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REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

LOS FERROCARRILES DE INTERES LOCAL -

VENIAIAS DF LA VIA ESTRECHA
I’OI‘
M. AUG. MOREAU

1I.
EJEMPLOS VARIOS DE CAMINOS DE Via ESTKECHA.

Los ferrocariles de via esirecha se han desarrollado de una manera
considerable desde hace algunos aflos por todas lag partes del mundo, y
aun cn Francia, donde no obstante haher tenido casi origen el movmncnto
qquedé estacionario por largo liempo.

No hablaremos de nuevo de los caminos citados por todos y que han
servido siempre de tipos y de argumentos cn las discusiones; trataremos
con preferencia de los que han sido menos descritos, y que; sin emb'u 0,
merecen serlo.

Uno de los ejemplos mas notables de la adoycion ra/onada de.la via cs-
trecha en gran escala, lo ha dado Noruega desde 1861. Las primecras vias
férreas construidas-cn aquel pals, muy accidentado y muy pobre, lo fueron
cn 1854 por Stephenson, con el ancho normal, y costaron, & pesar de pro--
digios de economia, 172.000 {rancos el kildmetro. Era evidente que el trd-
fico no llegaria jamds & remunerar semejante capital, y Noruega estaba
condenada 4 verse privada de ferrocarriles, cuando un Ingenicro distin-
guido, M. Carl Pihl, consagrd toda su atencidén 4 reducir, en cuanto fuesc
posible, ¢l gasto, conservando el tipo ordinario, llegé 4 reducir ¢l coste ki-
lométrico 4 100.000 francos, no comprendidos los talleres.

Se habia conseguido evidentemente un gran resultado, pero no todavia
la solucién definitiva; M. Pihl se decidi6 entonces 4 emplear la via de 1,206,
y pudo asi establecer lineas con un coste, todos los gastos comprendidos,-
de 83.000, 72.000 y aun 49 000 francos por kilémetro, segtn las “dificulia-
des que hubo que vencer. Y enire las obras ejecuiadas s encuentran tii-
neles, grandes viaductos de 21 ‘metros de altura, nmuchos desmontes de-
roca, etc.; no se udoptaron dcsdc un prmcnno Ios I‘JdIOS mmlmos posﬂ)lcs

para las curvas. ' : :

~ M. Pihl da sobre estc asunlo algunas cifras muy chfrnas de examen.
Dice que la altura de'los desmontes y terraplenes estin en 1os dos tl]_JOS cn'
Ia relacion de 12 & 10; la diferencia entre el cubo de c\phn.xuones de7
El'ancho de 3,m81 de la plalaforma le parece algo excesivo para la. via (,s-
irecha; M. Fowler, en st informe al onblcrno de 'l Indic
sc tome (res veces el ancho de.la via, lo que: cLum 3,m20.

connenda guc
. Algunos. ‘Inge--
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nieros han opinado (ue para la via ancha bastaba una latitud de 3,m66 {1).
Esta cs del todo insuficiente, y cn una linea instalada con fan malas con-
diciones la conservacion vendria & resultar mas. cara quc la misma cons-
truccién. M. Fairlie piensa que el minimo posﬂ)lc es 4,m27; en Francia el
pliego de condiciones tipo para las lineas gencrales exige 6 metros, y la
dimensién menor que s¢ haya dado & los caminos de via normal tnica ha
sido de 5,m20.

En Succia, todos los ferrocarriles son de via estrecha (2}, con un ancho
que varia de 0,179 4 1,m22, y el coste kilométrico medio ha resultado de
60.000 francos. El desarrollo total de la red escandinava pasa hoy de 2.000
kilometros.

-En el DBrasil, Ios 4/ de la red, que alcanza & 7.000 kilometros, son de
via estrecha de 0,276 & 1,m38; el ancho que domina es ¢l de 1 metro en

4.800 kilometros. El ultimo uinto solo es del ancho cxagerado de i,m4!
(D. Pedro I1). Todas csas lineas de via reducida hacen frente con la mayor
facitidad 4 un trafico medio de 20.000 francos por kildmetro; es decir, dos
veces mayor (ue el de la red del Estado en Francia. ’

En el Canadd se explotan 1.400 kilometros de via de 1,m067, entrc los
que se cuenta la linca de Toronto-Grey y Bruce, construida por M. Dou-
glas Fox, y cuyo coste kilométrico ha sido de 43.000 {rancos sin el material
movil.

La T\’ueva-éelandn posee 650 kilémetros igualmente de via 1nfrlesa de
1,2067. :

En los Estados-Unidos, donde s¢ han cmpleado algo ciegamente todos
los anchos de via, cxiste un desarrollo de mas de 12.000 kilometros de via
estrecha, que varia, en general, de 0,m90 & 1,m067. .

Las Indias inglesas cuentan 2.000 kildmetros de via de 1,m007, swmpro
3 piés 6 pulgadas ingleses.

- Haremos observar que muchas de las lineas citadas son de la categoria
de las que indicamos anteriormente, y que deben establecerse ripida y
cconémicamente en los paises nuevos, sin perjuicio mds tarde de introdu-
cir'mddificaciones en el sistema.empleado. Asi sc ha hecho en ¢l Queens-
land, en Australia, como los explica bien claramente el informe del Inge-
niero M. Fitzgibon (3], que construyo las lincas de aquel pais. .Un cicrto
m’xrnerb de lineas de 1,m067, partiendo de los puertos de la costa, penetran
en.el interior y satisfacen. perfectamente & un movimiento, diario en cada

sentldo de 400 Vlcl_]eI'OS y 200. toneladas de mcrcancms con una velocidad .

(1) M lea& “cymour, In/m me sobre el feriocaril dat - Tewas-Pucific. : :
2 L‘n Suecia 105 6. 400-kilometros en cxplotacwn (o0 Encro 1831), comprcndcn 1.,300 du \m cx=
ucghd ¥5 200'de 1 m-1:h do ancho. AT,
<3 ’\I lutzf"xbon* Infoiine de los for rocurriles del: Quccmlcmd IG5, 0 e s s i

.
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de 25 4 30 kilometros por hora. El coste kilométrico resiltd en 93.000
francos en condiciones medias, y alcanzé la cifra de 155.000 francos en-las
partes muy accidentadas; es decir, que con via ancha hubiera sido del todo'
imposible cstablecer csas lineas antes de la época muy lejana en que la re-
gion hubiese podido “alimentar caminos que inmovilizaban un capital
enorme. ' e

- Lalinea de Ergastiria, en Greceia, establecida con via de un metro, cos-
t6, todo gasto comprendido, 65.000 francos el kilémetro, en un terreno
bastante accidentado, puesto que fué preciso construir un tinel. Ademas,
todo el personal facultativo y aun los obreros fueron llevados de Francia,
lo que produjo un aumento sensible en los gastos. ’

En Europa en general, y en Francia en particular, las lineas de via es-
trecha tienen especialmente el cardcter de secundarias; han tomado en
estos ultimos afios un desarrollo importante, en nuestro pais cn particular,
donde resueltamente sc ha adoptado el tipo reducido, sobre todo desde 1a
promulgacién de la ley de 11 de Junio de 1830. Aun cuando las lineas en
explotacién sean todavia pocas, el numero de kildmetros concedidos en los
. : departamentos, sea 4 Compaifias especiales que se ocupan en csta clage de
| empresas, sea & particulares, pasa en la actualidad, como lo hemos dicho,

de 3.000 kilémetros. ' ' - -

Uno de los ejemplos mas notables de esta clase de lineas, es el camino

de Broélthal, en la Prusia Renana. : L
La linea del Broslthal mide una longitud de 19,%L7, y se dirige de Ru-
pichterof & ITennef, estacion del ferrocarvil de Colonia & Giesen; la via estd
colocada sobre carretera, entre Rupichterof y Waarth. La separacion de
los carriles es sélo de 0,m78, condicion impuesta por la escasa latitud del
camino; las fraviesas tienen 1,m256 de longitud, y distan 0,m47 de cje &
cje. El balastre ticne solo 0,m21 de espesor; el carril, sistema Vignole, pesa
10,k1og 43 por metro lineal; las juntas estdn provistas de bridas y dé placas
de asiento. Las pendientes minimas tienen 0,”—01'25, el radio minimo de las

curvas llega 4 37,m7 cerca del pucnte de Sily, en Allner.: S
. Las locomotoras-ténders son de tres cjes acoplados y pesan cen carga
12 toneladas, igualmente repartidas sobre los tres ejesv;vlas'di'mc:_nSi.dnes del
cilindro 0,m34 de longitud y 0,m285 de didmetro. Los vagones pueden car-
gar cinco, toneladas y presentan un peso muerto de 2, t;')‘;fsiij'z‘m'c:‘l{o es de
1,m88; es decir, 2,4 veces el de la via; en un principio, lq':Ad_iii'ini}stracién

“permitié.sélo la latitud de 1,m413. ' CE e s

La- tarifa adoptada cs la tercera parte del precio que se ‘cobra en los
trasportes terrestres, y basta para remunerar el capital empleado:Tia linea
sehalld, en efecto, instalada coiiestricta” economia; y présentd’ una’ pen-
- diente constante en la direccién de las cargas mayores, S
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Lineas analogas han- sido- establecidas. en Silesia, pero han resultado
muy caras;. cl*terreno es muy cscabroso y presenta un perfil longitudinal
en el que la traccion resulta muy costosa, de modo que la. snuacmn de esos '
caminos es de las peores.. : e

Las colonias {rancesas han adoptado todas la- via de-un metro la isla |
de la Reunién cuenta 132 kilometros de lineas de ese ancho. Igual tipo ha
_sido aplicado/en el Senegal y en Corcega, y evidentemente lo seratambién
" en todas las lineas secundarias que quedan por construir en Argelia (1),cuya .
longitud asciende. 2t unos 6.000 kilometros. .

El siguiente cuadro resume las principales lineas de via estrecha que se
explotan 6 estan en construccién en Francia y en ¢l extranjero (2. -

" 1.° Frankia y colonias. . ' .
Via de . : A:_‘[j
Mondalazac 4 Salles-la-Source (Aveyron).. . . . 1,m10
Villiérs-le-Bel 4 la Estacién (Oise). . . . . . . 1,10
“Arzew 4 Saida y Mecheria {Orén). . . . . . . 1,055
~ Haironville & Triancowrt (Mosa). . . . . . . . 1 OO
Nancois-le-Petit & Gondrecourt (Mosa).. . . . . l 00
- Gray 4 Gy (Alto-Saona).. . . . . . . . . . 1 00
Tavaux-Pontsericourt {Aisne).. . | OO
Lagny 4 Villeneuve-le- Comite (Sena y \Iarncl. A .00
 Los Andelys 4 Etrépagny (Bure).. . . . . . . 1 0(
Hmmes'.i Beaumont (Oise}.. . . . . . . . . 1 00
Auvin 4 Calais (Paso de Calais). . . . . . . . 1 00
. -Marlieux & Chéatillon-sur-Chalaronne (Ain}. . . . 1 OO
Valenciennes 4 Saint-Amand (Norte). . . . . . 1 00
~ Valenciennes 4 Condé y Viejo-Condé (Norte).. . . 1,00
.Cambrai 4 Catillon (Norte).. . . . . . . . .- 1,00
. Denain al Catelet {Norte). . . . . . . . . . 1, 100
Mokta-el Hadid (Argelia). . S OO
Saint Etienne 4 Rives de Giers Lou‘e} ool OO
Commentry {Loire).. ST 00
El Mans-al Grand- Lucé (barthe} T N .00
Lineas de la Reumon e e e e 1,00
 Lincas'del Senegal.” . . .. . . . . . . . 1,00
fdem del IndreyLome B TP Y11
. 1dem del Allier. . .. ..o v .. 1,00
" Puymorens (Pirineos omentwles) e e e s . 090
* PBlanzy {Saona'y Loire}. . . . . . . . 7. . 0,80 -
-.Cessous:y Trébian (Gard) B | A
.. Rochebelle (Gard).. . e e e e e 076
‘Marsillac 4 Tramon (Aveyron) I ]
" ‘Camerata {Ordnj.’ Lo s ©0,70
Flavy-el-Martel | Alsne), Co e I ot 00,6040 i
. Lineas de;minas diversas. ... «.x.o o - -.0,50y 0,60 -

e S T KR LM

(1) M. Fousset, Mémoxre -5Ur 16s. chemms de fcr al"'Cl Lens, V. Boletm de B2 Socu,dcuz cZe Ias Ingc-
me'as civiles, Diciembre, 1&2 ' : :
(’) Vuxee nota pnmera ’
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i - 2.° Exlranjero.

Via de
Alto y bajo Flenu (Bc]owa) . ' v Am20,
Amberes & Gante (Bélgica, paw dc \Vaes O % )
Suecia. . . . . .. R | V2 SR 925
Noruega. . . S e oo oL LA,007
Lambach-\Iunden (f\ustua) .o e ..o 1,067
Queensland {Australia). . . . . . . . . . . 1,067
Livonia (Rusia). . . . . . . . . . . . . 1,067
Nueva Zelandia. . . . . . . .. . . o 1,067
Indiasinglesas.. . . . . .. . . . . . . 1,067
\ovooorod (Rusia). . . e oo 1,007
Colonia del Cabo {Hope- Tovm' .. o0 1,067
Appenzell (Suizaj.. . . .o ooL10067
Lausana & Echallens (Suma) B 1 1)
-Kalthad Scheidegg (Righi-Suiza).. . . . . . . 1,00
- Milan y alrededmeg Coe e e e 100
Ergastivia (Grecia). . . . . . . . . .. . 1,00
Nulhatee (Indias).. . .. 091
S Deuwer Rio Grande (Estados—bmdos y Mepco]. .. 091
- Canada. . . Co. . . .. 0,91
América del Norte. . . . B U84
Turin 4 Rivoli (Italia). 200,90
San Leone (Cerdefia). 0,80
Iroelth‘ﬂ {Prusia).. ©0,78.
Liestal & \Valdenbuwo (bmza) 0,75 .
Rostoken 4 Markdof (In@latcna) . 0,75
Ocholt & Weterstede (Oldenbu ﬂo) 0,75
Militar hiingaro. ©0,75 -
Sajonia. . 0,75
Silesia {Prusia). 0,75
Turquia. 0,75,
Busco-Park (Ipovlatena, 0,75
Dinaric (Inglaterra). : 0,60 -
.- Dinas a4 Puerto-Madoc y I’cstmloo -0,60
Lineas de Escocia.. . . 0,60
Chasszut Yy Marbals tBelmlca\ - 0,60 -

Francia es de un metro entre carriles; en Alemania esla via de 0,m75;) y
en todos los paises sometidos 4 la influencia y 4-las. tradiciones."de ‘Ingla-

tres pies seis pulgadas, 6 1,m067.

“ Ante tal variedad de-diversos tlpos, .cahe. preguntar é priori;. admmda

- terra los..dos tipos mds.frecuentes-son el de fres ples, o sea 0, m91, y eI de'

-

Dcducese de este’ c,uadro, que el ancho mas a‘eneralmente cmpleado en .-

la via estrecha: ¢cudl es el ancho més conveniente, que ha de adoptal se?. -
No puede haber, en realidad, regla f Ja sobre el p'u*txcular, si se qmere

plocedel loglcamente es dccu, propomlonar ‘él'in tiumento '

o 1responchenie Lo que 1nteresa, ante todo, es: reducu’ notablementc el an-, S
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cho de la via normal; conscguidd esto, cada camino dehe adoptar su via
especial en relacion con las necesidades & que ha de satisfacer.

En 1865, al tratar de¢ la ley sobre los- ferrocarriles de interés local,
MM. Thirion, Director de Ias obras de la red central de la Compafila de
Orleans; y Berlera, Ingeniero Jefe de Minas (1), al estudiar Ia linea de
Mondalazac & Salles la<Source {Aveyron), decian que la pequefia via puede
prestar: verdaderos servicios cuando la grande no es posible, y opinaban
que debia dejarse la libre eleccién del ancho 4 los interesados, salvo la
aprobacién de la autoridad competente. Pero ¢l tipo propuesto por esos se-
fores era demasiado ancho todavia, y la via de 1,m20 que recomendaban
no podia producir un huen resultado, porque los 30 centimetros que cco-
nomizaban sobre la via'normal no constituian una diferencia bastante im-
portante. Como dice M. Couche (2}, con cuya opinién estamos completa-
mente de acuerdo, es preciso estrechar seriamente 6 no estrechar nada. El
temor expuesto de que no seria facil construir para via de un metro loco-
motoras con el cuerpo cilindrico sulicientemente potente, era del todo qui-
mérico, como lo han demoshado los numerosos casos de lincas cshblom-
das con aquel ancho.’ ’ ~

Por efecto de esa preocupacion, se adoptd evidentemente en un princi-

_pio la via de 1,20, como cn ciertas lineas belgas del Fleny, 1,815 en la

de Amberes & Gante, 1,210 en la de Mondalazac y en ¢l paso. provisional
del Monte Cenis con el sistema Fell de carril central.

Consulerada Ia cuesti6n bajo el aspecto industrial, es claro quo no con-
viene multiplicar con exceso el nimero de tipos, 4 fin de hallar en las fi-
bricas con facilidad el material corriente, ¢ue no sélo es mds econémico
que el encar@ado con tipos especiales, sino que facilita mucho la adquisi-
cién de- Ias piezas de recambio. Estas dos circunstancias son muy impor-
tantes baJo el doble punto de vista de la construccién y de la conservacion.
Por lo tanto creemos que son suficientes dos tipos ya sancionados por la
e\pcrlencm ¥ que parecen satisfacer 4 todas las. necesidades.

Asi, para los ferrocarriles de cierta 1mportancm que puedan contar con
“un-trafico relativo-y no tengan que recorrer un pais demasiado acmdentado
~ la“via.de un metro enfre carriles parece indicada. . - . oK

.- En:los :demds. casos. ‘dele- adoptarse sin -vacilacidn la- via de O,En/b R0
meho tiene no solamente el inmenso mérito de. ser nuestra .unidad nacio-
naly la unidad universal en ‘el porvenir; sino (ue constituye realmente
para un traﬁco proba}ﬂe regular un tlpo de via sencﬂlo, econdémico ¥ racio-

\2) M Couche, T;mlé rle la.conslwwnon ctide I ea:ploz/a&wn tcr’hmque des. chenins: d-> fers:

e

-
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nal, lo mismo respecto i la ejecucién de las obras cuanto & In buena utili- -
zacion del maferial. La via de 0,m75 parece preferible para Ias lincas de
insignificante tréfico. La linea del Festiniog, con su via de 0,%(0 ¥ sus
productos relativamente cnormes, es, en verdad, un aliciente para reducir
aun aquel anch&; pero para fomar un término medio, nos fijaremos en el
de 0,“175, que es en realidad la verdadera via estrecha que dehe adoptarse
en los ferrocarriles de interés local, por mds que sc haya empleado cn
Francia demasiado poco hasta el dia. Ticne ademds la ventaja de que puede
colocarse sobre los paseos de las carreteras con mas facilidad que Ia de un
metro, que exige casi siempre, bien sahido es, obras de ensanche, con arre-
glo & lo que prescriben los reglamentos de 18 de Mayoy 6 de Agosto de
1881. Bl material moévil, con un ancho méximo de 1,m875, es decir, dos
veces y media el de la via, presentard dimensiones fransversales notahle-
mente inferiores &4 las de los vehiculos ({ue circulan por los caminos ordi-
narios, y que con arreglo 4 los reglamentos de policia pueden tener 2,m3
de ancho de carga. Se comprende desde luego el partido que puede obte-
nerse con esa condicién preciosa, con especialidad en ciertas travesias de
los puchlos. _ .

Sucederd, quizi, que el tralico aumente en condiciones inesperadas; no
dejard de ser una sorpresa muy rara, porque poseemos hoy datos seguros .
acerca del trafico de esas lineas, casi siempre exclusivamente agricolas (1).
En nuestro pais no seria preciso por esto cambiar del todo el tipo ni trans-
formarlo en el normal, como puede suceder en los paises nuevos Y que se
han desarrollado poco 4 poco; bastard, como en el Festiniog, reforzar todos
los elementos de la via sin necesidad de modificar el anchd ni rehacer las
obras de primer establecimiento. Sicndo los trenes mds pesados, exigirdn,
naturalmente, locomotoras mas fuertes; sera necesario, quizds, emplear el
sistema Bissel articulado, que permite mayor desarrollo en la caldera y
ténder, 6 bicn, como lo hemos indicado antes, el tipo Fairlie, que consiste
en su csencia en dos locomotoras gemelas, acopladas por las plataformas.
de sus hogares, y conducidas porv un solo’' maguinista.

.

/Sé continuura,) .

4 . -
(1) M. Ch. Baum, Etude sur les chemins de fer d’intérét 1ocal, Anales de Puentes y Calzadas,
1878, 2. semestre, tomo XV. L

MADRID: 1887.
ESTABLECIMIENTO TIPOGRAFICO. DE. GREGORIO JUSTE. -

Calle de Pizarro, niimero 15, bajo.




