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DESCRIPCION
DE LAS ESPERIENCIAS EFECTUADAS
EN EL FERRO-CARRIL DE BARCELONA A ZARAGOZA,

PARA LA RECEPCION DE LAS LOCOMOTORAS
CONSTRUIDAS POR LA SOCIEDAD

Cockerit. pe Seraixg (Bélgica).

Principiemos, al vcuparnos de las intere-
sautes vy decisivas esperiencias @ las cuales se
contrae el proemio de este articulo, por des-
cribir las locomotoras que han suministrado
fos talleres de Scraing a la empresa del ca-
mino de hierro de Barcelona & Zaragoza. Di-
chas maquinas, destinadas al servicio de mer-
cancias, cuentan seis ruedas acopladas de
4™.30 "de diametro, siendo sus dimensiones
principales las que anolamos i continuacion.
Los cilindros iunteriores , cuentan de did-

melro. . .« 4, o« - o . . .17350
El curso de los émbolos es de. . . . 07,40
La superlicic total de calefaccion de. . 126

melros cuzdrados.
El peso Lotal de fa miynina vacia de. . 27800

kilogramaos.
En marcha el peso total es de. . 30 & 51000
kilogramos.

La presion maxima en la caldera no puede
esceder de 8 alméosferas. ‘

Bl tender es de cuatro ruedas, pudiendo
contener 7%; wmetros ciibicos de agua y 3800
kilogramos de combustible.

Sezun el contrato firmado eutre la sociedad
del camino de hierro y los conslructores, las
locomotoras deben remolcar una carga de 100
loneladas (de mil kilogramos cada una) en pen-
dientes del 2 por 100 . con una velocidad de 14
kilometros por hora ; ademas, debian recorrer
sin el menor inconveniente curvas de 300 me-

tros de radic. Consignemos desde Iuego que en

las 100 toneladas que hemos indicado antes no
se incluyen los pesos de la locomotora ni e
del tender, ¢ en otros Lérminos que las 100
toneladas son de carga util.

El tren que se ha remolcado en las espe-

riencias que nos ocupan, constaba: 1.° de un
furgon enganchado 4 continuacion del tender;

9.° de siete Lrucks cargados con 470 rails; 3.°
Je cuatro wagones cargados de combustible,
v 4.° de nn wagon freno, 0 sean en su totali-
dad de 15 vehiculos, cuyos pesos detallamos &
conlinuacion.
Peso de los 170 rails Barlow,

con sus placas de enlace. 51.000 kilog.
» del combnstible (& razon

de 125 quintales cada

wagon) . . . . .21.000 -
» de los 11 wagones {4

toneladas por Lérmino

medio cada uno) . . 35.000 .
» del furgon y del frenn (d

4%, toneladss uno). . . 9.000
Peso total de la carga dtil. . 114.000 Kilog.
o sean 14.000 kildgramos mas (ue la carga
impuesta por la compaitia del ferro-carril & la
sociedad conslructora.
£l dia 31 de mayo, dispuesto cl Lren segun
acabamos de indicar y remolcado por la md-
quina nami. 37, salié de la estacion de Barce-
lona a las 5 y 15 minutos de la mafiana. El
cielo se encontraba cubierto de nubes; reina-
ba calma completa y ¢l aire era baslante seco.
La principal dificultad de la esperiencia yu
iniciada , consistia en ganar la eslacion de San-
Guim , punto culminante de la linea v que
dista 112 kilometros de Barcelona.

Sin el auxilio de la maqnina-piloto, sin es-
ceder la presion de 8 atmosferas, sin necesi-
dad de recurrir al uso de los areneros, y en
una palabra, petmaneciendo circunscritos lo-
dos los elementos de traccion i las condiciones

mas normales, llego el tren & San-Guim & la
una de la larde, habiendo recorrido por con-
sigunienle los 142 kilomelros en 7 horas 45
‘minutos. Los puntosen los cuales se detuvo ek
‘Lren y el tiempo que en los mismos permane-~
¢i6 estacionado . fueron exaclamenle los que
siguen: ' :

1.° cn Sardafiola |9 minules. .
9.° on Sbadel 35 » . . Cruzamiente de tremes.
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5° w Tarmsa 40 » ., |

£° en S Vieenledd » . . Alimentacion del tender.

5. e Mamresa 30 - . | Cruzamiento de trenes.

6.° en Rajadell 12 » . . Alimentacion del tender.
VLT em Galal L 40 s . Cruzamients de treacs,

Suman las 7 detenciones 190 minutos ¢ sean dos horas.

Eslos datos pruehan que en el recorrido
del trayecto se obtuvo una velocidad de 14Y,
kilometros por hora; ¥ si del tiempo invertido
deducimos las dos horas trascurridas en el es-
tacionamiento , la velocidad real y efectiva se
eleva d 20 kildmetros : asi pues, lanto en esle
€aso como en el anterior, el tren anduvo con
mayor velocidad que se fijaba en el compromi-
o ealre los constructores v la sociedad del
ferro-carril. .

Pasemos & estudiar otro clemento de gran

importancia, cual es ¢l consumo de combusti-

ble. El que se empled en las esperiencias de

que tralamos era una mezcla segun parles

iguales de hulla, de aglomerados y de coke.
Alsalir de Barcelona se tomaron 60 quintales,

de los cuales se vio al Hegar & San-Guim que
s¢ habian g

astado 60 quintales calalanes 6 scan
2520 kilogramos. Por lo tanto el con
combunstible durante el recor

fug 22
C T

sumo de
rido del trayecto
=22/, kildgramos por kilomelro re-
corrido; es decir que una tonelada-ki

lométrica
solo origind nn consamo de 0,20 kilégrameos

de coke, 6 sea media libra espanola. Si tene-
Mos - en cuenta las dificultades que ofrece el
trayecto recerrido , de las cuales vamos i ocu-
parnos, sc deducira la importancia econdmica

del consumo de combustible que dej

amos apun-
tado.

Consignemos actualmente algunns  dalos
particnlares de gran inleres que serviran para
demostrarnos el valor de los resultados alcan-
zados con la maquina nam. 37, dnico intento
que nos guia al publicar estos apuntes, que pre-
senlamos sin consideraciones ni comentarios,
puesto que eslos no palentizarian nunca tan
grilicamente su importancia, como lo efeclia
el valor de los niimeros que anolamos. Importa
recordar que en el trazado que wedia enlre
Barcelona y San-Gnim se encuentran reunidos

]

lodos los accidentes que ofrece la linea en la.
totalidad de un trayecto. Al salir de S. Vicen-.

le las pendientes y las curvas se suceden Y se

mulliplican con una rapidez estraordinaria,
exisliendo Ginicamente dos pequenas meselas en
las que la miquina puede recobrar, por decir-
io asi, su aliento y reponerse de los esfucrzos
que Lliene que efectuar para ganar las pendien-
les; es una série continuada de mas de 55 ki-
[bmetros, en los que son pocas las pendientes
de 10 milimetros por melro, conlando las mas
20 milimelros y alguna hasta 24, Aumenta Ia
complicacion que ofrecen por si solas las difi-
cullades de esle trazado, la circunstancia de
cncontrarse las curvas en las mismas pendien-
tes y con harta frecuencia en los tancles, de
suerte que la locomotora tiene que vencer, nn
solo la enorme resistencia originada por las
pendientes, sino tambien la que crean los ro-
zamienlos ocasionados por las curvas de peque-
nios radios, cuando se encuentran los carriles
himedos y reshaladizos, como acontece gene-
ralmente en los Llineles; siendo por lo tanto
indispensable vencer de consuno todas las difi-
cultades que puede ofrecer un trazado 4 la lo-
comocion de las maquinas.

Al proseguir el Lren su marcha ascendenle
hicia Tarrasa (pendiente de 20 milimetros) pa-
ra comprobar la sensibilidad de vaporizacion
de la caldera, se dejo descender el nivel del
agua en la misma hasta su punto miximo infe-
rior. En este mowmento se abrieron completa-
mente las dos bowbas alimenticias, que prin-
cipiaron & inyectar con suma abundancia agna
fria en el gencrador, para alcanzar el nivel
normal que debe conservar en la caldera, v la
presion del vapor guc conslautemente descen-
dio de T '/: almosferas i 4, volvio de nuevo
subir & 7 atmoésferas al cabo de 8 minulos. La

| Maquina si bien amorligué como es natnral la

velocidad de su marcha, no'dejd de remolcar
el tren. Este resultado demostré plenamente la
gran sensibilidad de predaccion de vapor de la
caldera, circunstancia digna de estima y que
apreciarin en su juslo valor cuantos fijen su
alencion sobre los nitmeros V. circunstancias
que al mismo se contracn.
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En la mitad de la notable pendiente que
existe antes de llegar 4 la estacion de Tarrasa
se detuvo el convoy, ‘y algunos momentos des-
pues la locomolora arranco de su inmovilidad
los vehiculos que trasportaba, sin que se no-
tase el menor sinloma de los que surgen cuan-
do palinan las maquinas. Esla esperiericia, que
es indudablemente una de las mas decisivas a

que pueden snjetarse las locomotoras, se efec- l

lud con una prontitud y con un vigor que ad-
niiraron a cuanlos luvieron ocasion de presen-
ciarla.

A la salida de lu estacion de Manresa se
encuentran d la vez y sucesivamenle, una pen-
diente de 24 milimetros, un tanel muy hime-
do y una curva de 500 metros de radio: esun
trayeclo que hasla ahora solo han recorrido los
remolcadores de la Compaiia sirviéndose de
una segunda miquina , destinada 4 esla opera-
cion, forzando la presion 6 bien dividiendo el
convoy, cuyo nimero de wagones se eleva
cuando mas & diez. El tren remolcado por la
midquina nimero 37 pasd por la zona designa-
da, sin recurrir & ninguno de los tres medios
que hemos indicado: solo unadisminucien en la
velocidad del tren, fué el sintoma que causd la
enorme resistencia que se oponia @ su marcha.

Antes de terminar, demos cuenla de una
circunstancia particular surgida durante el
trascurso de las esperiencias vy que mercece
senalarse. Algunos kilometros antes de Hegar
i los tiueles importantes de Segués v de San
Pedro, principido & caer una de esas lluvias
menndas, que son las que mas influyen en la
disminucion de la adherencia de las locomoto-
ras: este conlratiempo en mada perturbd la
marcha desembarazada de la locomolora. Al
saliridel segundo tinel la lluvia se habia tras-
formado en un verdadero diluvio : 4 duras pe-
nas descendié de una atmosfera la presion del
vapor. El convoy llego & Calal dlas 12 y 40
minulos, despues de haber salvado con nola-
ble facilidad los obsticulos del trazado, y los
que ocasionaba el estado melercoldgico que

reinaba en aquella sazon, arribando por ulti-.

timo tres cuarlos de hora despues a la estacion
de San-Guim.

Pasemos a resumir los resultados de las
esperiencias efectuadas con las miquinas cons-
truidas por el establecimiento de Seraing, li-
milandonos & comparar las condiciones inmpues-
tas por la empresa del ferro-carril con los datos
‘ipr:’uclicos obtenidos en los ensayos de que nos

ocupamos. La maquina nam. 37, en lugar de
‘ remolear 400 toneladas, arrastro 444 v su ve-
Hacidad fijada & razon de 14 kilometros por lio-
ra, se elevo & lade 14/ kilomelros; en vez
de salvar pendientes de 20 milimetros en cur-
vas de 300 metros . suponiendo los carriles se-
cos, puesto (ue eslas son las circunstancias
nnemales y regulares, recorrid sin la menor
dificultad pendientes de 24 milimetros en cur-
vas de 300 metros, encontrindose humedos v
escesivamente reshaladizos los carriles. Impor-
ta recordar que cuando la miquina niimero 37
electud su viage de ensayo, sc hallaba en con-
diciones que ejercicron cierla influencia con-
traria @ las que deseaban oblenerse: en efeclo,
hacia muy pocos dias que acabuba de montarse
la maquina, y ¢l maquinista que la dirijia no
podia conocerla ni haberla esperimentade, sién-
dole igualmente desconocido el perlil del tra-
yecto, en particular desde la salida de Manresa
hasta San-Guim : todos eslos particulares cons-
tituyen circunstancias harlo desvenlajosas, que
al desaparecer vendran & palentizar mas y mas
la escelenle v concienzuda construccion de las
locomoloras de Scraing, como lo prueba el
hecho de que al legar la maquina namero 57
& San-Guim, no se advirlio el menor derrame
en ninguno de los tubos de la caldera, ni la
menor sciial de calefaccion en los cogineles de
los ejes, ni en los guias de los émbolos ni en
los holones de las barras de conexion.

Los resultados que hemos consignado son
{an nolables como escepcionales y dignos cier-
tamente de llamar la atencion de lodos cuantos
se ocupan de Ia esplotacion de los caminos de
hierro, harto descuidada por cierlo en nuestro

ra sabe cumplir sus compremisos la sociedad
Cockerill, muy conocida por cierlo en todos
los paises . por la excelencia de sus conslruc-
ciones, por la imporlancia de los talleres que

- .

pais ; tambien prueban & la par de qué mane-
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posee y por la exactilud con que satisface y
cumple las condiciones de sus conlralos. De-
mos por altimo la mas completa enhorabuena
a la empresa del ferro-carril de Barcelona i
Zaragoza, puesto que posee hoy un lipo de lo-
comotoras que le permite esplotar con venla-
josas condiciones la linea que dirige y admi-
nistra.

J. CanxaLesas v Casas.

INTERCALACION
‘DE SENALES OPTICAS EN LGS FERRO-CARRILES.

ror D). Evbuaroo Beurner, Jere pe TALLERES
DEL FERRO-CARRIL DE AQUISGRAM.

Lam. £36.

Los conocidos lelégrafos de alas que en Ia
actnalidad se emplean en la mayor parte de
los ferro-carriles, cuando atraviesan eslos ler-
renos muy accidentados & en (rozos donde
hay muchas curvas, desmontes 6 tineles,
licnen que colocarse mas cerca unos de olros
de 1o que prescriben los reglamentos vigentes.
Naturalmente en casos semejanles hay que
tener tantos guardas como telégralos Yy si se
emplean postes telegraficos de nmavor allura,
cuyas senales tanto de dia como de noche se
perciben & grandes distancias, Ia interpola-
cion de un telégrafo especial, servido por
dos guardas y por medio de alambres , €suna
manera de reducir el va considerable perso-
nal que estas exigen , sin compromeler por
eso la vigilancia de la via.

Los gastos que origina la construccion de
casillas para el gran nimero de guaridas necec-
sarios lodos cuando el camino presenta curvas
en profundos desmontes i otras dificultades,
han dado lugar 4 que el Sr. Scheerbarth,
inspector de las obras y esplotacion de este
ferro-carril, propusiese el plan de establecer
en aquellos puntos del camino , visibles & la
vez para los guardas de ambos lados » un le-
fégrafo intermedio optico servido por dichos
zrardas simultancamente.

REVISTA DE OBRAS PUB_L_ICAS".

De sus resullas, hara unos cnatro anos
i fui comisionado por dicho inspector para
ejecular esle proyeclo y coustruir un lelé-
grafo de esta especie que aun funciona en el
trozo de Gladbach a Viersen. Sin entrar en
detalles diré aqui que consisle en dos casetas
de madera proximas una 4 otra, cada una de
las cuales encierra un mecanismo (qne por
medio de un alambre permite & cada guarda el
hacer la sefal debida. ,

Enotra construccion de esla especie hecha
despues de la anterior se empled solo una ca-
sela, v a 'pes:n' de que pronlo se reconocié
fque esla disposicion de las sehales era venla-
Josa y ofrecia suficiente seguridad , presenta-
ba sin embargo ¢l inconvenienle de que las
sefiales de noche debian aparccer por ambos
lados de la via y ademas que la sedal de
«disminuir velocidad» lo mismo de dia que
de noche era tanto mas imposible de hacerse
cuanto que la seiial de «alto» no podia apare-
cer sin la seital de «marcha.»

Estos defectos, hasta cierlo punto, se
corrigicron por medio de unas instrucciones
especiales y de un orden de sefales para el
manejo de estos lelégrafos. Era, sin embargo,
siempre muy de desear el introducir alzuna
simplificacion y una mejor disposicion del me-
canismo , asi como tambien el establecer la
debida conformidad entre estas senales y las
demas senales épticas. Hallindome entonces
de nuevo encargado de la ejecncion de estos
aparalos,, me propusc el problema de cons-
truir un lelégrafo intermedio . cuyas seiales
cstuviesen en consonancia con las instruccio-
nes eslablecidas. A ello me impulsaba con
fuerza el conocer cuan nlil seria este invento
Y me parecia el perfeecionar estos telégrafos
lanto mas imporlanle cuanto que las seiales
electro-acislicas, asi como los demas apara-
los portililes estin siempre sujetos i dele-
rioros.

A propuesta mia se me encargé poco des-
pues la conslruccion de un lelégralo interme-
dio para ¢l Lrozo de Herzogenralh a Gelein-
kirchen, quc llenase las condiciones ante-
dichas , v que surlié lan buen efeclq que se




