. REVISTA DE OBRAS PUBLICAS T

' Esta férniula -es la siguiente:
arga or arn-1re . . . .
Corg do ot on Kldgramos( 550 K1 longid ot
I © 9 yh=lado menor de la

area tr nsversal en postesde) 4 4+ 0.004
, E i ansversa
pino blanco 6 amarillo. . . ( 153 s seccién transversal.

Advirtiendo que el poste se suponc con extremidades planas, lirme-

mentc empotmdas y la carga umformcmentc repartida.
N rSe contmum )

—AAANA A

- Lo_s FERROCARRILES DE INTERES LOCAL

VENTA]AS DE LA VIA ESTRECHA

POR
M. AUGC. MOREAU

1. .
FLEXIBILIDAD DE LA Via ESTREGHA.

“Creen aun muchas personas que la economia que realiza la via estrecha
consiste en una reduccién ‘do la plataforma y de las obras que correspon-
den & la disminucién del ancho de la via. En realidad, csa economia, que
sc obtiene en todos los capitulos del gasto es debida, especialmente, & dos
clementos que, en igualdad de condiciones, pueden mancgarse con mucha
mayor-facilidad en la via reducida, y son:

1.°. 'La disminucion del radio de las curvas.

'2,° ‘El aumento de las inclinaciones.

En: los ferrocarmles, en efecto, es mchspensable (ue las ruedas de un
mismo c_]e permanezcan solidarias, calandolas en ¢l de un modo invariable,
¥y que- los ejes queden’ paralelos. Cuantos artificios se han ideado hasta el
dia para cwtar la rigidez del material y cl calado de las ruedas, ninguno
ha’ pochdo obtener la sancion de la préctica, ni es de creer la obtenga
jamas: Todo 1o que se ha consevmdo es introducir algunas modificaciones
que suavmen el sistema, “sea por medio de cierto juego enlas placds de
guarda'y en la via, sea con'la conicidad de las llantas de las ruedas, 6, en
fin, por ciertos- perfeccmnamlentos como los planos inclinados, etc. Se -
consigue asi en la pmctlca inscribir el material en curvas de radios “sen- -
s1blemente mas pcqucnos quc los que determinan los diagramas tedricos. |
De todos modos ‘es’ precxso siempre’conservar en-primer término el princi- -
pio-de la rigidez;‘es decir; el paralehsmo delos ejes, y sobre todo el calado"
de las ruedas. Ensayos hechos para colocar una rucda loca en cada eje-en -

caminos de vxa de un metro, y con: pequena velocidad, han frac*zsado com-




92 REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

pletamente (1. Hemos probado nosotros mismos el sistema cn las Landas,
con pequeiios vagones, suminisirados por la casa Paupier, en una via de
0,m60, con traccion animal; este es cl tnico caso, en nuestro concepto, cn
que pueda admitirse sin peligro, ¥ excepcionalmente, el principio de la in-
dependencia de las ruedas; y con todo, esa desgraciada rueda loca era 4
menudo la causa de continuos choques oblicuos, que producian dislocacio-
nes en ese pequeno tren y descarrilamientos. Su empleo estaba, sin embar-
go, justificado por el estahlccimicnt_o de curvas de 10 & 15 metros de radio.
No son, por lo demds, los vehiculos, coches 6 vagones los (que mayores
dificultades ofrccen cn casos semejantes, sino la midquina, que presenta la
mayor batalla; cs decir, la Scparacién mdxima entre sus ¢jes extremos. Si,
por otro lado, se cede & la tentacién de construir la maquina con un fruck
articulado que permita 4 los ejes ¢l perder su paralcliémo, ¢s imposible en-
tonces el acoplar todas lag ruedas, obtener la adherencia con que se podia
contar, y se pierde, por wltimo, un notable esfuerzo de traccién. Tratindose
de pequefios caminos de aquel género es cuando menos puede tolerarse esa
clase de pérdida. Es preferible, en definitiva, conservar la rigidez de la lo-
_comotora, reduciendo en lo posible la separacién de sus ejes extremos; y
hoy no hay neces*lad, en efecto, de acudir 4 los sistemas especiales de lo-
comotoras para su circulacion en via estrecha; excelentes fibricas france-
sas, como el Creusot, los Keeechlin de Mhlhouse, etc., suministran para
todos los anchos de vias pequenias locomotoras de 2 y 3 ejes acoplados,
- que no dejan ahsolutamente nada que desear, hajo el doble punto de vista
de Ia potencia y de la estabilidad. Tan sélo en el caso, verdaderamente ex-
cepcional, de que trenes muy pesados exijan gran potencia en una via re-
ducida, es cuando se necesitardn méquinas con un desarrollo especial en
algunos de sus érganos utiles, como el cuerpo de la caldera, cilindros, et-
cétera, que pudieran encontrar algun obsticulo en la pequefia latitud de la
via. Entonces sers la ocasién de emplea.r las mdquinas Fairlie, 6 sencilla-
mente los tipos de 3 ejes acoplados con articulacion Bissel, como los que
funcionan en las lineas de Arzew 4 Saida, Auvin & Calais, Hermés 4 Beau-
mdnt, cte., y aun somos-de parecer qﬁe, reduciendo notablemente el did -
‘metro de las ruedas, que impiden el ensanche de la caldera, pudiera pres-
cindirse de todo sistema especial. Precisamente, teniendo en cuenta las
reducidas velocidades 2 que han-de marchar los trenes en esas peqpeﬁas
lineas, esa disminucién del didmetro de las ruedas no puede ofrecer, en el
caso de que se trata, inconveniente ninguno, ni producir rozamientos exa -
. gerados. ‘ » - . '
En resumen; en curva, la rueda exteriq'r liene. que recorrer en el mis_rho
tiempo una longitud mayor que la que corresponde & su gemela; y como

i1} M. Ledoux. Descoiption raisonnce de quelques clhenmins d voie éiroite,
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ambas-tienen que dar un mismo nimero de revoluciones por causa del ca-
lado cn su eje, resultari para la rueda mas separada del centro de la curva
un resbalamiento, ‘tanto més pronunciado cuanto mayor sea la distancia
entre las ruedas, es decir, cuanto mas ancha sea la via. Del mismo modo,
la resistencia debida 4 la inscripcién en curva de cucrdas rectilineas deter-
minada por el paralelismo de los cjes, sera tanto mas sensible cuanto mas
alejados estén los ejes extremos uno de otro, es decir, cuanto mayor sea la
batalla; interesa mucho, por lo tanto, reducir hasta cl limite de lo posible
¢l tamafio de los vehiculos, y como consecuencia, la separacién de sus ejes
extremos.

La influencia ejercida por una curva depende de la diferencia entre los
desarrollos de Ia fila exterior y de la interior de los carriles que determinan
la curva. Si R y R’ representan los radios de esas dos filas de carriles y «
el dngulo en el centro de la curva, aquella diferencia estara expresada por

o

R (A —_—
2.7 (R — R) 5

6 llamando L = R/ — R el ancho de la via:

ﬁ.L.d
180

Para una misma bataila, esa diferencia, que produce una resistencia es-
pecial de reshalamiento, se halla en razén directa del ancho de la via. Asi,
la curva de 200 metros de radio en la via de 1 metro, corresponde aproxi-
madamente 4 la de 300 metros en la via normal: existe, poco mas 6 menos,
la misma diferencia de 0,m50 por 100 metros entre las dos filas de carriles.

En efecto; en la via normal, y con un radio de 300 metros, el desarrollo
de 1a fila exterior de carriles para una circunferencia entera es de

(3]

2= . 300,75 = 1864,65;

el de la fila interior 2= . 299,25 = 1.855,35; la diferencia entre ambas es
9,030 para un desarrollo medio de 1.860 metros, 6 sea 0,m50 por 100 me-
tros. Con la via de 1 metro y un radio de 200, sc obtienen los desarrollos
9 'x. 200,50 = 1:243,10 y 2= . 199,50 = 1.236,90, cuya diferencia es de
6,m20 para la circunferencia media de 1.240 metros; es decir, todavia 0,m50

" por 100 metros, poco mis 6 menos. ‘ . :

" Pero como. los ejes, ademis, estin més préximos en el material de la
pequeiia via, es realmente en la préctica la curva de 100 6 150 metros, se-
gin la batalla, la que corresponde en la via de 1 metro & la de 300 metros
" en la via normal, con relacién 4 1a dificultad opuesta & la traccién. Estas
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diferencias se acentlian cada vez mas, como lo hemos chcho, a medida
que decrece la latitud de la via. :

Con el ancho de 1 metro podrin emplearse, por consiguiente, 4 resis-
tencia-igual, radios de curvas mitad de los que correspondan 4 la via nor-
mal, como Io ha demostrado Ia prictica, en efecto; y cuando sea absoluta- _
mente preciso se podran aun reducir aguellas cifras, porque con la via de 1
metro, el material puede todavia recorrer con hastante facilidad curvas de
60 metros; el camino de hicrro de 1 ’\Iondal'vm presenta corrientemente
curvas-de 40 4 100 metros de radio.

Convendr:, con todo, el evitar que las curvas cerradas se combinen
con fuertes pendientes. Estas ultimas ejercen por si solas poca influéncia
en las lineas de interés locs i, porque es preciso, para comodidad del publi-
co, el hacer dos 6 tres trenes diarios en cada sentido, cuando uno solo seria
suficiente la mayor parte de las veces para satisfacer al trdfico. Los trenes
serin r{cccsariamenle mixtos, poco cargados, y permitirdn asi el.emplco de
fucrtes pendientes. '

tesulta de lo que precede, que conservando en la via estr echa la misma
traza horizontal y el mismo perfil longitudinal que en la ancha, la traccién
serd mas ficil, y, por lo tanto, mds cconémico en la primera que en Ia se-
frunda, 4 traceion igual se podrd, 4 la inv ersa, remolcar una carg‘x ma) or
con mayor velocidad en la via estrecha, R

Considerando ahora el perfil longitudinal, la via estrecha podra, con
iguales inclinaciones que en la normal, emplear curvas de menor radio
para la misma resistencia 4 la traccién, lo que hara evitar huen nimero de
obras costosas. O bien, si cl terreno no es muy acc1dcnt'1do, podrd conser-
varse el mismo trazado horizontal, y con la misma resistencia forzar sen-
siblemente Tas pendientes. Esta ventaja de que se puedan’ emplear inclina:’
ciones mas fuertes, que es tan preciosa en terrenos montanosos Io és dun
mas al tener presente que los trenes en la via estrecha arrastran menos
peso muerto, y que una carga til puede ser remolcada en una pendlentc
mayor 6 con una pérdida menor de fuerza. V eremos detalladamente ‘mas
adelante, en efecto, que dado un ancho de via suficiente para hacer frente
a un trafico determmado ¥y obtener la capacidad de carga necesari a todo
aumento de ancho aumenta el peso del material mévil en mayor proporcuSn-
que la capacidad del mismo; én otros termmos el peso muerto de un tren“
crece con el ancho de la via. :

Esa flexibilidad de la via estrecha constltuye una causa importante- def
economm pero no es, czertamente Ta umca, como Io veremos en el capl-
’culo swulen’ce R o
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