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Memoria de M. Moreau yel ferrocarril del Fesliniog. —Basado
; I ;'y]o,en, lag teorias (ue propag6 M. Fairlie, 4 (uien sirvié de cjem-
i 1a'via férrea do 0,59 metros de latitud del pais de Gales, hay tal enlace
enire ambas. cosas, que vamos & examinarlas simultineamente, aunque
concretindonos 4 sus puntos capitales. ' L
Tiene razén M. Moreau al manifestar que es preciso establecer con
modesti_q,lgs,;fgrrocam‘_iles destinados 4 satisfacer necesidades también mo-
destas; pero 4 renglén éeguido,»aﬁﬁbuye 4 esos caminos estrechos tales mé-
ritos y dotes tan extraordinarias, que en huena l6gica debian.haber des-
terrado ya & los normales.. .. . , SR
‘ Admite que la via angosta es susceptible de una velocidad de 72 kils-
metros por 'h‘d'réi,’"’éiﬁrmando (pdgina 349 de la Revista) que en el Festi-
niog, cuyas curvas minimas solo tienen 35 metros de radio, sec marcha
constantemente 4 razén de 50 kilémetros, y creemos que esto no es exac-
to, sin .que se haya hecho alguna vez un four de force tan notable.
. "El'Ingeniero de aquel camino, M. C. E, Spooner, publicé un’ Tibro (1),
en el que cphsigné las ‘expériencias hechas el afio 1870 con las célebres

!D?iqy_inaSQ Fairlie ante muchasg notabilidades de distintos paises;:y la velo-
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cidad media de repetidas pruchas fué de 10 4 121/, millas, que equivalen
4 16 6 20 kilémetros por hora, habiendo alcanzado on alguna experiencia
el mdximo de 16'/, millas 6 26,50 kilémetros, citindose que en el regreso
de un tren adquirié la marcha de 30 millas (48 kilometros) en algunos tro-
208, y 25 millas (40 kilémetros) por término medio, de modo que seria
probablemente de 20 millas (32 kilémetros) cn las curvas violentas; y
Fairlie, al ocuparse en su libro de esta materia (pigina 95), dice: que
ho se proponia hacer creer «ue en vista de la velocidad relativa con que
los trenes arrastrados por su miiquina habian recorrido algunos trozos de
la via con una velocidad de mas de 30 millas (18 kilometros), que sc pue-
dan hacer semejantes valenltias sin riesgo sobre cualquiera otra de igual
latitud. : '

" El'lngeniero M. I8, Vignos, en su libro relativo 4 esta misma linea (1),
manifiesta que al principio de la explotacién se limité la velocidad de 16 a
19 kilémetros, y que pesteriormente era de 16,50 kilémetros & 17,60 en Ia
subida, teniendo en cuenta las paradas, y de 18,90 & 22 kildmetros en la
bajada, afiadiendo que los trenes de viajeros tardaban en recorrer los 23
kilometros de extensién de la linea de una hora (uince minutos 4 una hora
y veinte en sentido ascendente, y de una hora 4 una hora y siete minutos en
el descendente, todo lo cual dista mucho de la afirmacién de M. ‘Morecau,
de que en el Fesliniog se marcha conslan/emente 4 razén de 50 kilome:-
tros por hora, y eso que hay cue-advertir ue los carriles pesan 24,17 ki-

logramos por metro lineal, sostenidos con coginotes que dan gran rigidez -

dla via, de modo ue la superstructura de dicho camino no es nada econd-

mica. IR

~ Ahora bien; la marcha de los trencs del I'estiniog entre 16 y 22 kilome-
tros por hora es bastante acelerada, dada Ia angostura de la linea, 4 juzgar
por un articulo reciente de Indian Engincer, (ue manifiesta que la, -veloci-
dad méxima para los caminos de dos pies de latitud, 6 .sean 0,61 metros,
es en la India de 10 millas 6 16 kilometros por hora. . R

Para que se comprendan los inconvenientes que ofreceria’ una exploth- -

cién tan violenta, hecha 4 razén de 50 kilomotros de marcha, observa ¥
M. Vignes que la dificultad consiste en el didmetro pequefio de las ruedas °
que es de 0m,61, mientras que en las locomotoras de los trenes eixpfes,ﬁs;élei .
la via normal llega & dos metros, deduciendo que la velocidad de 14(_‘)_‘_}{i1<5me45 ,
tros por hora en esta latitud equivaldria 4 1a de 45 kildmetros en él Festiniog;.

" y.con tales aclaraciones se explica que, si efoctivaﬁiente;s‘e‘“liaj"liepllofﬁﬁlgli‘ha‘

vez tan extraordinario alarde sobre una via conservada ocon perfeccion; ol -

generalizar para admitirlo como cosa corriente;’ resulta tan absurdo; como'

. ) ‘.

(1) Etude technique sur Ia‘ciz‘-em;‘n de for de Fostiniog,
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suponer que la naturaleza humana pucde subsistir sin necesidad de ali-
mento- por los prolongados ayunos de Tanner ¥ Merlatti, siendo tambidn
muy dificil que on la via de 1,00 melro se pueda aleanzar la velocidad de
72 kilémetros, aparte de que, aun cuando se conslruyese una.locomotora
capaz de tamafia hevoicidad, su aplicacion préctica seria nula, porque Ia
falta de estabilidad daria lugar & tan violentas sacudidas, que los viajeros
llegarian molidos al 1érmino de su viaje.

Para los que estan familiarizados con csta clase de caminos de hierro,
es claro que no hacen cfecto tales asertos, porque han tenido ocasion de
ver practicamente lo que dan de sf en cuanto & la vapidez de la marcha,
especialmente en los trazados tortuosos, y podemos asegurar (ue cn la
linea mds angosta (ue hay en lag minas de Triano, que es de 0m, 75, los
doscarrilamientos cran frecuentes en las curvag de 50 metros de radio, has-
ta que se moderd la velocidad 4 12 kildmetros por hora; pero para lag per-
sonas extrafas & la profesién cs pepjudicial que sc sostengan tan exorbi-
tantes pretensiones respecto de la marcha en las lincas estrechas, aunque
tanto las Compafifas como las Divisiones de ferrocarriles tienen huen cui«
dado de no traspasar en los cuadros de marcha lag velocidades sanciona-
das por Ia oxperiencia.

M. Moreau supone que la via estrecha deho reservarse para las lineas
de fri lico reducido, entre las (que comprende las que produzean un ingreso
de 304 50.000 francos por kilémetro. Se hallan comprendidas entre éstas

las espafiolas. de mayores productos; de manera (ue In Compaiiia del Norte,
que se ha impuesto el sacrificio de construir # través de un territorio has-
tante despoblado la linea de Villalba &-Medina del Campo para contar con la
do])lo via-normal, hubiese podido hacer ol servicio, segin aquella teoria,
con la simple via estrecha; debicndo advertir que como las tarifas espafio-
las son mids altas que las francesas, le falta todavia bastante trdfico 4 lali-
nea de: Madrid- & Hendaya para aleanzar ol tipo limite equivalente al de
-50.000 francos de la vecina Repiiblica. :
,Pbr sﬁpuesto, que estos asertos se consignan sin mag prueba que la de
observan Que el citado ferrocarril angosto de 0,59 metros ha dado un pro-
- ducto, de36.000 francos por kilometro; poro este argumento nos parece
de’spr\ovis»to‘_dé fundamento. En primer lugar, segun los datos de M. Vig-
nes; q'l‘ie:;al‘can'za'nﬁ;i, 1877, el ingreso bruto méaximo fué de 29.652 ftancos,
-y-con }ffiififas*»mn.y’ altas para viajeros, puesto quo la de tercera clage era
: déf.(];_!;)_?i‘pes,evté:é} ¥ las: de. mercancias de 0,173 por tonelada kilémetro y

- 0,149 para las pizarras; de modo que aplicando las tarifas medias de Fran-
cla,.aq U’ld%ado.repdimiento se reduciria & 11.000 francos por kiléme~.

1ro, ycon.esa‘manera de razonar, en que se prescinde de las tarifas, longi-
tud; de ‘indole de los trasportes, si el Ingeniero francég conociera.:
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los ingresos de algunos ferrocarriles angostos destinados al trasporte de
minerales 4 la ria de Bilbao, deduciria que su potencia superaha considera-
blemente 4 la de los caminos normales de servicio general. ‘

Se incurre en otro error andlogo al hablar de los ferrocarriles de via
estrecha del Drasil, asegurando que sus productos, de 20.000 francos, re-
presentan un trifico doble de la red del Estado francés, pucs segtin proba -
mos en nuestro libro, las tarifas de las lineas secundarias de aquel imperio
son muchisimo mayores que las francesas.

No vamos 4 hacer el anilisis comparativo de los gastos de estableci-
miento de los caminos de ambas latitudes, porque tratamos anteriormente
este punto con la suficienle exlension; pero M. Moreau conviene con nos-
otros en que pueden construirse caminos de via normal.en determinados
terrenos por 100.000 francos el kilometro, y en una obra que acaba de pu-
blicarse, relativa & ferrocarriles econdmicos (1), se insertan datos aun mas
favorables, puesto que en las Landas ¥ en la (iironda han costado nada mas
que 62.000 francos y 87.000 para cl ferrocarril de Nizam 4 Sore, variando
de 100.000 & 150 000 francos para la mayor parte de las lineas francesas.

in cambio afirma M. Moreau que Ia via estrecha no cuesta mas de 50 4
80.000 francos, y podemos asegurar que hasta ahora no se ha construido
en Vizeaya tan baralo ninguno de sus ocho ferrocarriles, tanto mineros
como de servicio gencral, sin (ue neguemos la posibilidad de ello aun en
algunos terrenos quebrados, adoptando las condiciones téenicas de la tltima
categoria de caminos de hierro. Y por cicrto que en lo referente 4 las eco-
nomias de la construccion de estas lineas se pretonde alambicar tanto, que
nunca hubiésemos creido que se interttase reducir los espesores de las ho-
vedas de fabrica segin la latitud de la via, como supone el referido Inge-
niero, pues esto nos parece hilar muy delgado; pero como hicimos ante-
riormente el examen comparativo de los gastos de establecimiento con bas-
tante minuciosidad, no hemos de insistir sobre el particular, limiténdonos
A llamar la atencién de las personas que aun creen que no pueden cons-
truirse los ferrocarriles de ancho normal 4 menos de un millén de reales
por kilémetro, acerca del hecho de haberse instalado en los departamentos
llanos de I'rancia por 62.000 francos, y no faltan en Espafia planicies en
donde se podrian conseo"uu' resultados andlogos 6 mas venta]osos sin ne-
cesidad de cambiar la latitud de Ia via.

(S continuara.)

P. bE ArzoLA.

(1) Les ehemins de for & faible trafic en Fyance, Por A. Sampito.
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