566

Los Inspectores se han instruido para seleccionar adoguines
de tamaiio y profundidad uniforme para cada fila y para ver que
cada adoguin sea colocado en nua cama llena de arena y que
se golpee en la base para llevarlo al contacto con los de la
fila precedente y asegurar asi juntas lo mds pequeilas posibles.
Los inspectores estén también instruidos para vigilar que tas
juntas en la linea de trafico sean pequedas y que la alineacion de
las filas de adoquines sea la verdadera. Los apisonadores deben
ir 4 una distancia de 20 pasos de los pavimentadores. Después
del apisonado general, el apisonador debe volver 4 los sitios en
donde la superficie se presenta designal.

Durante el tltimo afio, el primer pavimento de este tipo se
puso en Filadelfia en Market St. y Mr. W. H. Connell, Jefe del
Negociado de Caminos, dice en un reciente informe referente 4
este pavimento: «El nuevo tipo de adoquines de granito forma un
pavimento casi tan liso y tan fdcil de Jimpiar como el de asfalto,
siendo sulicientemente duro, no obstaate, el desgaste producido
por el Lrifico pesado ¢ intenso».

En Inglaterra los Ingenicros encargados de la pavimentacién
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taban provistos de dos cilindros interrupiores de 254 milimetros
de diametro y 432 milimetros de recorrido que movian tres ejes
motores acoplados, cuyas ruedas tenian 1,22 metros de didme-
tro. Las superficies de calefaccidén de estas Jocomotoras fueron,a
consecuencia de esto, ligeramente anmentadas para satisfacer
al suplemento de consumo resultante de esta disposicién. El
peso de un téuder cargado era, préximamente, de 26 toneladas.
Tl esfuerzo de traccién desarrollado separadamente por los tén-
deres llegaba 4 2.500 kilogramos.

La potencia de estas locomotoras de ténder motor son casi e}
doble que la de las locomotoras ordinarias de la misma catego-
ria. Su empleo, presentaba, por lo tanto, un gran interés practi-
co. No tuvieron, 4 pesar de todo, el feliz éxito que era de esperar
debido 4 un cierto numero de causas que han desaparecido, en
su mayor parte, en el momento actual. Asisucedia que lalongi-
tud insuficiente de las vias de estacién impedia la maniobra de
los trenes tan largos como estas locomotoras podian remolcar.
Lot medios de que se disponian en aquella época no permitian
frenar regularmente, en las pendientes, los trenes que excedian
de cierta longitud.

TR
(ist) - Eau (45™

w g
& ey NN TN ; A ST
e o) St <wi'> . i
0 1 T 1 Py . ) “ .
L pew | ozg_ L oss s Logsaf sz Lawssd
wats l‘“”‘“""' e R e P13

Fig. 1.*

Lan ido atn mds lejos en dar formas muy regulares 4 los ado-
quines. Asi de un piso de Glasgow dice Mr. George W. Tillson
lo siguiente:

«Los adoquines estdn casi labrados con plantillas. En ellos
se puede notar que no sélo estin aplantilladas sus caras, sinola
superficie que queda en contacto con el cimiento, teniendo una
obra muy perfecta en la cara de rodadura. Este pavimento es el
mejor que yo he visto, pero su coste se eleva {4 6,25 dollars por
varda cuadrada. Estaba colocado en una calle de trinsito pesado
¢ intenso y reemplazdé 4 un pavimento de asfalto que se habia

quitado hacia cerca de diez ahos.»
R. M.* Sgrrer.
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NUEVA LOCOMOTORA DE TENDER MOTOR

Es natural pensar, al construir las potentes locomotoras de
mercancias, en utilizar 1os ejes del ténder como ejes motores, y
esto precisamente es lo que realizé Archibald Sturrock, desde

Se notard, ademés, que con la disposicidn adoptada de cilin-
dros interiores, el mecanismo motor del ténder estaba expuesto
directamente al polvo y 4 los residuos que se escapaban del ho-
gar de la locomotora, y que era, por tanto, causa de averias fre-,
cuentes. S :

Conviene también citar, como recuerdo, la locomotora de tén-
der motor de los ferrocarriles del Este de Francia, expuesta en
Paris en 1867 y cuyo tipo no se generalizé. Sin embargo, a pesar
de la ventaja que podia presentar una disposicién de esta natura-
leza, desde el punto de vista del desarrollo de la potencia de trac-
cidn, la construccién de las locomotoras de ténder motor fué,
por decirlo asi, abandonada desde esta €poca.

La idea acaba de reaparecer en América, para la construc-
¢i6n de una nueva locomotora muy potente para trenes de mer-
cancias. Dada la tendencia que tienen las Compafiias america-
nas de hacer recorrer 4 trenes de mercancias de mucho tonelaje

" trayectos excepcionalmente largos, y presentandose en muchos

puntos rampas de gran pendiente, era necesario generalizar cada
vez mas el empleo de las locomotoras de gran potencia, en par-
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1863, cuando hizo construir para el Great Northern Railway, en
Inglaterra, una cincuentena de locomotoras, semejantes & las de
mercancias que se construian entonces, pero cuyos ténderes es-

ticular las del tipo Mallet, de la que<seA encuentran numerosos
ejemplosen América. - . EETR o
Desarrollandose la potencia de estas locomotoras en propor-
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ciones considerables, éstas han traido como consecuencia un au-
mento paralelo del peso de los ténderes, y de agui ha surgido
de nuevo la idea de utilizar este peso llevandolo sobre unos ejes
motores. ) _

- La nueva locomotora, de la que la figura 1.° representa un
esquema; la 2. un corte longitndinal por la parte posterior de la
locomotora y del ténder; las 3.°, 4." y 5." semicortes transver-
les por la caja de humos, por el hogar y por el ténder, respecti-
vamente, y la 6.*, un corte longitudinal por la parte anterior de
la locomotnra, ha sido construida por las fabricas Baldwin para
los ferrocarriles del Erie, y es una locomotora del tipo Mallet de
seis cilindros de iguales dimensiones que mueven, dos 4 dos,
tres grupos de ejes motores. Los dos primeros grupos forman
parte de la locomotora propiamente dicha, y el tercer gTupo estd
colocado bajo el ténder. La longitud total del conjunto, locomo-
tora y ténder, es de 32,31 metros; su peso, en orden de marcha,
de 383 toneladas, y el esfuerzo de traccion desarrollado de 72,5
toneladas, mientras que la mas potente Jocomotora del tipo Ma-
llet, construida hasta ahora en América, y que funciona en el
Virginia Railway, no desarrolla mas que 52 toneladas. Recorda-
remos también que Ja locomotora Mallet, construida en 1911 por
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Fig. 3.4

cl Atchison, Topeka and Santa Fe Railway tiene una potencia
de traccién de 30 toneladas y pesa, con su ténder, 340 tone-
ladas. : :

Todas las dimensiones de los tres grupos de ejes motores y
de sus mecanismos son idénticas. Todos los cilindros miden 914

m.

Fig.4.*

‘milimetros de didmetro para 813 milimetros.de recorrido. El
didmetro de las ruedas motoras es de 1.600 milimetros. Los ci-
lindros alta presidn pertenecen al grupo motor central y reciben
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vapor 4 15 kilogramos por centimetro cuadrado. Los otros dos
grupos se mueven por unos cilindros baja presion, abastecidos,
para el grupo de cabeza, por el vapor de escape del cilindro HP.
(alta presidn) de la derecha, y, para ¢l grupo del ténder, por el
vapor de escape del cilindro HP. de la izquierda, lo que corres-
ponde, en definitiva, & una expansién de 1 4 2. o

. Las proporciones dadas & la caldera son enormes. Compren-
de un hogar de 3,048 < 2,743, ¢ sea una superficie de rejilla de

Fig. 5.2

8,36 metros cuadrados. Este hogar estd provisto de un aparato
automatico, sistema Street, para la caieria del fuego, que trans-
porta mecanicamente el carbén del ténder al hogar. Seria, por
otra parte, imposible, en una locomotora semejante, mantener
la presién en el punto deseado cargandola 4 mano, durante ¢l
trabajo 4 plena carga.
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Fig. 6.

El vapor se recalienta con ayudade un potente recalentador,
sistema Schmids. La superficie total de calefaccion es de 786,9
metros cuadrados, que se reparte del modo siguiente:

Metros
cuadrados.
Caja de fuego yhogar... ...oovvvviiviennnn 25,30
Tu]bos de agunyde la béveda del hogar......... 8,20
Cémara de combustion..... Creeaeaaas Ceenes - 10,00
Trescientos veintiséis tubos de humos de 57 mi-
limerros de didmetro y de 7.325 milimetros de e
longitud......oou Ceereraiee e cee 420,80
Cincuenta v tres tabos de humos de 140 mili-
metros de didmetro y de 7.315 milimetros de
B 1 ¢ L ' 16!1,50
Recalentador.. oo.ivierenererrennesnes voves 147,10
TOTALeeeerosocosss o sovnornenses 183,90
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Los tubos de vapor, qu: reunen los dos grupos BP. al grupo
HP., estin provistos de juntas extensibles de rdtulas. El vapor
de escape de los cilindros BP. anteriores es conducido & la chi-
menea por nna canerin. flexible, en tanto que el vapor de escape
de los cilindros BP. posteriores recorre un recalentador de agua
de alimentacién que ocupa toda la longitud del ténder y se es-
capa por un tubo vertical colocado en el extremo posterior de

este ultimo (fignras 2." y 5.).

El ténder cargado contiene 43 metros ciibicos de agua y 16
toneladas de carbon. )

Para redactar esta nota tenemos a la vista el articalo que pu-
blica M. J. P en Le Genie Civil, y que concluye diciendo que,
gracias & una nueva disposicion empleada, se ha llegado dllevar
subre el conjunto de los ¢jes motores de la locomotora y de su
ténder, ¢1 89 por 100 del peso total, lo que corresponde, para
cada grupo de cuatro ejes motores, & una carga, proximamente,
de 114 toneladas.
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Los ferrocarriles en la guerra.

Decin Moltke en su obra Sobre estrategia: «En las primeras
operaciones de un Bjército influyen numerosas con.deraciones
politicas, geogrdficas y nacionules; una falta en la primitiva
concentracién del Ejército apenas puede corregirse en todo el
curso de la campana. Este problema debe estudiarse con gran
anticipacién—1Ilas tropas estar dispuestas, la organizacién de los
transportes reglameutada —y todo el engranaje debe funcionar
perfectamente para obtener el buen resuliado apetecidon.

Reconocia el gran estratega que los ferrocarriles constituyen
el medio mas aclivo para hacer viables las primeras operaciones
de un Ejército, v en este sentido organizé el servicio ferroviario.
Ya en 1836, cuando no era mis que Capilin de Estado Mayor,
publicé un folleto Sobre la wtilizacion militar de los ferrocarriles,
en Liempos en que €stos inspiraban tal desconlianza, que se pre-

tendia alejarlos de las plazis fortilicadas, en vez de procurar de- .

{ender los nudés ferroviarios como hoy en dia se practica. Por el
mismo tiempo estudiaba este asunto en Francia el Marqués de
Saint-Croix, y después los tratadistas se multiplicaron, recono-
ciendo todos ellos el gran valor militar de los ferrocarriles.

Quizd la primera guerra en qug intervinieron como factor
eficaz 1os caminos de hierro fué en la de Ttalia de 1848, en laque
el General Sardo (Durando) impidio la unidn de las fuerzas del
Teniente general Conde de Thurn con el ejercito de Radetzkys,
transportando sus tropas 4 la regidn de Vicenza antes de que los
austriacos hubiesen alli penetrado.

Después intervinieron en la campaiia alemana en Schleswig-
Holstein, y aun mds en los conflictos de 1850 entre Prusia y
Austria; en aquella ocasién los ferrocarriles austriacos transpor-
taron en veintiséis dias un ejéreito de 75.000 hombres, con 8.000
caballos y 1.800 camiones y caliones, & mas de 4.000 toneladas
de material de guerra; aunque estas cifras parecen algo bajas,
hay que tener en cuenta que se trataba de lineas de via sencilla,
y con muy pobre armamento de embarque y desembarque; por
faltar, hasta fallaba un horario de trenes, haciéndose paradas
interminables, y no consiguiendo resultados mucho mis brillan-
tes que si las tropas hubieran efectuado la marcha por ca:retera.

En la guerra. franco-alemana de 1870-71 ya juegan los fe-
rrocarriles un papel esencialisimo, debido 4 los grandes progre-

s0s efectuados en lo que & velocidad y capacidad de transporte se
reliere (1).

(1) Véase Die franzgsisc hen Eisenbalnen im deutschen Kriegshetriebe
1870-71, do Von Budde, 1904
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El diecinueve dia de movilizacion, después de once dias de
actividad sin descanso, habian transportado los ferrocarriles ale~
manes 356,000 hombres, 87.000 caballos, 8.400 caiiones y ca-
miones & la {rontera {rancesa; en 105 dias consecutivos aun si-
guieron 100.000 hombres, 48.000 caballos y 3.590 canones y
camiones. Fueron necesarios para este considerable esfuerzo
1.205 trenes con 115.000 ejes; de 12 & 18 trenes con 60 4 100
ejes circulaban por cada linea diariamente.

Por lo que & Francia se refiere, las redes ferroviarias en el
alto 1870 no estuvieron 4 la altura que las circunstancias deman-
daban, mds bien debido i la inepta y desdichada gestién del alto
mando que & defectos de Ja Administracién de ferrocarriles.
Principalmente se notaba la falta de preparacién previa en la
paz, y la organizacién llegé demasiado tarde para poder rendir
buenos frutos.

En la guerra actual, el servicio ferroviario francés estd mu-
cho mejor dispuesto, y los resultados obtenidos asi lo han acre~
ditado. Al romperse las hostilidades, el Ministro de la Guerra
dividié la nacidn en dos zonas: sona de los ejércitos y zona del in-
terior, separadas por la linea de demarcacion.

Los ferrocarriles de la primera zona constituyen la red de
los ejércitos, y esldn divigidos por el alto mando de éstos; los de
la segunda zona constituyen la red del interior, sobre la que con-
serva su autoridad la Admipistracién de ferrocarriles.

El zervicio de la red de los ejércitos esti encomendado al
Director de los ferrocarriles, que estd en comunicacién con el
Director del servicio de retaguardia, ante el que presenta sus
propuestas para Ja exploticién combinada de la red del interior
y Ja de los ejércitos, como también Ja de los ferrocarriles y las
otras vias de etapas, carreteras, canales..... Entra dentro de sus
obligaciones todo lo referente & la explotacion y medios auxilia-
res, 1a destruccién 6 reconstruccidn de vias, interrupcién 6 res—
tablecimiento de servicios, y divige las Comisiones de red y de
ferrocarriles de campana, para lo que cuenta con el necesario
personal técnico y militar agregado & la Direccidn.

Las Comisiones de red ordenan la explotacidn & retaguardia
de las estaciones de transbordo de los ferrocarriles de campaila,
& partir de Jas cuales las Comisiones de éstos ejercen su direc—
ciéu. Al frente de la Comisién de red hay un Comisario militar,
un Oficial de Estado Mayor Central y un Comisario técnico, re-
presentante de la Administracion; & cada uno-de ellos se agre-
gan uno & dos representantes y el necesario personal técnico
subalterno. Sometidas 4 la Comisiéu de red existen Subcomisio—
nes, Comisiones reguladoras de la explotacién y Comisiones de
cslacidn. )

Las Subcomisiones representan el papel de las Inspecciones en
tiempo de paz, pero asi como ¢stas tienen sdlo d su cargo el ser—
vicio de explotacién, 4 las Subcomisiones les estd también enco-
mendado los de traccidén y via y obras. llay en cada Subcomi-
sion un Subcomisario militar, del ejército activo, noinbrado por
el Ministre de la Guerra, y un Subcomisario técnico nombrado
por la Comisidn de red, y que es generalmente un reservista. Al
Subcomisario técuico se agregan ua representante de la Inspec—
cion de ferrocarriles, un .alto empleado Ingeniero constructor,
otro Ingeniero mecdnico y el conveniente personal subalterno;
en caso necesario se agregan d la Subcomisién Capitanes y Te-
nientes. '

Las Comisiones reguladoras de la explotacion dispouen de solda-
dos formando una Compania de Ferrocarriles (1) con sus medios
auxiliares, especialmente material de puentes provisionales, sis—
temas Marcille y Henri. Tienen & su cargo la .eguridad de los

(1) Existen desde 1875. En 1870 s¢ creé temporalmente un Cuerpo Franco
de Ferrocarriles, que cay6 prisionero en Metz.




