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Apoyandose en un articulo del Engineer, el autor cita
algunos de los trenes europeos mas rapidos y termina
comparando las mayores velocidades en recorridos de mas
de 160 kilometros (100 millas inglesas) alcanzadas en la Gran
Bretana, Francia y Alemania. Como «ejemplo tipico de la
lentitud de los ferrocarriles alemanes, administrados por el
Estado, cuya gestion critica frecuentemente la prensa ale-
mana» menciona el expreso Paris-Francfort; ejemplo que,
escogido sin duda arbitrariamente, tiene necesariamente
que conducir & conclusiones erréneas. :

Dice el autor que este tren recorre la distancia de 353
kilémetros cue separan 4 Paris de Nancy, en cuatro horas
catorce minutos, y la de 349 kilometros entre Nancyy
Francfort, en siete horas cuarenta y dos minutos.

A primera vista sorprende esta diferencia extraordina-
ria entre la duracion del recorrido de estos dos trayectos,
cuya longitud es aproximadamente igual y el profano cree-
rd realmente en la lentitud lamentable de los ferrocarriles
alemanes al compararlos con los franceses.

Ahora bien, el asunto cambiara de aspecto si se tienen

en cuenta ciertas particularidades que es indispensable co-
nocer para poder juzgarlo sin apasionamiento, cuyas ra-
. zones, logicamente, deberia haberlas expuesto el autor del
articulo de que se trata.
' Primeramente es preciso hacer constar que el expreso
francés 31, que es del que se trata, es el tren mas rapido
de todos los que circulan por esta linea. Otro tren hay que
emplea menos de cinco horas (el rapido 35); todos los
demés expresos tienen marcadas marchas maés lentas. y
tardando todos més de cinco horas. Resulta que el tren 31
no representa la velocidad media de los trenes que circu-
lan por.esta via, sino que es un tren particularmente rapi-
do, pues aun el «Orient Express», tarda tres cuartos de
hora maés. No puede, por lo tanto, calificarsele de «ejem-
plo tipico». Ademas, es preciso no olvidar que es el que
tiene el menor nimero de paradas de todos los que circu~
lan por esa via, pues sélo se detiene en Chalons-sur-Marne
-y en Bar-le-Dug, es decir, una vez menos que el «Orient»,
que se detiene ademés en Epernay.

Debe también considerarse que Nancy es una ciudad
de provincia francesa que tiene 11¢.000 habitantes, y que,
por consiguiente, sus comunicaciones con Paris deben ser
todo lo favorables posible, pues se sabe que en Francia
la, organizacion de los servicios de los frenes se regula con
Paris, como centro unico, en un grado muy superior com-
parativamente & cualquiera capital del Imperio aleméan.
Paris-Nancy es, pues, una linea privilegiada, con la cual
el recorrido Nancy-Francfort no puede compararse. La -
seccion Nancy-Metz atraviesa la frontera, y la aduana oca-
siona, un largo retraso. La linea Metz-Sarrebriick-Franc-
fort esta bien servida por trenes ordinarios y rapidos, pero
la configuracién del terreno no permite alcanzar grandes
velocidades, puesto que la linea del Rhin 4 la Nane y prin-
cipalmente la seccién de Saint Wendel 4 Kreugnach, debe
considerarse como ferrocarril de montafa de largo perfil
y dificil trazado. '

- Siel redactor francés hubiese escogido dos lineas en
las cuales pudiese hacerse la comparacién, no debia haber-
1o hecho con ésta y si buscar otra que estuviese en iguales
condiciones que la de Par{s-Nancy, siendo en este caso,
cuando la comparacién del servicio aleméan con el fran-
cés tendria un valorreal. Pero entonces, se convenceria de
que la observacion, hecha sin razon, respecto 4 la lentitud
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de los ferrocarriles alemanes era injustificada, como lo de-
muestra el siguiente cuadro, donde hemos colocado al
lado del recorrido francés los de las grandes lineas alema-
nas similares:

Longitud. Duraeién Paradas
RECORRIDOS v ; :
‘ T L s
Paris-Naney. ................ e 353 4,74 2
Berlfa-Hamburgo.....coeueevnenn.... 287 3,20 0
Breslau-Berlin........oovne oovinun .. 350 4,05 1
Berlin-Hanover-Colonia.............. 561 7,53 7
Munich-Bamberg ..............co.. ... 261 3,25 2

Podriamos multiplicar estos ejemplos en los recorridos

alemanes que son comparables al recorrido francés Paris-
Nancy y superiores & los recorridos inferiores (la veloci-
dad comercial alcanza & veces hasta 86 kilometros por
hora). .
Un hecho, que generalmente da la ventaja 4 los ferro-
carriles alemanes, es la de no tener la costumbre de dar &
un expreso individual de una linea cualquiera, un horario
expresamente rapido, como el del tren francés 31.

* Pero el mayor error cometido por el redactor del Ge-
nie civil, es el no hacer mencién de la detencion obligada
por la Aduana, y por esto la comparacién tiene que ser
desventajosa para Alemania. En efecto, el tiempo previsto
con este objeto en Noveant para el tren 31, es de veinti-
cinco minutos. Es evidente que con esto y con lo antes ex-
puesto, es suficiente en su conjunto, para demostrar el
error cometido por el autor, al hacer la, comparacién de
estas dos lineas, cuyos recorridos no pueden ponerse en
parangdén porque sus condiciones esenciales son completa-
mentes diferentes.

Si 4 pesar de ésto quisiera hacerse la comparacion, se-
ria preciso, por lo menos, 6 bien deducir la larga parada
en la Aduana, 6, por lo menos, repartirla entre los dos.

H.

DATOS SOBRE LAS VIAS
DE LOS FERROCARRILES AMERICANOS

Desde hace algin tiempo, las administraciones de los
ferrocarriles de los Estades Unidos se ocupan preferente-
mente de la mejora de la via y su practica actual se aproxi-
ma en mucho & la establecida en Europa. Las traviesas in-
yectadas se emplean cada vez en proporcién mas conside-
rable; el gasto mecanico del carril lo garantizan con pla-
cas de - asiento, colocadas debajo del patin del mismo. El
tirafondo va sustituyendo de més en més 4 la escarpia y el
peso del carril, que generalmente se emplea el modelo
Vignole, se ha aumentado considerablemente.

Los americanos han dado siempre muchisima impor-
tancia al hecho de llegar & construir juntas muy resisten-
tes, y existen en los Estados Unidos un gran niimero de
sistemas de ensamblaje de los carriles, que sus inventores
los-presentan como la solucién del problema para evitar
el choque de los vehiculos al pasar por las juntas. Como
los accidentes debidos 4 la unién defectuosa de los carriles
con las traviesas y 4 la separacion excesiva de los mismos
han sido muchos, por esa causa se espera evitarlos por .
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completo en el porvenir con el empleo de las placasde
asiento y de los tirafondos. Constantemente se estan hacien-
do modificaciones en las vias para mejorar las condiciones
del perfil y del trazado, colocando también generalmente
una via reforzada; desde hace algun tiempo se estan hacien-
do por las Compafias grandes gastos para proveer 4 la via,
de un balasto que reuna buenas condiciones para el relleno
deé la misma, problemaque antes no se le daba importancia
alguna. Todos estos esfuerzos intentados para mejorar la
via, han dado excelentes resultados y los viajeros elogian
el suave movimiento de las ruedas sobre las vias reforma-
das; por ofra parte, las Compafifas de los ferrocarriles
comprobaran sin duda que si la via perfeccionada ha oca-
sionado grandes gastos para su establecimiento, en cam-
bio notaran las ventajas desde el punto de vista de la con-

‘servacion y del esfuerzo necesario para el remolque de

los trenes.

En el Central Railroad of New Jersey, por ejemplo,
donde se han estado empleando vias de 45 kilogramos por
metro, las que se desgastan rapidamente por los trenes
pesados, la gran velocidad y por consecuencia del trazado
defectuoso, se han ensayado recientemente carriles de 67
kilogramos y medio por metro. Este carril, cuya altura es
de 165 milimefros, estd construido con acero Martin con-
teniendo de 0,9 & 1 por 100 de carbdén, y como maximo un
0,02 por 100 de fosforo; se estan haciendo ensayos compa-
rativos, relacionados con la duracion relativa de los dife-
rentes modelos de carriles, entre los colocados de este perfil
y otros puestos en otra seccion de ensayo en la que se han
empleado. 14.000 toneladas de carriles de 50 kilogramos
por metro, los unos de acero Martin conteniendo de 0,75 &
0,83 por 100 de carbon, y los otros de acero Bessemer con
0,65 por 100 de carbon. Los carriles destinados 4 ser colo-
cados en las curvas de la seccion de ensayo estan cimbra-
dos.en el mismo laminador y numerados para evitar todo
error en la colocacion.

La Lackawanna Railroad va 4 adoptar igualmente un
nuevo tipo de via. Después de haber empleado desde hace
muchos afios, con ocasién de las renovaciones por entre-
tenimiento, las traviesas inyectadas y los tirafondos, se
propone en la actualidad sobre una seccién de linea de do-
ble via de 46 kilometros de longitud y 4 titulo de modelo
de via, aplicar la innovacion siguienter

Las traviesas, inyectadas cada una con 16 litros de creo-
sota, tienen una seccién de 18 >< 23 centimetros y de 2,6
metros de longitud, espaciadas en 56 centimetros y colo-
cadas sobre un balasto de 30 cenfimetros de espesor y pie-
dra triturada. Las placas de asiento tienen 27 >< 18 centi-
metros de base y 16 milimetros de espesor. Los carriles se
apoyan en estas placas contra los estribos laterales, de
modo que los tirafondos no tienen que soportar el empuje
transversal de los carriles. Lias placas tienen seis taladros,
cuatro grandes para los tirafondos y dos maés pequefios
para los pernos que fijan las placas en las traviesas. En la
misma fabrica de inyectar las traviesas se procede & calzar
las placas para llevarlas ya colocadas al pie de la obra. Las
placas de asiento suelen ser laminadas, pero se emplean
también de acero moldeado. Al cortar las barras lamina-
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das en trozos se hacen también los taladros correspondien-
tes. Los tirafondos tienen 16 milimetros de diametro en su
unién con la cabeza, ésta 22 milimetros; la longitud del
tirafondo, no comprendida la cabeza, es de 140 milimetros.
En general, s6lo se empleard un tirafondo al interior y
otro al exterior; sin embargo, en las curvas se colocaran
dos al exterior. -

En caso de ruptura de un tirafondo, como quedan tala-
dros sobrantes, el de recambio podra ponerse en uno de
éstos. Los carriles son del perfil tipo Lackawanna Rail-
road; la cabeza es una especie de seta muy aplastada, de
67 milimetros de longitud; su altura es de 133 milimetros,
la longitud del patin de 136 milimetros y pesan 45,5 kilo-
gramos por metro lineal. La composicion quimica del ace-
ro estad especificada en 0,67 & 0,8 por 100 de carbény 0,8 &
1,05 por 100 de manganeso, con un maximo de fésforo de
0,04 por 100. Para las vias accesorias, esta Compaififa se
propone emplear igualmente las traviesas inyectadas y los
tirafondos; pero los carriles de estas vias seran solamente
de un peso de 40 kilogramos por metro lineal.

Hace algunos afios que ciertas Compaiiias de ferroca—
rriles americanas han verificado ensayos de aceros espe-
ciales: acero manganeso, acero titano, al niquel, al cro-
mo, para aquellas partes de la via que mas se desgastan,
como las curvas de radio pequefo, cruzamientos, trave-
sias, etc. Desde hace algin tiempo, las revistas técnicas no
hablan méas sobre estos ensayos, de lo que puede deducir-
se O bien que los ensayos han sido abandonados ébien que
es lo mas probable que el empleo de aceros especiales en
los puntos sujetos & mayor desgaste se ha conver‘bldo en
normal.

En una curva de pequeiio radio en el Elevated, de Bos-

“ton, donde un carril exterior de acero ordinario se desgas-

taba en 20 milimetros durante cuarenta y cuatro dias, y
que debia ser renovado, por término medio, cada sesenta
dias, se reemplazé por otro de acero manganeso, que en
dos mil. doscientas noventa y un dias sélo se desgasto en
14 milimetros, 4 pesar de que durante este tiempo el tra-
fico se elevd desde 1.000 vagones 6 36.000 toneladas por
dia, & 1.700 vagones con 62.000 toneladas. El precio de es-
tos carriles es de 66 marcos (82,50 pesetas) el mefro, mien-
tras que los carriles de acero Bessemer sélo cuestan 5,40
marcos (6,75 pesetas); sin embargo, los primeros son méas
econémicos, sobre todo por la supresién de los trabajos de
renovacion. El valor del acero manganeso se debe 4 la gran
resistencia que opone contra el desgaste, pero en cambio-
se deforma facilmente bajo la accién de los choques. El
acero al titano une al poco desgaste la ventaja de no de-
formarse facilmente. La accion perjudlcxal del fésforo so-
bre el acero parece estar anulada en el acero al titano. En.
la Grand Central Station, de Nueva York, se ha compro-
bado en un cruzamiento, por el que circulan numerosos
trenes, que el desgaste lateral de los carriles de acero al
titano, durante seis meses, era igual al tercio del alcanza-
do por los aceros ordinarios en cuatro meses, de modo que
el valor del acero titano es mayor de cuatro veces que el
del acero ordinario empleado para los carriles.

H.



