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no hablan ciertamente & favor de este sistema. Es
verdad , sin embargo , que los pernos siempre fue-
ron de pequefia "dimension , como ya se reconocié
en el: concurso ; pero, por otra parte, tampoco
seria posible atender 4 varias méaquinas con el mis-
mo cuidado y vigilancia : un ingeniero, gran parti-
dario de esta cadena de conexion (copiamos el pro-
ceso verbal) fué el encargado de conducirla ; lle-
vaba como agregado el mejor maquinista, cuatro
fogoneros , y dos obreros ajustadores , .y, a pesar
de este esceso de precaucion , no se-pudo sostener
la miquina en estado de viabilidad durante ‘mas de
ocho dias. La cadena del tender no falté con tanta
frecuencia como la de la locomotora, pero, sin
embargo, sin dar lugar 4 un accidente grave,
cuando se rompié estropeé considerablemente su
tender. ’ ’

Asi, reasumiendo lo que acaba de decirse so-
brela dificultad de mantener la cadena en una po-
sicion mormal y de la imposibilidad de evitar el
alargamieuto , pareceria prudente renunciar al sis-
tema, 4 1o menos por ahora. Otros defectos , ade-
mas, aparecieron en esta locomotora Bavaria, pa-
Ta que recorra las curvas de pequefio radio, ha si-
do necesario dejar un juego -de 5 centimetros en
los cojinetes ; este juego ha aumentado hasta un
punto que las bielas de acoplamiento se ponen en
contacto con las ruedas y producen un rozamien-
to que arrastra &4 numerosos "inconvenientes , que
no pudieron disminuirse sino dando 1{7 de conici-
dad 4 las llantas. En cuanto 4 las pendientes fuerles
no pudieron vencerse con seis wagones durante la
luvia. . .

No nos resta , pues, mas que hablar del parti-
do definitivo que se tomé para salir de estas dificul-
tades. {Se continuard.)

e D AR R e ——.
NUEVA LOCOMOTORA

DE
M. . Beattie.

La economia del combustible que se quema pa-
ra imprimir el movimiento 4 las locomotoras es ob-
jeto de tanta importancia para las compaiiias de
ferro-carriles que desde hace mucho tiempo estd
Hamando la atencion de los ingenieros ¥ construc-
lores. M. J. Beattie que, durante muchos afios,
ha formado parte de la administracion de una de
Jas principales vias férveas de Inglaterra, ha creido
conseguir este objeto , al mismo tiempo que econo-
mia en la produccion del vapor, quemando hulla
en una caja de fuego distinta, pero en comunica-

cioncon la caja de fuego ordindria de-las locomo-
toras'donde se -quema coke , de modo que lallama
¥ los' gases producidos:por la primera pasen al ho-
gar del segundo combustible y entren por tubos de:
corta longitud & una cimara de combustion situada
proximamente & la mitad de distancia entre dos
séries de tubos de la parte cilindrica de la caldera,-
camara- donde ‘se verificaria la combustion com-
pleta. : : S

Basado en este “principio ha modificado seis lo-
comotoras empleadas con la caldera ordinaria en el
London and South Western railway , producien-
do esta tentativa resultados muy satisfactorios. Una
de las mdquinas, la Britannia » con cilindro de
0,m381 de didmetro, 0,532 de escursion , Y
ruedas motoras de 2,42, ha circulado desde el
mes de agosto de 1852 y recorrido 21 880 kiléme-
tros entre Southampton y Londres, cuya distan-
cia es de 130 kilémetros ,- remolcando los trenes
ordinarios de viajeros con el consumo de combus- -
tible termino medio, de 5 kilégramos por kiléme- -
tro recorrido, compuesto de una tercera parte de
hulla y las otras dos de coke. Veamos cual es la dis-
posicion de las dos cajas de fuego.

La caja de fuego donde se quema la hulla estd-
unida 4 la parte anterior de la caja ordinaria desti-"
nada al coke, ocupando la mitad de la altura que
hay hasta la plataforma, y las cavidades donde se-
aloja el agua comunican por la parte superior ¢ in-
ferior con los dela Witima por medio de tubos. La
llama y gases calientes que produce la combustion -
de fa hulla , pasan 4 1a segunda caja de fuego al tra-
vés de los tubos colocados en la capacidad de agua
que separa las dos cajas; para provocar la combus- -
tion de estos gases y dar mas tiempo para que se-
verifique la mezcla hay una pantalla 6 regulador -
curvo de hierro, colocado delante de estos tubos
de comunicacion y en la caja de coke , que detiene
los gases en su paso rapido y dé lugara que se
quemen mas completamente. Cada una de las dos -
cajas de fuego estd provista de su cenicero y pucde
en ellas arreglarse el Liro de un modo preciso & in-
dependiente. El registro de la caja de fuego del
coke generalmente se mantiene casi cerrado y solo
se abre 0,m058 en los convoyes compuestos de
veinte 4 veinte y cuatro carruajes , mientras que el
regdistro de la caja de fuego destinada 4 la hulla se
mantiene casi siempre abierto del todo para que se
produzca un tiro enérgico y el fuego de la hulla es- -
tando mas escitado., se precipiten los gases sobre
el del coke 4 la mayor temperatura posible, con el
objeto de conservar la combustion” mas perfecta.
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Et‘echvamente el humo se consumme ‘del todo y'so-
lo aparecen ligera$ sefales. El cierre casi completo
del registré dela- caja de fuego del coke presenta
tambien una ventaja prdctlca que consiste en'que
no estando abierta sino tres veces la puerta de esta
caja durante todo el trayecto de los 130 kilometros,
se evita de este modo el acceso frecuente de aire
frio que hace bajar la temperatura de la caja y de
los tubos y es algunas veces causa de los escapes
de agua. Con esta disposicion, todo el aire que en-
tra por la puerta donde se carga la hulla se eleva
gran f.emperaturé antes de ponerse en contacto con
el cuerpo de la caja de fuego principal y los tubos
de la caldera.

Otra cuestion que ha 51d0 tambien objeto de las
investigaciones de M. Beattie es la relativa al cal-
deo del agua con que se alimentan las calderas de
las locomotoras y que se introduce comunmente en

estado frio. Se han hecho tentativas para calentarel
agua en el tender por medio del vapor de la caldera

antes de ponerse la maquina en movimiento , pero
no se ha conseguido el objeto sino 4 costa del con-
sumo de combustible, yademas, solo seencontraba
ventaja, cuando el agua del tender era suficientepa-
ra todos sus viajes. Sin embargo, la introducion del
agua fria es origen frecuente de pérdida de tiempo
Y retrasos en la locomocion , y este inconveniente
es sobre todo muy grave sila miquina estd muy
cargada , si remolca todo el peso que puede arras-

trar, sitiene que subir pendientes de alguna es--
tension , casos en los que es indispensable produ-

cir mayor cantidad de vapor, introduciendo al
efecto mas cantidad de agua fria en la caldera,
cuya enirada detiene 0 retarda la gencracion del
vapor y reduce por lo tanto la presion cuando pre-
cisamente se necesita que sea mayor. M. Beattie,
examinando todos los medios propuestos para ob-
viar este defecto ha imaginado que el calor que se
disipa en pura pérdida porla chimenea, podiain-
terceptarse y ser empleado para calentar el agua
de alimentacion de la caldera. o

El aparato que ha ideado segun este principio
y estgblecido en la locomotora Britannia, consiste
en una caja prismética colocada dentro de la de hu-
mo , formando cuerpo con el tubo de salida del va-
por y en comunicacion con-la parte superior del
tubo de entrada. Dicha caja estd llena de tubitos
asegurados por sus estremidades en placas taladra-

das y puestas'en comunicacion con cdmaras de in- |

troduccion y salida comunicando estas 4 su vez'con
la miquina, Ja bomba y la caldera. Un tubo que
parte de esla caja prismatica comunica con un con-

densador exterior colocado delante dela clnmenea,
compuesto de tres tubos . verticales asegurados por.
la parte inferior en una plancha de hierro colado y
cubiertos. parla superior con una tapadera hueca.

Dos de estostubos estin provistos de surtidores
de agua fria ahmentados ‘por la bomba que la ex-
trae del tender , de un tubo que conduce esta agua
cuando se halla caliente 4 la bomba de agua calien-
te y de otro tubo. que conduce al tender el agua
que la primera no puede. El tercer tubo vertical
estd provisto de una valbula de garganta por la ‘cual
el vapor que ha ejercido sus funciones en la'cama-
ra de los tubos calentadores, pasa al condensador.
Un tubo de aire ,.colocado en el centro del orificio
del de entrada del vapor y terminado en forma de

-embudo por la parte inferior , tiene por objeto re-

cibir-el aire’, y activar el tiro.

Hé aqui como funciona el aparato.

Cuando la mdquina estd en movimiento el va-
por que sale del tubo de derivacion llena, antes de
escaparse por el orificio del tubo de salida del va-
por , la caja prismética donde forma un baiio al re-
dedor de los tubitos que’esta contiene y por dentro
de los cuales circula el agua que va & parar 4 la cal-
dera, desde alli, el vapor sube al condensador don-.
de se liquida por los surtidores de la bomba de
agua fria, y esta agua de condensacion corre por
un tubo hiciala bomba de aguna caliente que la im-
pele al traves de los tubitos de la cimara inferior.
A medida que esta agua, que atraviesa los tubitos’
con lentitud , avanza hacia la caldera, absorbe el
calor del vapor que afluye constantemente 4 la cé-
mara y entra por tltimo con elevada temperatura
dentro de la caldera donde no produce ninguna in-

‘terrupcion 6 al menos muy poca en la generacion

del vapor, conservando de esta suerte toda la ener-
gia y potencia de la miquina. La presion media es
unas 7,50 kil. por centimetro cuadrado del piston,
y las alternativas de.esta presion son muy cortas.

. Las ventajas de semejante disposicion se obser-

‘|'van particularmente 4 la subida de una rampa de

1250 y de 27,50 kilometros de extension que se
encuentra en Bishopstoke y- Basingstoke, en el
ferro-carril de Southampton & Londres. Todo -el
tiempo empleado en subir esta rampa , conservan-
do la'presion 48;60 kil. por centimetro cuadrado
Y arrastrando un tren deveinte y un carruages , se
puede emplear con la mayor energiala espansion
del vapor, es decir, interrumpir su entrada &
0,m1265 de 0,m5315, 6 sea menos dela cuarta
parte dela escursion total del piston, lo cual pro- .
duce un ahorro considerable de vapor.



