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Con el propdsito de destinarlas especialmente al servicio de
trenes en doble traccién en la rampa de Pajares, la Compaiiia
del Norte ha encargado la construccién de una serie de 12 loco-
motoras, que empezara a recibir muy en breve, del mismo tipo,
de cuatro ejes acoplados, que ya posee, pero provistas del sobre-
.calentador Pielock.

La aplicacién del vapor sobrecalentado 4 las locomotoras, es
relativamente reciente, puesto que su difusién empezé en el
afio 1900, y creemos que el uso de la serie encargada por la
Compafiia del Norte constituiré la primera aplicacién en gran-
de realizada en Espafia para la traccidn, puesto que el dnico
caso que conocemos, es el de una locomotora de via estrecha
recientemente adquirida por la Compania del ferrocarril Canté-
brico y provista de sobrecalentador Schmidt, que segin parece
funciona con resultados satisfactorios.

El sobrecalentador Pielock que se empleard en las nuevas
méquinas y que difiere completamente de los tipos de Schmidt,
consiste simplemente en una caja paralelepipédica de 1,10 de
largo y 0m,95 de altura, colocada en el interior del cuerpo cilin-
drico 4 0m,75 de la placa tubular del hogar, y cuyas dos caras
paralelas & aquéllas estin atravesadas por toda la tuberia de la
caldera.

Dicha caja, en la que la parte de tuberfa comprendida en la
misma efectiia el sobrecalentamiento del vapor, que llega & al-
canzar la temperatura de 330° centigrados, se encuentra en libre
comunicacién, por medio de un tubo de gran didmetr., con la
parte superior de la cipula. El vapor saturado producido por la
caldera entra por este tubo en el sobrecalentador, en el que en-
cuentra una serie de pantallas con aberturas alternadas que le
obligan 4 seguir un trayecto sinusoidal, poniéndose en contacto
con todas las filas de tubos. Una vez sobrecalentado, el vapor
pasa 4 una caja situada en la cupula, en la que se encuentra
instalada la vélvula del regulador y toma de vapor para los ci-
lindros.

Esta disposicién permite que, en caso necesario, la maquina
marche con vapor saturado, bastando para ello introducir agua
en la caja del sobrecalentador, que deja de funcionar como tal,
sirviendo entonces para la vaporizacién toda la longitud de la
tuberia.

La necesidad de asegurar un perfecto engrase ha hecho que
-en estas maquinas, como en todas las que emplean el vapor so-
brecalentado, se adopten para la distribucién, en vez de los dis-
tribuidores planos ordinarios, los cilindricos de émbolo, que
ademas presentan ventajas de otro orden, siendo también preciso
el empleo de lubrificantes que no se descompongan & las altas
temperaturas del vapor sobrecalentado.

El empleo de éste resulta muy indicado para el servicio de
la rampa de Pajares, puesto que, aparte de la ventaja econd-
mica que reporta al procurar, & igualdad de trabajo, una eco-
nomia de combustible comparable con la obtenida en las mé-
quinas que aplican el principio compound y lograda con dispo-
‘siciones mas sencillas, la disminucidn del combustible quemado
¥ la reduccidn de agua vaporizada, que llega & 20 por 100, dara
lugar & menores desprendimientos de gases y vapor, lo que me-
jorara aun los resultados satisfactorios ya logrados con las dis-
posiciones fumivoras, de que igualmente estardn dotadas las
nuevas magquinas.

L FOSFORO BN L0S CARRILES DE AGERD

Se han manifestado recientemente serias divergencias de opi-
nidén en el seno de las Asociaciones americanas que se ocupan
de las condiciones que se imponen desde 1902 para el suminis-
tro de carriles de acero, las cuales previenen los siguientes limi-

tes maximos para la composicidn quimica.de los carriles de 45
4 50 kilogramos de peso por metro lineal: carbono, 0,45 4 0,55
por 100; fésforo, 0,10 por 100; silicio, 0,20 por 100; mangane-
s0, 0,80 4 1,10 por 100. Puede admitirse que la mayor parte de
los carriles laminados en los Estados Unidos desde hace cuatro
6 cinco ailos responden & estas condiciones.

Ya en la sesién de Marzo de 1905 de la ¢Americam Railway
Engineering and Maintenance of Way Association», el Presi-
dente, Mr. Webster, habia llamado la atencidn sobre los malos
resultados obtenidos asociando una proporcién elevada de fés-
foro con una fuerte proporcidn de carbono y de manganeso, y
demostré que después de haberse puesto en practica las nuevas
condiciones, la calidad de los carriles empeora de afio en afio.
Una prueba de este estado de cosas es el gran nimero de carri-
les que se rompen en los ensayos al choque, lo que ha conduci-
do 4 los fabricantes & pedir la reduccién de la altura de caida de
la maza a 5,80 metros (19 pies ingleses), en vez de Ja de 6,70 me-
tros (22 pies) que se emplea actualmente. Pero la Asociacién
rehus6 admitir esta peticién, habiendo hecho las condiciones
alin més rigorosas, especificando. que la pieza de ensayo debia
tomarse en el carril que provenga del trozo superior del lingote,
de manera de poder rechazar mayor cantidad de carriles que-
bradizos.

El mal éxito de esta tentativa no desanimé & los fabricantes
de carriles, y en la sesién de Junio de la Sociedad americana
para el efisayo de materiales propusieron no someter 4 prueba
cada colada, sino solamente una entre cada cinco, con la facul-
tad de proceder & un segundo ensayo cuando el primero dé mal
resultado. Este modo de proceder hubiera aumentado las proba-
bilidades de aceptacién de los carriles con una proporcién ele-
vada de fosforo; pero la Sociedad rechazé la proposicién y encar-
g6 4 una Comisién que estudiara las modificaciones que podian
introduecirse en las condiciones existentes, con el fin de obtener
una mejora sobre la calidad de los carriles laminados durante
estos Ultimos afios.

En la sesidn de Junio de la Asociacién americana de Inge-
nieros civiles, ocurrié asimismo-una divergencia de opinio-
nes muy sefialada en cuanto a las causas de las frecuentes ro-
turas de carriles, y la minoria de la Comisién de carriles
presentd una Memoria exponiendo su criterio sobre este parti-
cular. Dos de los miembros de la mincria pretendian que las
dificultades & que da lugar el empleo de carriles de acero muy
fosforoso, eran imputables al perfil del carril, que debia ser'mo-
dificado. Otros dos miembros, aun opinando de la misma mane-
ra, no admitian ninguna modificacién del perfil antes de que
haya podido averiguarse de una manera mas completa, por me-
dio de investigaciones concienzudas, la forma con que los
actuales perfiles-tipos se conducen en el servicio. Conviene afa-
dir que la diferencia en el modo de ver de las dos fracciones de la
Comisién no se refiere mas que al perfil y & los métodos 6 proce-
dimientos de fabricaciones impuestos, pero no & las condiciones
relativas 4 la recepcién de los carriles terminados.

Unicamente los americanos se han preocupado de esta cnes-
tidn. Esta ha sido objeto de una empefiada discusién en el Con-
greso que ha reunido en Londres & los Delegados del Instituto
americano de Ingenieros de Minas y 4 los del Instituto del hie-
rro y del acero de la Gran Bretaha. La Memoria presentada por
Mr. Albert Ladd Colby, de Nueva York, se ocupa principal-
mente de las condiciones-tipo que propone se admitan para los
carriles exportados por los Estados Unidos. Establece una com-
paracién entre las condiciones en vigor en este pals y las im-
puestas en el extranjero, y sus conclusiones son favorables &
que el acero tenga una proporcién elevada de fésforo. Los ingle-
ses, entre los que se hallaban eminentes metalirgicos, presen-
taron varias objeciones contra el limite maximo de un 0,10
por 100 de proporcién de fésforo propuesto por los americanos,
limite que encontraron demasiado elevado. En apoyo de su tesis,
hicieron valer la opinién de los Ingenieros americanos y la del
propio Mr. Colby, que declard en su Memoria que el fésforo
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es un elemento poco deseable en el acero y que no debe encon-
trarse mas que en una proporcién muy exigua en las piezas; so-
metidas 4 choques bruscos y frecuentes. En Inglaterra, varias
Asociaciones de Ingenieros han admitido la composicién qui-
mica siguiente: carbono, 0,35 4 0,50 por 100; manganeso, 0,70
* & 1 por 100; fésforo, 0,7 por 100; azufre, 0,7 por 100. Para el fés-
foro, ningtin camino de hierro inglés consentiria admitir un li-
mite superior 4 un 0,7 por 160.

Segin Mr. J. E. Stead, la influencia de una proporcién ele-
vada de fésforo es tanto més perniciosa cuanto mayor cantidad
de carbono contenga el acero, ¥ una proporcién de un 0,10
por 100 de fésforo sélo podria admitirse en rigor si los otros
elementos estuvieran en una proporcién muy escasa.

El Presidente del Instituto del hierro y del acero, mister
R. A. Hatfield, es del mismo parecer, y segunél,un acero que
contenga & la vez mucho carbono y fésforo da un carril muy
fragil Hace notar que los mismos Ingenieros americanos con-
tradicen 4 Mr. Colby cuando sostiene que los carriles suminis-
trados segtn las condiciones que él propone han resultado sa-
tisfactorios desde el punto de vista de la seguridad. Segun los
numerosos testimonios recogidos por las Asociaciones america-

‘nas de Ingenieros, casi todos los caminos de hierro cuyo trafico
es intenso experimentan graves dificultades por consecuencia
de las frecuentes roturas de carriles.

Aunque, segin las condiciones de suministro, la proporcion
de fésforo no puede exceder de un 0,10 por 100, no es dudoso
que muchos carriles en servicio contienen mayor proporeion de
este metaloide, puesto que los ejemplares que se analizan pro-
vienen 4 menudo de la parte inferior del lingote, que es la parte
donde existe menor nimero de impurezas. Ademas, es muy di-
ficil hacer un ensayo que represente exactamente la composi-
cion media del acero. Algunos carriles de los que se han encon-
trado rotos en la via han dado, en el analisis, hasta un 0,60
por 100 de carbono y un 0,137 por 100 de fésforo.

Los pliegos de condiciones de las Administraciones america-
nas relativos 4 los aceros que entran en la construceién de bar-
cos y de puentes prohiben las proporciones elevadas de téstoro;
asi es que los méximos tolerados son respectivamente deun 0,08
¥ un 0,06 por 100 para el acero fabricado sobre un revestimiento
acido y el obtenido sobre un revestimiento basico.

"Lo mismo debiera hacerse con los carriles, que estan some-
Sidos, méas que cualquier género de piezas, & choques violentos
Y repetidos con frecuencia. El ejemplo de las fabricas de acero
inglesas, que admiten un maximo de un 0,07 por 100, merece
ser imitado, y los carriles americanos ofrecerian mucho’ mayor
garantfa de seguridad si su proporcién de fésforo se mantuvie-
ra por debajo de esa cifra.

Es interesante observar que las reclamaciones de las Compa-
fifas de caminos de hierro, en lo referente 4 la fragilidad de los
carriles, han logrado ya cierto resultado, que se traduce en un
movimiento de opinién entre los fabricantes, quienes han reco-
nocido la necesidad de fabricar productos menos fosforosos. A
pesar de todos sus esfuerzos, es muy dificil 4 las fabricas de
acero, que tratan por el procedimiento Bessemer basico, fundi-
ciones que provienen de minerales muy fosforosos, obtener
aceros cuya proporcién de fésforo sea notablemente inferior &
un 0,10 por 100. La solucién del problema parece estar en la
fabricacidn del acero por el procedimiento basico. Ya en el afio
1905, los laminadores americanos han producido 183.264 tone-
ladas {166.254 toneladas métricas) de carriles de acero fabricado
sobre revestimiento basico, y en la actualidad, muchas impor-
tantes fabricas de acero de los Rstados Unidos se estan equipan-
do para aplicar en gran escala este procedimiento 4 la fabrica-
cidn de carriles.—H.

DIRECCION DEL MOVIMIENTO DE L0S TRENES

EN LAS LINEAS DE VIiA DOBLE

POR

D. RAMON PEIRONCELY

Tnzeniero de Caminos, Subdirector ds la Compafiia do ferrocarriles de M. 7. A,

Con la sola excepcién de Inglaterra, es practica general en
las vias, tanto urbanas como interurbanas de todas las Naciones,
y-respondiendo -4 un hébito que puede considerarse instintivo,
la de que los peatones y vehiculos tomen su derecha para eru-
zar con los que se dirigen en sentido contrario, cediendo asi
mismo la derecha los que son alcanzados por otros que marchan
con mayor velocidad; y si alguna vez tiene excepcidn esta regla, .
por especiales circunstancias de localidad, como sucede en Ma-
drid, en donde los carruajes toman en la calle su izquierda,
viene & ser ello una confirmacién 4 dicha regla general por lo
que respecta 4 los peatones que, circulando en las aceras confor-
me 4 la misma, ven asi de frente 4 los vehiculos que circulan en
sentido contrario, haciendo menos faciles los atropellos. .

Nada absolutamente se oponia & que préctica tan general-
mente seguida se hubiera adoptado desde un principio en los fe-
rrocarriles, y seguramente asi hubiera sido si éstos no hubieran
tenido su origen en Inglaterra, en donde se tomaron, sin duda,
como fundamento para la marcha de los trenes sobre la doble
via las mismas practicas 4 que el publico venia acostumbrado 4
tener en las calles y caminos ordinarios del Reino Unido.

Habiendo servido de modelo, por su prioridad, las disposicio-
nes adoptadas en Inglaterra en el comienzo de la explotacién
de los ferrocarriles, el sentido de circulacién por la izquierda
fué también, desde luego, adoptado en Francia, Bélgica y otras
Naciones del Continente, 4 pesar de que en ella vino asi 4 rom-
perse la costumbre instintiva 4 que antes hemos aludido de mar-
char por la derecha en los caminos ordinarios. No todas las Na-
ciones del Continente siguieron, sin embargo, la imitacién del
sistema inglés, y los técnicos de los ferrocarriles de Alemania,
dandose cuenta exacta y racional del sentido mas conveniente
para la marcha de los trenes, hicieron que se adoptara desde un
principio, y han seguido manteniéndolo siempre, el sentido de
circulacién por la derecha. Lo mismo ha ocurridoen los Estados
Unidos de América, que en vez de seguir el sistema inglés han
adoptado el sistema alemén, estableciendo también en todas sus
lineas de via doble la circulacién por la derecha.

Se ve, por lo tanto, que por lo que respecta 4 la extensién de
las lineas de via doble, las Naciones de Europa estan divididas,
halldndose adoptadas en unas el sistema de circulacién por la
izquierda y en otras el de circulacién por la derecha; y si 4 es-
tas dltimas se afiade la gran longitud de ferrocarriles explota-
dos en los Estados Unidos, puede afirmarse, en resumen, que en
el mundo entero predomina la circulacién por la derecha sobre
la eirculacién por la izquierda, en contra de lo que es una
creencia muy generalmente admitida en Espaiia. :

El principal motivo que justifica que sea preferible circular
en las lineas de via doble por la derecha, es la situacién que el
maquinista y el fogonero ocupan sobre la locomotora. Acerca |
de este particular puede indicarse que nacida en las lineas f&-
rreas de Inglaterra, como queda dicho, la circulacién por la via
de la izquierda, fué natural que en ellas se colocasen tambidn &
la izquierda las sefiales que los maquinistas debfan atender ¥y
que estos & su vez se situasen sobre la maquina en el mismo
lado de la izquierda. Por esta causa las primeras locomotoras
construidas en aquella Nacién tenian sus ‘6rganos dispuestos
para esta colocacién del maquinista; pero la practica vino pronto
a demostrar que esta situacién era completamente contraria 4 lo
conveniente, tanto por la posicién del regulador y del aparato
del cambio de marcha, ecomo por la incomodidad que resultaba
para el servicio del fogonero, y en su consecuencia se modifics




