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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.
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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
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la disposicién de las maquinas, de tal modo que el maquinista -

quedase colocado al lado derecho; disposicién que después se ha
seguido de un modo absolutamente general en la construccion
de locomotoras. En la Compaiiia de M. Z. A., las primeras ma-
quinas empleadas fueron procedentes de Inglaterra, y por ello
se hallaban dispuestas para que el maquinista se situase 4 la
izquierda; pero posteriormente han sido todas modificadas para
cambiar esta situacién, y andloga modificacién han sufrido las
méaquinas primitivas de algunas lineas de la Compadia del Norte
y algunas otras de Espafia que tenian igual disposicidn.

~ Partiendo de esta principal base de que el maguinista ha de
‘hallarse 4 la derecha de la locomotora, la mayor parte de las
Compafifas espafiolas tienen establecido para la circulacién por
via tnica, como regla general, que las sefiales se coloquen 4 la
"derecha en el sentido de la marcha del tren & que las mismas se
dirigen, y que & la derecha también' se sitden los guardabarre-
rras, capataces y demas personal que ha de hacer sefales a los
trenes. Puede citarse al efecto que esta colocacién del personal
se halla preceptuada para la red antigua de la Compaiia de
Madrid 4 Zaragoza y 4 Alicante en el art. 8.° del Reglamento
para la vigilancia de la via y en los articulos 41 y 54 de la Ins-
truccién para el personal inferior de comservacidn y vigilancia
de la via. En la red catalana de Ja misma Compaiifa existe igual
disposicién en el art. 19 del Reglamento para la vigilancia y
policia de la via; y también el mismo precepto se encuentra es-
tablecido en los articulos 31, 63 y 78 del Reglamento que se halla
en vigor en la Compaiiia de los caminos de hierro del Norte para
la vigilancia y conservacién de la via.

Con la circulacién por la-via de la derecha resulta atendida,
en primer término,la circunstancia mas esencial, cual es la mejor
visibilidad. de las sefales fijas 6 hechas por el personal, y es in-
negable que desde este punto de vista la circulacién por la via
de la izquierda se encuentra en condiciones de inferioridad, toda
vez que puede suceder en muchos casos que las sefiales coloca-
das 4 la izquierda no sean claramente visibles para el maquinis-
ta, que se halla situado al lado derecho de la locomotora. Tra-
tandose de justificar este sentido de circulacién por ia izquierda,
se ha solido aducir en su favor algunos argumentos que carecen
de toda fuerza, y asi se ha podido oir alguna vez afirmar que
ofrece la ventaja de que el maquinista de un tren puede darse
mejor cuenta de los obstaculos ¢ peligros que puedan existir en
la via contraria, y tomar en su consecuencia las medidas para
dar el oportuno aviso y precaver con elle el accidente & que pu-
diera dar lugar. Esta circunstancia no puede en modo alguno,
si se examina detenidamente, ser calificada de ventaja, toda vez
que la primera y mas esencial de las condiciones que deben se-
guirse para la mayor seguridad de la circulacién de los trenes
es la de que el maquinista pueda, en todo caso, divisar las sefia-
les de la manera mds rapida y conveniente para seguir las indi-
caciones que con ellas se hagan; y este objetivo sdlo queda sa-
tisfecho en las mejores condiciones, dentro del sistema de circu-
lacién por la derecha.

Indicada en lo que precede la situacién existente en las de- ‘
més Naciones del mundo con respecto al-asunte de que se trata

y la justificacidn que podemos llamar técnica, de la preferencia
que.debe darse 4 la circulacién por la- derecha, hay que consig-
nar, por lo que se relaciona con los sistemas seguidos en los fe-
rrocarriles espafioles, que la primera linea que en ellos se ex-
plotd con doble via fué la de Martorell & Barcelona, pertene-
ciente en la -actualidad 4 la red catalana de la Compafia de
M. Z. A. Enla explotacién de esta linea, inaugurada el afio 1836,
se establecid, desde un principio, el sistema de conservar su de-
recha los trenes en sus trayectos de doble via, que ahora com-
prenden desde Barcelona 4 Molins de Rey; y asi se hizo igual-
mente en los trozos de via doble més modernamente estableci-
dos en la linea del Litoral hasta Mataré y en la de Barcelona &
Francia por Granollers hasta Clot.

A este sistema de marchar por la derecha se hallan ajustadas
las prescripciones relativas 4 las lineas de doble via en el Re-
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glamento para la circulacidn de trenes de la antigua Compaiifa
de Tarragona 4 Barcelona y Francia, que fué aprobada por Real
orden de 25 de Junio de 1892; y hallandose vigente dicho Re-
glamento en las lineas de aquella Compaiia que constituyen hoy
la red catalana de la de M. Z. A., hasido aplicado también & los
trozos de doble via establecidos en la red antigua de esta ulti-
ma, que al presente son los de Madrid 4 Getafe en la linea de
Alicante, y de Casetas & Zaragoza en la linea de Madrid & Za-
ragoza.

Ademas de hallarse establecido el sistema de circulacién por
la derecha en la Compaiiia de M. Z. A., se encuentra igualmente
prescrito para el servicio de la doble via en la linea de Bilbao a
Portugalete, cuyo Reglamento de circulacién vigente desde 1892
marca aquel mismo sentido de circulacién.

Entre las demas Compaifiias de Espaiia, la que tiene mayores
longitudes de via doble es la del Norte, en la que se ha adoptado
el sistema de circular por la via de la izquierda. Parecia natural
y légico que al establecerse en el afio 1900 el primero de estos
trozos de via doble en la Compafifa del Norte, se hubiera tratado
por la Administracién de dar uniformidad al sentido de circula-
c¢ién de los trenes, teniendo en cuenta lo vigente ya en otras Com-
pafifas; pero como no fué hecho asi y se aprobé & la Compania
del Norte el sentido de circulacién por la izquierda, no tardaron
en presentarse las consecuencias de aquella falta de previsién
cuando se tratd de poner en explotacién el trozo de via doble
comprendido entre Casetas y Zaragoza, qus es recorrido por tre-

“nes de la Compafifa del Norte y de la de M. Z. A. La primera

hizo resaltar la contradiceidn que resultaba para sus trenes entre
los Reglamentos vigentes en una y otra Compailia, y esto did
origen 4 un expediente, que fué al cabo resuelto por Real orden
de 1.° de Noviembre de 1905, estableciendo, como era légico, que
la circulacion por aquel trozo debia ser hecha con sujecion al
Reglamento de la Compafiia de M. Z. A., ¢ sea circulando por
la derecha.

Esta contradiceién, puesta de relieve en el caso indicado, ha
sido causa de que la Administracién haya fijado su atencién en
el asunto, habiéndose pedido informe & todas las Divisiones y
Compafifas con respecto al mismo, 4 fin de llegar 4 establecer una
regla de cardcter general que determine, en definitiva, cudl debe
ser el sistema de circulacion que haya de adoptarse.

No cabe dudar por lo expuestc de que para las lineas que ya
tienen establecido el sistema de circulacién por la derecha, de-
bera ser éste conservado, atendidas las ventajas que lo justifican;
y que igualmente deberd ser impuesto para todos aquellos casos
en que se trate de implantar de nuevo en alguna linea la cir-
culacién en via doble.

Por lo que respecta & las lineas en que ya se circula por la
izquierda, el asunto debe ser objeto de detenido estudio; porque
si bien en realidad, y buscando la uniformidad, deberia cam-
biarse el sistema de su circulacién en las lineas que se encuen-
tran en este caso, hay que tener presente que esto conduciria &
gastos y 4 algunos incohvenientes, que es de suponer que las
Compaiias interesadas hagan resaltar para no aceptar el cambio;
pero de todos modos, no debe ser esto un obstaculo para que se
dicte ahora por la Administracién la regla general que debid
darse en tiempo oportuno para establecer la circulacién por la
derecha (resolviéndose lo que mejor proceda para las Jineas en
que ya se halla consentida la circulacién por la izquierda), 4 fin
de evitar que, pasando mas tiempo, pueda seguir extendiéndose
dicho sistema de seguir la via dela izquierda, y perder con ello
las ventajas que reconocidamente presenta el de circular por la
derecha. ‘



