

coch tos. nible. | pado. ofrecidos, nes. | mento. | alit; “\gle.
. rasitmta, - 51 otosal 1t 10l of bstangl atyws ' oaiil L
Normal=1m 435/ 7'845 33,51 0,234] 1/412 16,6 por°/y| 5'332| 8%155 ) 0,347

O

Estrecha=1,067)| 6,269| 32,6 | 0,192 0,826123,2 - » | 3,680]'5,974] 0°6:

3
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Se puede deducir de ‘estos resultados, qué en los ferrocarrilés de Norue-
gala via estrecha aventaja, en general, 4 la normal bajo el dohle punto
de vista del peso muerto y del mejor aprovechamiento del material.

Hemos visto en la nota primera que Espafia posee més de 600 kilome-

tros de via estrecha en explotacion. Conocidos los resultados de esa longi-

tud, ya bastante importante, pudiéramos deducir las ventajas que ofrece la

via estrecha en nuesiro pais; pero carecemos de datos estadisticos y solo
podemos presentar unos pocos relativos & los ferrocarriles de Mallorca y
de Lilbao & Durango-Zumdrragi, comparandolos con los correspondientes
i las lineas del Norte.

CARRUAJES Y VIAJEROS.

VAGONES Y MERCANCIAS.

Rela-

Ndme- Es0 MUERTO feidn d Rela-
Peso o Rela- | T2 ‘_“"”f'_“ 3‘3;;?&‘ Peso | Capaci- | Rela- lcwn
PERNOCARRILES.|| medio | 1oqjo [ci0R 40 POR ASIENTO. 771" [lm edio|dad me-|cion del det pe-
e los | de PEI0 | mmammezenan ‘gssféi\;- delos | diade | peso |lizado
ue 108 asion. [muetio b L pados 4| Vago- | carga- muerto & dis-
« D is- cu- Y . “o. | poni-
coches.| .o al Gl fronible.{p a d o. 1%?3529 nes. | mento. |al atil. | *pe
i
S .
wed del Nor- Por°/
|

to1m67., . |l glooo| 48 | 2,56 | 167°| 575" 29 6%000{ 10000 | 0,600 0,462

Bilbao-Duraﬁ_—

oo 1m 00, . || 4,208| 26,35| 2,28} 160 | 266 | Su | 3,116} 5,313} 0,586 0,654

Durango- Zu-

oo

mérraga, id.| 4,912 31 | 2,26} 15 3,400| 7,500] 0,455,

De Mallorca

W

091, .. || 4,000, 32 | 1,92} 125 | 500 } 25 | 2,500} 7,000
T {

Haremos observar que en lalinea de Bilbao-Durango-Zumarraga, los
bastic}ores'de todo el material son de hierro, asi como los costados de las
plataformas .y parte del armazoén de varios vagones cubiertos, y que en
todos los carruajés existen pasillos interiores 6 exteriores y plataformas en
ambas extremidades, circunstancias que aumentan notablemente el peso
muer_t'o.:;i&'-'peseir'&é todo, el material ofrece mejores condiciones que el de
la via ancha respécto 4 dicho peso muerto y & su mejor aprovechamiento.

- Para_terminar, iﬁdicaremoslbrev'emente los resultados obtenidos por

M ~R;4j'04j<osb‘oi‘n;*'Ingén'iero civil; ‘en una ‘comparacion que “efectud ‘éntre
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las cargas am‘astmdas por una de las mayores miquinas empleadas en via
esirecha (30 toneladas), y otra para via ancha de igual peso ¢ igual es-

fuerzo de traccion’

via pE 0m 915, via DE 1m 435,
INCLINACIONES. ]
Carga 1til. mﬁzigo, Carga 1til, mﬁ%i(t)o.
0,000 1.081¢t 405t 914t 575t
0,005 434 162 367 ] 230
0,0075 328 123 277 174
0,01515 135 71 157 98

Como se puede observar, el peso total arrastrado en los dos trenes. es
el mismo, y, sin embargo, los de la via estrecha, 4 causa del menor peso
muerlo de su malerial, transportan cerca de un 17 por 100 mas de carga
util que los de Ia via ancha. -

NOTA TERCERA.

GASTOS DE EXPLOTACION.

El Sr. Nordling, en la comparacion entre las lineas de interés secunda-
rio de via estrecha y ancha, en Francia, que hemos indicado, anteriormen-
te, deduce las siguientes {érmulas para calcular los gastos de explotacion
en funcién de los ingresos, variando éstos de 2.000 4 $.000 francos por ki-
16metro, CRNI

Sea g el gasto ¢y el ingreso por kilémetro.

g=1004 5y, . . . . . via estrecha. -

9=2000+—y. . . . . . via normal.

-En 1a concesién de vias estrechas, en Francia, en 11 de-Septiembre ‘de
1385, se adopté para el cileulo de los gastos de explotacion, ST

g=2.3oo+'% y.

M. Lesguillier, Director de los ferrocarriles del Estado, af preséntar su
plan de caminos de hierro de via estrecha, deducia de la‘formula siguiente
los gastos correspondientes de explotacién: e R e

s gasto I 5 de exp

S g=2a00 Ay

[REN

" Finalmente; el Ministio de Obras pablicas, Sr. Reynal; en su’ iriforthe
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motivado para la ley de 10 de Diciembre de 1885, estimaba los gastos de
cxplotaciéon para ferrocarriles de corto trafico, como sigue: ‘ ‘

Vianormal. . . . . . . . de546.000 francos kilsmetro.
Via estrecha. . . . . . . . de3d 4000  » o
DIFERENCIA. . . . - .« - - 2.000 francos.

De modo que de csas diferentes formulas obtenidas de datos y resulta-
dos practicos, resulta una diferencia de 1.000 3 2.000 francos por kilome-
vo eon favor de la via estrecha, cantidad que hard sonveir, seguramenic,
& ciertos expléndidos dispensadores de caudales agenos, (ue se inspiran cn
erandezas incompatibles con el estado economico de nuestro pais, 6 se
imaginan que las obras se construyen s6lo para su propio lugimiento o in-
{erés; y sin embargo, en una red de unos ~10.000 kilémetros, por ¢jemplo,
(ue se ha considerado necesaria ya en Espaiia, y tratdndose de lineas de
escaso trafico en gencral, la cconomia realizada seria de 10 & 20 millones
de pesetas anuales...., Suma (ue no nos parece tan despreciable.

NOTA CUARTA.

via ANCHA Y ¥IA ESTRECHA.

3i en Francia el ancho de ‘via elegido fué de 1m 445 porque cra cl de
los. vehiculos ordinarios, en Inglaterra 1o {fué de 1m,435 por un motivo mas.
casual aun, por error. ;Construida y montada la primera locomotora, se
observé que no servia para la latitud de 1m 4451, )

El ancho de 1m,435 fué adoptado también por los Estados-Unidos y
otros paises por la simple razon que era ol usado en Inglaterra,

La via de 1m,%45 y de 1m,435, es la que en el dia se considera ancha
en general, pero fué estrecha al comienzo de los ferrocarriles.

En efecto, se su;séité entonces entre los Ingenieros de Inglaterra una
controversia sobre el ancho de via que debia adoptarse como ¢l mis con-
veniente. = - ) - o : . S e

Los dos Ingenieros mas eminentes en aquella época, Brunel y Step-
henson, emitieron opiniones distintas y dividieron la facultad en dos frac-
ciones hostiles, que siguiendo la discusion.con energia y gran veliemencia,
llegagqnjé_ggriarla. de tal modo, que fué ilamgda «La guerra de los. an-
chos.» (The war of the gauges.) \ e . I

Brunel y sus partidarios abpgaban por la via ancha (2m,137), y Step-
henson con ‘los suyos fueron’los primeros ‘campeones de la estrecha
(13,443)., Veinte afios durd 1o polémica enfre log dos. campos, ~agotindose
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todo género de argumentos ¥ escribiéndose multitud de libros y lolletos
para probar lo que, después de todo, habia de ser déterminado por la pric-
tica. ) '

Como Ia mayor parte de las controversias, sc resolvié la de los anchos
por la acumulada experiencia de los afios, alcanzando la victoria Ia
via estrecha, victoria que liegd & ser decisiva cuando se redujo la via an-
cha del «Great-Western» 4 la latitud de 1m 435,

Tanto en Inglaterra como en el Canadiy en los Estados-Unidos, se
abusé de la diversidad de anchos, en particular en esta dltima nacién, en
donde existen 19 diferentes (de 0m;25 & 1m 831, -

‘Pero la tendencia general es reducir 4 Im 435 todos los anchos mayo-
res, como ya se ha verificado cn Inglaterra, cn el Oanadzi, Yy como se estd
haciendo en grandisima escala en los Estados Unidos.

Terminada en las naciones mds adelantadas la red de Aerrocarriles de
interés general 6 de gran trifico, se ha reconocido la imposibilidad de con-
linuar aplicando el mismo ancho 4 los caminos de.interés secundario y de
corto trafico. : A

De aqui la campafia en favor de una via mis reducida y proporcionada
it las necesidades 4 que ha de satisfacer. o

En los paises nuevos, en donde hay escasez de produccion, de trafico y
de poblacién, la via estrecha s ha impuesto desde hace tiempo y de un
modo muy general. '

Se reproduce, por lo tanto, una nueva bhatalla entre los anchos, sélo
que ahora la via ancha es la que alcanzé anteriormente la victoria como
estrecha. Esta nueva batalla no durard, lo esperamos, tanto como la pri-.
mera, como lo demuesira de un modo palpable la situacién en que se en-
cuentran en la actualidad los ferrocarriles de via estrecha; y 4 pesar de sus
supuestos inconvenientes, & pesar de los vaticinios de los desesperados
esfuei*zos de sus contrarios que, con aplomo sin igual, sostienen que la via
estrecha esti desacreditada, condenada por la experiencia, en completa de.
cadencia, y que ha pasado de moda...., diremos, repitiendo la exclama-

-cion de Galileo:

«I pur si muove.»

A. DE IBARRETA,

Ingeniero de Caminos.

MADRID: 1887. .

ESTABLECIMIENTO TIPOGRAFICO DE .GREGORIO JUSTE.

Calle de Pizarro, nimero 15, bjo.




