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deras; si tomiramos como base

I=L
las distancias medias resultarian evidentemente menores.
Ahora bien, un término medio entre 0,666 L y L, 6 sea

1,666 .
22— L=083L,

A~

nos dara un resuitado més aproximado & la verdad. Ie-
mos tomado, pues, como nimero mas practico

[=081L,

que comprobado en casos variados nos ha dado un re-
sultado satisfactorio, sin que el error probable exceda
al que pueda cometerse con los demas métodos é hipd-
tesis admitidos. En cambio la economia de tiempo y cla-
ridad conseguidas son verdaderamente notables.

Corufia 28 de Marzo de 1897.

Juan M. FreNiNDEZ YAREZ.

CARRETONES TRANSPORTADORES

DEL MATERIAL DE LAS LINEAS DE ANCHO NORMAL
SOBRE LAS LINEAS ESTRECHAS

Construidas con el ancho normal de via en Espafia las
lineas que partiendo de la capital de la Peninsula llegan &
los puntos mas importantes de la periferia y muchas de
las transversales, y estando ya varias en explotacion y
otras en construccién ¢ estudio de las lineas afluyentes a
las primeras, en las que se ha adoptado menor ancho de
via, es de suma importancia todo lo relativo & disminuir

los gastos y pérdidas de tiempo enlos transhordos de
mercancias electuados en las estacicnes de empalme de
lineas de distinto ancho.

El sistema que vamos & describir consiste en transpor-
tar los vagones usados en la via normal sobre la de ancho
reducido valiéndose de carretones adecuados. Se ha ge-
neralizado mucho en los ferrocarriles econdémicos de le-
mania, y hay cerca de cien carretones transportadores ¢n
servicio en las lineas de esta nacion, empledndose tambicn
en Suiza. En nuestra opinién podrd ser ventajoso, entre
otros casos, cuandc se trate de un ramal de corta longi-
tud que afluya 4.una linea de importancia. Hasta ahora se
admitia como regla general que cuando debia transportar-
se trafico de alguna consideracion sobre lineas que enla-
zando con una de ancho normal no tuviesen mds de seis &
siete kilémetros, si el coste de construccion no resultaba
exagerado, convendria adoptar en el ramal el mismo an-
cho de via que en la linea general, porque de otra suerte
los gastos y pérdidas de tiempo del transbordo, muy im-
portantes dada la escasa longitud del ramal, harian cn
muchas ocasiones preferible para el publico el empleo de
la carreteria. Resulta, por consiguiente, que en muchos
casos, en que es muy costoso el establecimiento de un
ramal de via ancha, solo podria adoptarse la via estre-
cha con las curvas, obras, ctc., propias de un trazado
econdmico, si hay medios cue simplifiquen las operacic-
nes de los transbordos. El futuro desarrollo de los ferrc-
carriles y tranvias eléctricos da gran intercs y actualide d
4 este problema, pues aprovechando como fuerza motiiz
los muchos saltos de agua de nuestras regiones montafio-
sas, podran hacerse ramales que, construidos y explotadcs
con economia, es probable resulten de verdadera w'ilidad
y conveniencia.

Figura 1.¢

El sistema de transportadores usado en Alemaniay
Suiza para conducir vagones de via normal por las de an-
cho reducido es el de Langbein reformado por Close. Con-
siste en dos carretones 6 trucks de dos ¢jes cada uno, en-
cima de los cuales se sujetan por medio de las piezas a y b
los dos ejes ‘del vagén; como los carretones tienen cada

uno un eje de giro, permiten el paso.del vehiculo por cur- .

vas de pequefio radio y repartiendo el peso que insiste so-
bre cada rueda entre los dos ejes del truck, que distan
entre i mas que la separacién de traviesas de la via es-

trecha, no cargan demasiado al carril de ésta, que puede
ser bastante ligero. :

" Figura 2.2
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Para cargar el vagén sobre los carretones hay un foso
(figuras 2, 3 y 4) en la via de ancho normal, cerrado por
tres muros y abierto por un lado por donde entran los ca-
rriles de la via estrecha: los carriles de la via normal es-

|\ tan en los bordes.de los muros laterales (figuras 2y 3),y
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hacia el medio de la longitud del foso hay dos planos in-
clinados formados por los mismos carriles (figuras 3 v 4)
de 20 en 200 milimetros, quedando dos porciones horizor-
tales de 7,40 metros dé via, con una diferencia de nivel de
20 milimetros. La carga del vagén sobre los trucks re-
(quiere las operaciones siguientes:

g4

___E;wb normal

via estrecha

1. Zelleva el vagon sobre la via de ancho normal has-
ta situarle encima del fosgo ¥ £ccoluca un carreton debajo
de cada uno de sus ejes.

2. Be hacen givar de modo que queden verticales
(fig. 2.") lus dos abrazaderas aa de cada carreton Y se co-
locan despuds las piezas b, que sujctan una con otra las
abrazaderus.

Q

cia el extremo abierto del {oso, hasta que los dos pares de
ruedas hayan pasado el desnivel en a de 20 milimetros
(fig. 3."), con lo que las pestafias de las ruedas quedan in-
sistiendo sobre las vigas transversales ¢ de los carretones.

4" Se sujetan las piezas d & las llantas por medio de
los tornillos e.

El vagon se une despuds 4 la locomotora  otros vago-
nes, bien por una barra 6 un enlace elastico sujeto & uno
de los ejes, ya enlazando la maquina 6 vagones, como se
indica en la figura 1.", 4 los carretones.

Para descargar los vagones de la via normal basta in-
vertir las operaciones antes indicadas.

Los carretones usados en Alemania del sistema Lang-
bein, estdn construidos por la casa Maschinenfabrike Essli-
gen, de Wurtemberg, y cada par pesa 2,4 toneladas y 3
toneladas, incluyendo el peso del freno Heberlein de que
estin provistos. Su coste, incluyendo el freno y acceso-
rios, es de 5.000 francos por cada par y transporta vago-
nes de 10 y 15 toneladas de peso en carga, con dimensio- -
nes que alcanzan 10 metros de longitud, 3 metros de an-
chura y 6 metros de base rigida, en lineas en que las cur-

vas llegan 4 40 metros de radio.

En el siguiente estado se especifican algunos datos re-

lativos & los ferrocarriles de via de un metro de Alemania,
en que se usan transhordadores de vagones de mer-

3." Se mueve el vagon, unido va & los carrctones, ha- | cancias.
=} b >
TRAFICO ANUAL Ptc'ieclio Veloeida | l
Longitud Peso Ni ¢ de los trenes !
de ’Iu. linlt.:n. del cb:u(‘:ﬂ. servida “Hlem tl'an:gorlc Il%?-f:n
_ TOTAL or PSS | la tonelada | transporta- —
LINEAS - - = e 1B SRR e OB SERVACIONES
Rilimetros. | Kiloyramos. Toneladus. dofs' doresf kllu!i&ll‘o Ki[u‘;c:ro
Toneladas. Irancos. |por hora
I
Los transportadores se usan para
. 5 \ llevar algodén 4 una fabrica &
Zell y Todtnau ......... 18 16 20.000 | 2.500 3 0,310 | 18 420 = dos kilémetros de Zell, y en eI,
( precio del transporte se incluye
i _eldelacarga y descarga.
; Curvas de 40 metros de radio. El
Manbeim, Weinheim. Hoi. precio por cargar un vagén de
Manbeim, Weinheim, Hei-) .. 5 Q= 0x . = 10 toneladas en los transporta-
S s S 2 3. 2 : 2 2 portd
delberg y Manheim. ...y >0 0| 135.000 | 25.000 6 0,125 | 18420¢ 5000 es de 0,75 francos, y el de|
transhordo ordinario de 2,50
) . i B francos.
Nagold y Altenseig. ..... 16 20 » 25.000 6 0,125 20

Entre las recientes instalaciones de carretones trans-
portadores de vagones de mercancias, merece especial
mencidn la establecida en Ginebra, no s6lo con motivo del
mucho movimiento 4 que habia de dar, lugar la exposicion
del aflo pasado, sino también para desarrollar el trafico,
(fue se presume llegard muy pronto 4 50.000 toneladas
cntre las ocho lineas de un metro (ue irradian de la po
blacién y las generales de Paris, Lyon, Mediterraneo y
Jura-Simplén. Respecto 4 esta instalacion, enumeraremos
los datos recogidos por el Sr. Du Riche Preller, de cuyo
articulo, publicado en Mayo en Engineering, se han to-
mado también las noticias precedentes.

En la estacion de mercancias de P. L. M. hay dos vias
con sus correspondientes fosos, destinadas una & la carga
y otra & la.descarga de los vagones sobre los transporta-
dores. El coste de la instalacién, pagado por la Compaiiia

de ferrocarriles de via estrecha; de Ginebra, es el siguiente: |.

Francos.
345 metros de via apartadero de 1,00 metro.. 13.200
Dos fosos para los carretones. 2.500

155 metros de via apartadero de ancho normal,
incluyendo dos cambios. . .

- -« . . 6.800

—_——

22.500

Tres pares de carretones transportadores con

frenos Heberlein, accesorios Yy portes, 4 500

francos par. .

. . -

TorTal.

15.000
. 37.500

Teniendo en cuenta que las vias apartaderos hubieran

sido también necesarias para el
haciéndose éste por transbordos,
de carrctones trans

francos.

servicio de mercancias,
el coste de Ia instalacion

portadores queda reducido & 17.500

La Compania de ferrocarriles de-via estrecha paga
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ademas anualmente 4 la de P. L. M. 1.810 francos por
alquiler del terreno ocupado y conservacion de la via apar-
tadero y aparatos de via antes citados y un peaje de un
franco diario por cada vagén que esté utilizindose en las
lineas de la Compaiifa. ‘

Los precios fijados por la Compafia de ferrocarriles de
via estrecha, excluyendo s6lo las multas por retraso en la
devolucién de vagones 4 P. L. M. y los gastos de las pe-
sadas y alguna otra formalidad, son los siguientes:

| Ginebra, como en la linea de Heidelberg antes citada; de
0,25 francos por tonelada, y calculando los precios de fo-
808 y carretones transportadores & los precios citados
para la instalacién de Ginebra, y partiendo del supuesto
que para un trafico de 20.000 toneladas se requieren seis
carretones como en las lineas de Heidelberg y Nagold, se
ha formado el siguiente estado que hace ver la economia
que puede obtenerse empleando los carretones: '

TRANSBORDOS CARRETONKS , 1 Tt
Trifico JcosTe per. TRansmoRDo]  TRANSPORTADORES Econon;m pol;icilenlo
5 NE anua ela
. PRECIO 1OR TONELADA anual. o2 Interés iisando economia
DISTANCIAS Por Total £ 5 Coslte Y con- ¢ 1 soblred 1
las e i ; - lada. ilo. vacié tones. 2
— Clase nlmexod Clase niimero 2. 0BSERVACIONES - tomi’i_:.lda por—ano gg instc'}\(leagion ‘_)sg/x::::)ounl. car f—ones etm(r:)c;sbgrdo.
Il Lros. St SNLiMos oneladas s — —_ —
Hildmetros ],O,C." i’;};ﬁ,”,ﬁf,.o' 2’07(’: 2?123:2;,-0_ Francos | Francos. | & 5 | Francos. | Francos. | Francos. | Frameos.
[Las mercanciasdela | 9500] o5 625 | 1| 75000 3711 250| 40
0a 5 30 50 / clase mim. 1 son | 5000| 25 | 1.950 2 | 12.500 625 625 50
5410 29 30 y lasen bruto, y las 10.000] 25 | 2500 | 3| 17.500 875 1 1.625 65
10 415 15 20 de la clase nime- | 20.000] 25 |5.000 | 6 2R2500| 1.125 ) 3.875 | 77
15 en adelante. 10 10 ro 2 las manufac- :
i turadas.
|

El servicio de trenes con carretones transportadores
s¢ limita & una locomotora de 15 toneladas y dos vagones
de la via normal cargados sobre los transportadores y for-
mando un peso remolcado de 32 445 toneladas. Efectuin-
se las operaciones de carga y descarga de los vagones
sobre los transportadores por el maquinista ¢ fogonero y
el conductor del tren, invirtiéndose en estas operaciones
cinco minutos, incluyendo el enganche 6 desenganche de
la locomotora. E! enganche usado en Ginebra para aco-
plar la locomotora 4 los trucks y para unir éstos con los
vagones ordinarios de la via estrecha que forman parte
del mismo tren, consiste en una viga de madera de 2,50
metros de longitud, cuyos extremos se unen 3 los resortes
de los aparatos de choque ¥y traccion por medio de gan-
chos. El conductor va en la mdquina, 4 la que se sujeta la
cuerda del freno Heberlein, por la que puede accionarlo,
parando los carretones en un recorrido de ocho metros 4
la velocidad de 15 Lkilometros, y en cineo metros 4 la de 10
kilémetros, aunque la pendiente llegue al 4 por 100.

Los trenes pasan en Ginebra por una curva de 30 me-
tros, y se ha consentido que quede un espacio en algunos
puntos de solo 0,52 metros entre las partes mas salientes
de un vagén cargado en transbordadores, y los muros,
postes, etc., proximos, reduciendo la velocidad al minimo
y llevando delante del tren un piloto.

Las pendientes llegan al 5 yal 6 por 100. En las de 4
por 100 una locomotora de 15 toneladas arrastra facilmen-
te un vagon de 16 toneladas con carga sobre transporta-
dores, formando un peso total de 15 -+ 16 - 3 = 34 tone-
ladas; en las de 5 por 100 tiene que reducirse la velocidad
4 11,5 kilémetros por hora para remolcar la misma carga,
yen la de 6 por 100 solo puede arrastrarse 4 10 kilémetros
por hora. Vése, pues, que en todos los casos pueden re-
molcarse dos vagones con carga completa, v se ha com-
probado que siempre puede detenerse el tren con los fre—
nos de los transbordadores ¥ sin recurrir 4 los de la loco-
motora, en un recorrido de cinco 4 ocho metros.

La longitud total de las ocho lineas que irradian de
Ginebra es de 73 kilémetros, y las longitudes de cada una
varian entre 3y 18 kilémetros. . L

El coste de transbordos no utilizando los carretones,
sino: pasando.las mercancias de uno & otro vagén,

esen

Ademés de la economia en gastos es importante la eco-
nomia de tiempo, y estos dos factaores han decidido la
adopcion de transportadores para mercancias cuyo trans-
bordo es inconveniente, lento 6 costoso, como carbén, pie-
dra, lefia, materiales en bruto remitidos por vagén com-
pleto 6 de peso grande y dimensiones considerables.

Los resultados consignados en el estado precedente
deducidos por el Sr. Du Riche Preller, para ferrocarriles
analogos & los de Suiza y Alemania, no pueden aplicarse
sin sufrir las consiguientes modificaciones 3 lineas como
las establecidas 6 que hayan de construirse en Espafia; hay
muclios casos en que no tendria ventaja alguna desechar
el sistema ordinario de los transbordos, pero es conve-
niente conocer el medio descrito de pasar las mercancias
de una linea 4 otra de distinto ancho, puesen la explo-
tacidn de lineas de corta longitud tiene una importancia,
grande estudiar el modo de disminuir los gastos origina-
dos en las estaciones de origen y término de la linea. Con-
siderando que en muchos casos el transporte en carro 4
la estacion de origen y los de transhordo 6 conduccién en
carro al domicilio del destinatario en la de término, suma-
dos conlos de transporte, son superiores al precio de la
conduccién por carretera, se comprende la gran impor-
tancia que en la explotacién de estas lineas debe conce-
derse 4 disminuir todos los gastos de transbordos, recep-
cién y entrega de mercancias, pues de otra suerte ocurre
muchas veces que solo se utiliza la linea para los articulos
que deban remitirse por gran velocidad. Esto nos ha mo--
vido & dar & conocer el sistema de carretones transporta-
dores de vagones, que en algunos casos podran ser de
muy conveniente utilizacion.

: ‘ P. B.

T AN

ATENEO DE MADRID

CONFERENCIAS DEL S ECHEGARAY

Si en los articulos precedentes hemos resumido las ex-
plicaciones del Sr. Echegaray con bastante detalle, en éste
yen'los sucesivos nos limitaremos 3 dar noticia de las

- 1deas y teoremas mas importantes. o
.~ Los lectores que deseen estudiar detenidamente la ma-






