La cuestion de la variedad de las trochas de las lineas férreas
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Es indudable——hablando en general que hay una gran ventaja en la uniformi-
dad de todas las lineas férreas en un pais—no solamente porque facilitan los trans-
portes de una parte a otra del pais, sin necesidad de trasbordos, que ocasionan de-
mora y gastos—si no que también porgue permite la utilizacién del equipo de las
distintas empresas en el trafico comin, cuando esto sea necesario ¥ naturalmente
mediante la compensacion que se estipule de antemano entre ellas.

Hay sin embargo circunstancias especiales en que es indispensable v ventajo-
sa la construccién de lineas de distinta trocha, como por ejemplo cuando se trata
de ramales que sélo pueden tener un desarrollo limitado y principalmente si éstos:
no han de tener més uso que el transporte de los productos de fundos agricolas o
de establecimientos industriales a las lineas troncales, v es evidente que mientras
mis se multipliquen estas lineas “alimentadoras” del trafico de aguellas mayores
serin las facilidades del transporte

Este problema de las lineas auxiliares ha sido estudiado ampliamente tanto
en Australia como en Sud Africa—y recientemente—Sir William Hov—adminis-
trador General de los ferrocarriles de Sud Africa, aurque no es partidario de la va-
riacién de la trocha, recomienda para los casos excepcionales que se mencionan la
adopeitén de un ingenioso sistema inventado por e} Ingenierc Mr, F. Dutton, supe-
rintendente de una de las secciones mecanicas de los ferrocarriles de Sud Africa,
que consiste en un “Loco—Traclor” de construccidn especial—enteramente nueva,
y de mayor poder de traccién que las obtenidas por el sistema actualmente en-uso.
El Loco Tractor tiene sus rucdas delanteras en la forma usval para el arrastre del
tren sobre rieles, es decir rueda con pestania, pero las de atrds—aque son los tracto-
res tienen la forma usual de las de los camiones en uso para el transporte de carga,
28 decir bastanie anchas v con llantas de goma sdlida—que como es sabido se utili-
za en mucho mayor grado la fuerza de traccién de la miquina. Estas ruedas trac-
ores—naturalmente no tocan los rieles =i no que ejercen ese poder sobre el
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mismo terraplén en que va reposada la via, mientras que las ruedas delanteras sir-
ven Gnicamente como de guias.

Se estima que la capacidad de arrastre o traccidn de cste sistema resulta cug-
fro veces mavor que el de una linea del sistema usual.

Bajo estas condiciones en muchos casos 1a economia de la construccién de lineas
cortas, como las mencionadas, podra resultar de consideracién, porque pormite
mayores pendientes y curvas mas estrechas que lo que es posible con la locomotora
corriente.

El inventor ha demostrado practicamente que con este sistema un tren ha ven-
cido facilmente curvag tan estrechas como de 37 piss de radio v gradientes de 1 en
18 en curvas de 100 pies.

La linea en que se practicaron estas experiencias era de 2 pies de trocha, conrie-
les de 16 libras por yda. vy con durmientes de acero de 6 libras cada uno. El ““leco—
fraclor’’ pesaba 414 toneladas siendo su maquina de 35 caballos de fuerza con
combustible de parafina. Después de dos afios v medio de servicio las llantas de
goma estaban en buen estado de servicio. Se hicieron tentativas para hacer des-
carrilar el tren haciéndcle pasar a gran velocidad por las curvas pere sin conse-
guirlo.

En vista de este resultado satisfactorio Sr, William Hoy, concluye expresando
la opinién de que el principio adoptado por el inventor es perfectamente préactico
vy que puede ser de utilidad para el desarrollo de las facilidades del transporte en
Sud Africa.





