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R una llave que lleva el conductor del tren dentro de una caja
cerrada, la cual no se puede abrir mas que con otra llave que
posee el encargado del puesto.

Una vez retirado el pestillo puede invertirse la palanca del
sernéforo, colocandose entonces su entalladura enfrente de la
lamina de la palanca del cambio pudiéndose invertir ésta pues-
10 que & su movimiento no se opone el pivote, pues al tratar de
mover esta palanca, la forma redondeada de la entalladura e’
obliga al pivote &4 deslizar transversalmente y alojarse en e que-
dando aquélla libre, pudiendo hacer el cambio para la via de
New-Brigton y no pudiendo entonces volver el semaforo & su
posicién normal mientras la palanca del cambio no se vuelve,
puesto que el pivote permanece alojado en e de donde no puede
salir por tener enfrente el borde liso de la lamina ¢'.

Fig. 4.

Las maniobrss que, por lo tanto, hay que realizar para que
un tren pueda ir & la estacién de New-Brigton, son las siguien-
tes: al llegar enfrente del puesto se detiene; el encargazio del
mismo con la llave que posee abre la caja que lleva el conduc-
tor y de la cual saca la llave que deja libre la palanca del se-
maforo; retira el pestillo de su posicién normal, quedando en-

-tonces prisionera la llave en la cerradura, invierte segin se ha
explicado las dos palancas y entonces pasa el iren que se detie-
ne una vez {ranqueado el cambio, vuelven las dos palancas & su
situacion normal, coloca el pestillo sujetando la palanca corres-
pondiente, coloca la llave en la caja del conductor y cerrando,
por ultimo, la misma, habiendo quedado el semaforo y el cambio
preparados para dar paso & los trenes que se dirijan de Chester
4 Woodrich-Ferry.

En la figura 2.8 puede verse un alzado lateral de las palan-
cas; en la 3. un alzado de frente y en la 4.* un corte proyeccion
horizontal.

Madrid 15 de Agosto de 1906.

DomiNGo MENDiZABAL.
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LAS LOGOMOTORAS COMPOUND DE TRES CILINDROS

Las locomotoras compound, tipo de tres cilindros, han sido
objeto de numerosos estudios y de diversos ensayos, algunos en
grande escala, sin que hasta la fecha pueda decirse que se ha
obtenido un éxito verdadero.

Este sistema fué propuesto por primera vez por Jules Mo-
randiere, en 1866, es decir, en una época en que la atencién no
se habia adn dirigido al empleo de la doble expansién en las lo-
comotoras. En este proyecto, los cilindros estaban dispuestos de
manera que dos atacaban un eje, y el tercero a otro eje distinto
que no se acoplaba al anterior,

La disposicién con tres cilindros, fué realizada por primera
vez en una locomotora -construida en los talleres de Kolomna,
en Rusia, en 1882. Los tres cilindros atacaban al mismo eje, dos
con manivelas exteriores y con el mismo angulo de acuiiado, ¥y
el tercero por medio de un codo central, que formaba angulo
recto con las dos manivelas. Esta maquina no tuvo éxito.

En la misma época, Webb, inaugura en el London and North
Western, un tipo de locomotora compound, dispuesto bajo el
mismo principic que el de Morandiere, esto es, con los dos ei-
lindros exteriores atacando un eje, y el cilindro central, de baja
presion, atacando & otro, sin estar ambos ejes acoplados. Este
sistema tuvo numerosas aplicaciones en London and North Wes-
tern, mientras su autor estuvo encargado del servicio de mate -
rial y traceion; pero cuando fué trasladado de servicio, el siste-
ma no dié sino muy medianos resultados, lo que no es de extra-
fiar visto el caracter completamente irracional del sistema.

En 1887, en el camino de hierro del Norte francés se cons-
truy6 una locomotora compound de tres cilindros, dos de los
cuales actuaban sobre un eje, y el tercero sobre otro, estando
ambos ejes acoplados, pero este tipo no se reprodujo.

En 1893, el camino de hierro del Gothard ensayé dos poten-
tes locomotoras compound, una de tres y otra de cuatro cilin-
dros, construidas en Winterthur; los ensayos dieron la supre-
macia al tipo de cuatro cilindros. Poco después, en 1896, la Com-
paiiia del Jura-Simplén hizo construir locomotoras de tres cilin-
dros dispuestas en su principio como la de del Gothard, es de-
¢ir, con un eje accionado por dos cilindros y otro eje accionado
por el tercer cilindro, estos dos ejes siendo acoplados en con-
junto, como en el tipo del Norte francés y contrariamente & las
disposiciones de los sistemas Morandiers y Webb. Este tipo ha
dado muy buenos resultados, y en 1.° de Enero de 1905 los ca-
minos de hierro federales poseian 117 locomotoras compound de
tres cilindros, de las cuales, la mayoria procedian del material
de la antigua Compaiiia del Jura-Simplén. El efectivo de los ca-
minos de hierro federales, era en la misma fecha un total de 826
locomotoras; se ve que un 13 por 100 del total correspondia al
tipo compound de tres cilindros. Desde esta fecha, no se han
construido mas que una méquina de cuatro cilindros.

En Alemanie se han construido dos maquinas potentisimasg
de tres cilindros, pero no se ha construido ninguna més, segun
noticias.

En Inglaterra parece que se ha vuelto de nuevo al sistema,
y, en efecto, en el Engineering News encontramos detalles inte-
resanies sobre este asunto.

Tres lineas inglesas ensayan en este momento 1ocomotoras
compound de tres cilindros para el servicio de trenes rapidos de
viajeros. En la North Eastern y en la Midland, las méquinas
son de dos ejes scoplados, uno de los cuales es accionado por
los tres cilindros, los dos exteriores de baja presién y el inte-
rior de alta. En el North Eastern el interior tiene 0,482 m. de
diametro y 0,660 m. de carrera, y las dos exteriores 0,508 m. y
0,610 m. respectivamente. El uso de carreras difentes es excep-
cional. Las manivelas exteriores estin acufiadas & 90° una de
otra y el codo interior esta en la prolongacién de la bisectriz del
dngulo recto, es decir, & 135° de las manivelas.

Las maquinas de Midland tienen un cilindro interior de 0,482
por 0,660 m. como las precedentes, pero los cilindros exteriores
tienen 0,533 por 0,660 m. Las ruedas motoras tienen un diame-
tro de 2,134 m.

Le Great Central Ry, acaban igualmente de hacer ensayos
del sistema de que nos venimos ocupando, y que ha aplicado a
las miquinas del tipo «Atlantic» con un cilindro interior de alta
presién accionando el primer eje y dos cilindros extericres de
baja accionando el segundo, siendo ain los ejes acoplados. El
primero de los cilindros tiene un distribuidor cilindrico y los
otros dos tienen distribuidores planos equilibrados. Se puede en-
viar & voluntad sobre los tres cilindros el vapor de la caldera.
El cilindro de alta presiin tiene 0,482 m. y los de baja 0,533; la
carrera igual para todos es de 0,660 m. Las ruedas motoras tie-
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pen 2,059 m. de diametro. La superficie de la parrilla es de
2,42 m.* y la superficie ds caldeo de 179,6 m?. La presion alcan-
za & 200 libras, sea 14,2 kg. por centimetro cuadrado. La ma-
quina pesa 71.000 kg. en servicio, de los cuales 37.000 gravitan
sobre los dos ejes motores, 17.000 sobre los' ejes de la hogia y
17.000 sobre el eje de atras.

~ No se tienen todavia cifras definitivas sobre los resultados ob-
tenidos en estas diversas maquinas y sobre los gnstos de servi-
cio respectivamente con las locomotoras simples proximamente
" idénticas, pero parece que son bastante favorables.

Las dos disposiciones empleadas en estas maquinas, en cuan-
to & la transmisién del esfuerzo & los ejes, tiene cada una sus
ventajas; pero la segunda disposicion, es decir, la divisién del
esfuerzo entrs los dos ejes parece preferible desde el punto
de vista del equilibrio y la reparticién de los esfuerzos. Eslo
que resulta, al menos de la experiencia adquirida, con las loco-
motoras de cuatro cilindros, para las cuales se emplearon igual-
mente los dos sistemas, pero mucho mas el de dos ejes mo-
tores.

En el sistema Webb, los cilindros HP accionan el eje de atras
y el cilindro dnico BP el de adelante; estos dos ejes no estaban
acoplados.

. Esta independencia existia aun en las maquinas de mercan-
cias de tres ejes, en las cuales el eje de atras se acoplaba al eje
accionado por los cilindros HP, en tanto que el eje accionado por
el cilindro BP era libre. Esta disposicion no ha dejado de tener
influencia en los resultados muy medianos obtenidos con este
género de maquinas. '

El uso considerable hecho en London and North Western de
locomotoras del tipo Webb es un hecho importante en la histo-
ria: de 1a locomocién, aunque los resultados practicos obtenidos
no hayan sido muy notables, tanto desde el punto de vista de la
potencia de tracei6n, cuanto del de la economia de combustible
y de los gastos de conservacién comparativamente con las ma-
quinas ordinarias que hacen el mismo servicio. Se tiene escrito
mucho sobre este asun‘o, pero los documentos de donde se pue-
den tomar las resefias carecen frecuentemente de la debida im-
parcialidad 6 competencia.

Una maquina Webb ha sido llevada en 1839 & los Estados
Unidos por la Compaiiia de Pensilvania R. R., y en la obra de
Wood et Barnes, titulada Compound Locomotives se encuentra
sobre este asunto el siguiente juicio: «Los resultados obtenidos
en servicio con la maquina Webb remolcando los trenes pesa -
dos en uso en los Estados Unidos han sido satisfactorios en cuan-
to 4 la economia, pero no asi en cuanto 4 la potencia de traccion.
La maquina arranca con dificultad con los trenes de un peso nor-
mal & causa del patinado de las ruedas; con trenes poco carga-
dos, ha dado resultados econémicos muy notables».

Un hecho muy significativo es que desde que M. Webb ha
dejado la direccién del material y traccion del London and North
Western, ese sistema de maquinas ha sido abandonado, lo mis-
mo que €l sistema compound de dos cilindros desaparecié del
North-Eastern después de la retirada de M. Wordell, si bien
aste fiié reemiplazado por su hermano. En London and North
Western, de 100 maquinas Webb de viajeros, 72 han sido ya de-
molidas y las 28 restantes lo seran cuando lleguen al periodo de
importantes reparaciones. En cuanto 4'las maquinas de mercan-
cias, todas han sido ya transformadas en maquinas ordinarias.

El Engineer dice & propésito de esta desaparicion completa
del sistema Webb, que esto no constituye necesariamente un ar-
gumento desfavorable para la maquina compound de tres cilin-
dros. «El sistema Webb es definitivamente abandonado & causa
de sus grandes defectos; pero estos defectos no son inherentes &
la disposicion de tres cilindros, si existen en un caso particular
de esta disposicién. caracterizado por la independencia de las
dos maquinas que forman el conjunto del sistema compound. No
se sabra probablemente nuunca qué resultados se hubjeran obte-
pido con las maquinas Webb si sus ejes hubieran sido acopla-

dos; pero el hecho es que las cinco clases de maquinas de este |
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tipo han dado frecuentemente lugar 4 dificultades grandes, sobre
todo en el arranque.

Creemos deber afiadir que M. Webb parece haber terminado
por darse cuenta de los'defectos de su maquina, porque ha vuel-
to en los ultimos tiempos al tipo de cuatro cilindros, del cual ha
enviado un modelo & la Exposicién Universal do 1900.

El Engineering News termina su articulo haciendo notar que
en Inglaterra, contrariamente & lo que pasa generalmente en el
Continente y en los Estados Unidos, son las Compafias de los
Caminos de hierro las que estudian sus tipos de locomotoras ¥y
no los constructores. Esta situacion acarrea muchas consecuen-
cias y explica muy bien las modificaciones profundas que se in-.
troducen en el material con los cambios del personal superior.

El diario americand no menciona, sin duda porque no se tra-
ta de una maquina compound, de un ensayo interesante de tipo
de locomotora de tres cilindros, hecho hace tres 6 cuatro afios
en Inglaterra; nos referimos 4 la maquina «Decapod», construids
en 1902 por M. Halden para el Great Eastern Railway. Esta lo-
como-ora hecha para realizar una aceleracion ripida para llevar
los trenes 4 su velocidad normal en poco tiempo tiempo, tenia,
como su nombre lo indica, cinco ejes acoplados con ruedasde
1.442 metros accionados por tres cilindros iguales de 0,470 me-
tros de diametro y 0,610 metros de carrera. La caldera, muy po-
tente, tenia 3,90 m* me superficie de parrilla y 280 de superficie
de caldeo y producia el vapor & 14 kilogramos de presion. Los
tres cilindros tenian admisién directa. El peso en servicio, tra-
sandose de una maquina ténder, era de 79.900 kilegramos, sean
16 toneladas-por eje.

Aunque se ha dicho que esta maquina daba resultados muy
favorables, es el hecho que jamas se ha puesto en servicio, y
actualmente se la transforma en una magquina de cuatro ejes
acoplados, accionados por dos cilindros exteriores, habiéndose
suprimido el tercero. No se conserva ni la calders, que se ha re-
emplazado por un generador de mis modestas dimensiones, que
tienen solamente 2,14 m? de superficie de parrilla y 174 de su.
perficie de caldeo con 12,79 kilogramos de presién. Sse espera
hacer de esta méquina un buen tipo' de locomotora de mercan-
cias.—O.
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JUNTA ROBLONADA PARA VIAS DE RANURA

En nuestro colega L'Industrie des Tramways ha publicado el
Ingeniero de Artes y Manufacturas, Mr. Leon Holtzer, director
de la explotacién del «Omnium Lionés de ferrocarriles y tran-
vias», un articulo, de interés por su caréacter practico, acerca de
la aplicacion de este sistema a los carriles de los tranvias de
ranura del tipo Broca.

Sabido es cuan dificil y onerosa resulta la conservacién en
buen estado de las vias que sirven la circulacién de los tran-
vias. El establecimiento de las juntas en esta class de vias es
mas dificultoso que en las de los ferrocarriles, porque las bridas
de aquéllas no se hallan 4 la vista, sino enterradas en el ado-
quinado 6 en el firme; resulta también mucho mas costoso pre-
cisamente por la necesidad de reponer aquel pavimento después
de demolerlo para descubrir las bridas, trabajos accesorios que
suponen mayor gasto que el del arreglo propiamente dicho de
las juntas.

Por estas razoues, se ha estudiado y ensayado gran numero
de sistemas que tienen por objeto reforzar la resistencia de las
juntes y darles mayor duracién.

El autor manifiesta haber hecho pruebas en las diferentes
redes de cuya explotacion se halla encargado, que inauguradas
ha cinco afios le permiten actualmente sentar conclusiones ca-
tegéricas sobre el valor efectivo de la junta roblonada, sistema
que viene aplicando en gran escala desde el afio anterior en las
vias nuevas que ha tenido ocasién de establecer.

El objetivo que se propuso en sus ensayos era obtener una



