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La resistencia.del hierro dulce & la compresién es muy inferior & la del
hierro 'fuhdido; pero cn cambio su contraccién es una mitad menos cue la
de éste con la misma carga, dentro de limites extensos. '

Las piezas de hierro fundido de pequefio espesor son mas duras y resis-
tentes que las de grandes espesores, comprobando Hodgkinson, To mismo
cn piezas. huccas (ue macizas, que la parte externa de la pieza fundida cra
siempre mds dura y resistente cue la interior, y que el metal del anillo ex-
terior de las piezas huecas tenia una durcza considerable, que aumentaba
disminuyendo el espesor del modelo. En cambio, en las piczas fundidas de
grucsos espesores, la diferencia en la dureza del metal exterior y del inte-
rior ¢s poco notable y se pucde dcsprecmr en la mayoria de los casos.

(Se commum a.)

—_—— e —

'LOS FERROCARRILES DE INTERES LOCAL (1)

VENTATAS DE LA VIA ESTRECHA
POR .
M. AUC. MOREAU -

} 1.
S o Introduvcmn

-Muchos afios hacc que consagramos todos nuestros csfucwos & llamar

‘la atencién del publico y de las personas competentes hacia esa interesante

red de vias férreas, destmada 4 unir la mds modesta villa con su capital de
Ayuntamiento, y que se denomina los ferrocarriles de mtcrcs local (2). Y

‘en cada nuevo trabajo hemos emitido la opinién de que la tnica solucion

practma para la construcién de esos caminos era el empleo de la via cstre-

- cha y de la via la mds estrecha posible.

" Esa 1dea, en verdad, no-es de ayer. En 1861, la Comisién encargada de
A

_1nformar sobre la construccion y explotacion de los ferrocarriles (p. 144},

sC. pronuncmba francamente por la reduccién de la via en las lineas secun-

. darias, aceptando sin reparo. el trasbordo, calculado entonces en 07,40 por
‘ tonelada Después, Ingenieros eminentes recomendaron en varias ocasio-

nes su adopcmn y recordaremos las comunicaciones presen’cadas sobre cse

" asunto’ 4 la’ Sociedad de Inwenleros cmles 3 muy partlcularmente por

Eug. Flachat de 1860 4 18/0

1y Mémoireset Compte-r r'ndu dcs traz,a:wdc la Sacrcla dcs Ingmuem s cm,zls Paris, Deccmbm, le
*(2) M. Aug. Moreau. Les r)wmuw de fer &' insérit local ct la Toi dy 11 Juin 183).—Bulletin de la
Soczete des Ingénieurs cuds, .hrll, 1332, —Idt,m L‘mda or mqu,., du cnhw: zlcs clmrgc.s Upe Ja.mer :
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Desde esa ¢poca, la cuestion ha sido disculida varias veces en esa
Asamblea, sin que haya resultado de esas discusiones una conclusion muy
concrela. Se ha tratado, sin embargo, del problema diferentes veces del
modo més scrio por personas distinguidas pero también de un modo apa-
sionado por cierto nimero, lo que ha hecho desviar ese ostudio de su vor-
dadera direccion. Consideraban unos, en efecto, la via reducida como una
Panacea universal, y no admitian otra para ningtn ferrocarril pasado, pre-
sente ni futuro; pretendian otros que la diferencia en los gastos de csta-
blecimiento entre los dos tipos cra insignificante, y que vista la nccesidad
de mantener la unidad de nuestra red nacional, de evitar trashordos onec-
rosos, ele., cra indispensable conservar la via ancha aun en la mas insig-
nificante linea local.

En nuestro concepto, ni unos ni otros se encontraban cn lo cierto, y la
discusion estaba fatalmente condenada 4 la mds completa esterilidad. Afia-
diremos que gran nimero de folletos que se dieron 4 luz trataron el asunto
ab jove. De modo que muchos errores de detalle y numerosas apreciacio-
nes atrevidas pusieron de manifiesto que sus autores hahian estudiado tini-
camente en los libros y no en la practica, las cuestiones de que trataban, 6
bien que se habian formado una opinion calcada sobre la do los demds, sin -
tomarse siquiera la molestia de comprobar su exactitud. ) .

Si bien nos hemos ocupado en esas cuestiones desde hace tiempo, & fin
de evitar el que se nos dii‘ija. semejante cargo, hemos esperado hasta alo-
ra ¢l emitir nuestra opinién, opinién que (ueriamos apoyar en hechos
practicos. Precisamente hemos tenido ocasién desde hace algunos afios do
estudiar mds de 2.000 kilémetros de vias secundarias de todos los anchos
de via hasta cl de 0,%60. Esta experiencia personal la hemos dedicado 4
todos los ramos: anteproycctos, estudios definitivos, construccion, mate-
rial, explotacién técnica y comercial, etc., como es preciso hacerlo .cuando
se trata de csas pequefias lineas, en que el Ingeniero es & la vez jefe. de
todos los servicios. 1lemos podido, por.lo tanto, darnos cuenta con facili-
dad del medio mas conveniente para la construccion y explotacién de esas .
lineas, cuya necesidad perentoria es, antes de todo ¥ por todo, la economia.

Creemos que la adopcidn de la via estrecha para Ias—grandes- arterias
del Norte y de Marsella, en la actualidad insuficientes para su trafico anual
de unos 150.000 francos por kilometro, hubiera sido un contrasentido. Pero -
creemos también que seria un grandisimo error el emplear los medios cos-
tosos, los procedimientos dispendiosos que_exige la via normal para los -
ferrocarriles de interés.local, cuyos. ingresos son minusculos,-y para los .
que la via de un metro, generalmente adoptada, resultaria la mayor parte -
de las veces aun demasiado potente. . ]
La via esirecha debe solo aplicarse 4 las lineas de trafico 1*educidq. Y
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que no tengan propabilidad de un gran desarrollo en ¢l porvenir; pero por
trafico reducido cntendemos un producto de 30.000 & 50.000 francos por ki-
I6metro y aun més. De todos es conocido el peguefio camino de hicrro del
Festiniog (1}, en ¢l pais de (rales, que con facilidad salisface A4 un trdfico
de 36.000 francos por kilometro en viajeros y mercancias, con una via de
0 mG0 entre carriles. ;Juzguese por cste cjemplo del movimiento de ue
podrit ser capaz una via de un melro! Auncue ¢l titulo de este escrito sere-
fiere, al parecer, solo al estudio de los caminos de hicrro de interés local,
cuanto digamos, sin embargo, en adelante, puede aplicarse & huen ntimero
de lineas clasificadas de interés general, cuyos ingresos son notablomente
inferiores 4 las cifras indicadas, y enire éstas comprendemos toda la red
del Estado, que realizando por término medio y con dilicultad 10.000 fran-
cos por kildémetro, debiera haberse construido toda clla con via estrecha,
con via de un metro, por ¢jemplo.

La via estrecha dehe adoptarse sin dudar en ciertos casos, aun cuando
haya motivo fundado para esperar que ¢l (rifico adquicra en el porvenir un
desarrollo muy importante. In los paiscs nucvos, por cjemplo, recientemen-
1c colonizados, donde la industria se encuentre en estado embrionario, y que
no podidn en mucho tiempo darse el lujo de un camino de hierro de via
ancha. Ll establccimiento de medios de trasporte ccondmicos contribu-
ye, en electo, en gran escala al desarrollo de la riqueza y de la prosperi-
dad del pals, y mas tarde, cuando sea indispensable, se recmplazara el pe-
(quefio camino por an ferrocarril de via, ancha, como ocurre de tiempo ¢n
tiempo cn los Estados-Unidos. La mayor parte de las veces bastard, para
hacer frente & las nuevas necesidades, reforzar los clementos do la peque-
fla via y emplear maquinas de mds potencia; locomotoras gemelas sistema
Favilic si ¢s preciso, ¢omo se ha hecho en cl Festiniog.

Muchos consideran la via estrecha como una reduccion de la viz ancha,
reduccion de potencia, de eficacidad, de velocidad y de seguridad. Es un
error, y lo demostraremos mis adelante: la via estrecha es relativamenta
mis potente que la via normal, cuyas condiciones no cs posible, en la prac-
tica, aprovechar de un modo completo; en cuanto 4 la scguridad y veloci-
dad, cl piiblico ignora en general que en las pequefias vias se puede mav-
char con velocidades.de 50 kildmetros por hora, como sucede en.las lincas
del pais de Gales, en donde alcanzan hasta 72 kilometros, -segin M. Faiv-’
lie. Ahora bien; la mayor parte de los trenes de las grandes lineas corren
con velocidades inferiores; y si en la préctica los ferrocarriles de interés

local nofv_llégan' 4 esas cilras, es porque conviene mucho mds, que ir de
prisa; el servir todas las localidades y parar d ‘menudo.-

«

ALy M. Vigtes. Etide sir los cheming dé fer & voic dlroit dw pays de Galles.
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Otros hasta niegan la utilidad de las lineas de ultimo, ox'dcn pwnsan
que un ferrocarril s indiil si no se encuentran en ¢l las COIllOdld'ldCS y ol
confortable que proporcionan las grandes redes. No creemos, sin embargo,
que sea preferible recorrer los paises desheredados hasta hoy en chlmcn-
cias, con sus tumbos desagradables y peligrosos, & rodar sobre carri iles por
muy proximos que estén colocados, Considérese un momento la enormé
cireulacion que se verifica todavia por las vias de tierra ¥ que asciende
4 5 000 millones de toneladas, y que el precio.de esos trasportes varia hoy :
de 0, 30 & 0, 50 por tonelada y kilémetro, y aun mdis cn ciertos casos cs-
peciales. Con'la via férrea, la mas clemental, csas tarifas bajardn 4 0. fr. 10,
término medio; supongamos lleguen 4 0,515, porque sorios de opinién que
csas pequedias lineas deben gozar de tarifas mis clevadas que las de las
grandes, para reducir cn lo posible el déficit que acompaila invariablemen-
te & su explotacion, resultard sobre la media actual de los trasportes una eco-
nomia de 0, 1540, 35 por tonelada y kilometro; término medio 0,fr. 25.
Admitiendo que los ferrocarriles de interés local desnon de los'caminos y

carreteras 2.000 millones de toneladas sohmente ¥y estaremos de-scguro
debajo delare ahchd porque esas pequedias lineas penctraran con la mayor .
facilidad en el corazén de las localidades que han de servir en el cenlro de
las industrias y esta])lecnmcntos de todas clases, verificando de este modo
un verdadero drenaje del tidfico, resultard con todo, aun admitiendo ague-
1la cifra demasiado Daja, una economia anual de 500 millones; represen-

tando un capital de 10.000 millones, que irdn & engrosar “el ahorro nacio-
nal. Y lo repetimos, esa cifra aumentara de seguro , porque en un porve-
‘nir no lejaio, la via fcrr ca de todas categorias rcempla/am en todas™ p:u-
tes al camino ordinario, que sélo servird para los tmsportcs del campo al
caserio, 6 para los recorridos de cor tisima longitud.. =~ .

'\dcmas, a cuqlqmcm clase quc perfenezea un fcrrocarrll scm siempre.’
en principio, origen de riqueza para la regién quc explote. .M. Taliés. (1,
uno de nucstros nmemeros mas compelentc en la materia; calcula que la’
cconomia alcan/ada asciends & diez veces el ingreso bruto de la hnm :

Urﬂe por consiguiénte, cstablecer csas nuevas lincas, aunquc s610 sc
éonmdcre la-cuestion bajo el punto de vista do la 16gica, porque cs preciso

- dar satisfaccién 4 i los pue,alos deshcredados hasta hoy, pmvados del camino
de hierro por causa de su posmlon L*cogmﬁca 6 topom aﬁca que han con-
~tribuido, sin embargo, con su ‘dinero, 4 la construcczon do las grandes li-

neas, que han enriquecido 4 sus vecinos.
Bl movimiento,-por 1o demas, esta ya lmcmdo ¥ & cada sesién de. los
consq,os gcnemlcs se ha conccchdo uni omn numcro de kllomci):os de esas__‘

(i) Elude pmﬁig-{w et theovique sir los chc;_nigzls de fer-sur o ules, ’
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interesantes lincas; mds de 3.000 kilometros han sido asi concedidos desde

1880, ¢pero (ué significan esos 3.000 kildbmetros comparados con los 30.000
6 40.000 que hay necesidad de conslruir -aun en Francia y que’ han de .
constituir cllos solos la red de interés local? ,

Sc suponia en un principio que csos caminos de hicrro hahian de pro-
ducir ingresos importantes, 6 por lo menos stlﬁcichtcs para vivir desaho-
gadamonte con sus propios recursos, y aun en la mayor parte de los casos
realizar beneficios. Esta ilusion puede servir, en cierto modo, de escusa &
los p.rocedimicntos’ irracionales empleados en su cstablecimiento, proce-
dimientos cn un todo iguales 4 los de las lineas de gran trafico, con la via

" ordinaria, Hamadanormal, de 1,m445 entve carriles y todos sus accesorios
~ costosos. Evaluado el trafico probable por el de la circulaciéon cn los cami-

nos veeinos, se llegd & cifras muy importantes de 15.000 4 20.000 francos
por kildmetro y por afio; con semejantes ingresos era evidentemente posi-
ble ol establecimicnto de esas lineas al precio de 150.000 y aun 200.000

francos por kildmetro, y podian aquéllos compensar 4 1a vez el interés del
capital y los eastos dé explotacion. Decimos posible, pero de ningun modo

" mecesario, porgue una via reducida, con un gasto de instalacién mucho me-
" nor, hubiera satisfecho. facilmente 4 las mismas necesidades y hecho frente

4 un trafico mucho mds importante. .
. Mas hoy, los resultados obtenidos en todas partes han puesto de mani-

fiesto 6] optimismo que presidié 4 tales valuaciones: el trafico de ecsas pe- .
_quefias lineas es siempre reducido y casi exclusivamente agricola; las que

producen 5.000 & 6 000 francos por kilometro y por afio son pocas, y cada

“dia disniinuird su nimero, porque las primeras han sido naturalmente y

en todas-partes las mejores, es decir, las que han exigido de los interesa-

" dos los.menores sacrificios. Hoy por hoy, 3.000 6 4.000 francos delen con-
- siderarse como yn buen ingreso, y muy 4 menudo serd aun inferior el pro-

ducto obtenido. Seria, por consiguiente, un error econdmico ¢l instalar esas
lineas con los procedimientos costosos y justificados en las grandes lincas,

~cuando en las condiciones mas favorables, y con la via estrecha, llegan 4

cubrir los.gastos de explotacion y 4 obtener alguria vez un ligero-cxceden-

* le, pero nunca 4 saldar el interés de los capitales comprometidos.

La adopcion ciega y sistemitica de la via normal, con las sujeciones.
que lleva consigo y los crecidos gastos que exige, fué una de las principa-
les causas de los gnajres desengafios que produjeron el fracaso de las cm-
presas de ferrocarriles secundarios, 4 consecuencia de la extension que se
tp’a‘fé de dar 4 éstos al amparo de la ley de 1865; la culpa la tuvieron tam-

 bién, y casi siempre, como por lo demds sucede en la actualidad, las po-

- blaciones que se consideraban humilladas cuando les cra propuesta la via
- estrecha;: asustaba & todos ademds la pretendida abrumadora carga de los
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trashordos, sin reflexionar que las grandes lineas, como lo veremos des-
pués, trashordan voluntariamente, y por las conveniencias de la explota-
cion, el 80 por 100 del tonelaje total. La via estrecha carceia, en fin, de las
simpatias del pablico, que, @ pesar de los cjemplos conocidos y de los sa-
tisfactorios resultados obtenidos, la consideraba insuficiente y‘ peligrosa,
Como no podia menos de suceder, tan arraigadas y erréncas preocupi-
ciones paralizaron durante mucho fiem po el desarrollo de la red de interds
local. Gran ntimero de pueblos esperan todavia que sc les dote con vias de
comunicacion rdpidas y econdmicas. ;Es realmente cquitativo que las esién
esperando indefinidamente? No por cicrto: pero cs preciso que los puchlos
no exijan lo imposible ni pretendan, por ignorancia 6 por amor propio, un
instrumento que no guarde proporcién con el trabajo que ha de efectuar.
Nada seria mds ridiculo que instalar con gran algarada una gria de 10 {o-
neladas para levantar unos cuantos kilogramos, 6 bien emplear el landd
donde la carreta basta {1). El trabajo que han de efectuar esas nuevas li-
neas es hoy conocido por las que sc hallan en explotacién; los traspories
de viajeros y mercancias serdn siempre de escasa importancia; ¥ construir
€sos caminos con todos los medios usados cn lag grandes arterias, con Ia
gran via, gran material, en una palabra, con gean gaslo, seria, en efecto,
emplear el coche de lujo, reservado 4 la quinta 6 al palacio, para hacer cl
servicio de la casa de labor, Siendo pequenos los ingresos, los gastos. de
establecimiento y de explotacion deben ser reducidos al minimum cstricto.
De lo contrario, se cometera un culpable y grdvisin}o crror téenico y cco-
némico, y por el desconocimiento de esa gran verdad ha habido que regis-
trar en estos ultimos afios el descalabro del famoso programa Freycinet.
¢Cudl es el justo medio que convienc adoptar dentro del terreno de la
logica y de la prictica? Yalo hemos dicho, es el empleo de la via estrecha,
¥ de la via la mds estrecha posible. No hay que titubear, no hay que hacer
concesiones & la rutina, que tratard siempre de estorbar cl camino. Cada
trifico debe disponer de la via que le corresponda: es preciso estudiarla,
~ determinarla y adoptarla resueltamente; por lo tanto, la via (fue correspon-
de al trdfico limitado de los ferrocarriles secundarios, no puede ser otra
que la via reducida. _ : ' o
(Se continuarda )

—_——

‘1) M. Emile Level. Les clieins de fer devant te Parlement.




