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FERRO-CARRILES.

APUNTES ACERCA DEL MATERIAL DE TRACCION Y TRAS-
PORTE DE LA COMPAN{A DE LOS FERRO-CARBILES
bEL NomrTE DE Espa¥a (1).

1v.

Habiendo descrito en los articulos anteriores el
material de traccion adquirido por Ia Compaunia de
los f.rro-carriles del Norte para la explotucion de
sus lineas, tal cua! era cuando cmpezd & prestar
servicio, vamos 4 indicar, aunque ligeramente, las
modificaciones que la experiencia ha aconscjido
introducir en él, completando de este modo lo
que nos habiamos propuesto decir respecto al es-
tado en que hoy se encuentra; y al hacerlo segui-
rémos, en su enumeracion, el drden que hemos
adoptado, ocupindonos sucesivamente de las que
afectan 4 las locomotoras consideradas como car~
ruajes, de las que se refiercn & los aparatos de
produccion del vapor, y por 0ltimo de las relati-
vas & los drganos para su distribucion ¥ empleo
como fuerza motriz.

Segun ya hemos indicado, la inclinacion dada
para facilitar el paso de las curvas 4 la superficie
de rodamiento de las llantas en las maquinas que
nos ocupan, era de '9.16' » igual 4 la adoptada en la
generalidad de los ferro-carriles del extranjero;
inclinacion que s2 ha creido convcnicme modificar
en todas ellas aumentandola hasta --,-, por exigirlo
asi la buena conservacion del mate"m]. atendido el
mayor ancho de la via espainola.

Las dificultades que los accidentes del terreno
presentaron para la ejecucion de las obras en las
secciones del Guadarrama y de los Pirineos, de la
linea de Madrid 4 Irun, obligaron & admitir en su
trazado curvas de corto radio, por lus que hubie-
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ran circulido con diticultad las locometo:as tal
como estaban construidas, 4 no haberias dotado
de los adecuados aparatos especiales de (ue care-
cian. Para que aquéllas principalimente., y en ge-
eral un vehiculo cualquiera, pasen Ficilinente de
los alinemmnientos rectos & los curvos y viceversa,
los ejes deben tenar un pequeiio ovimicnto de
trasla-ion segun su misma direccion , lo cual, bas—
tando en la mayor parte de los cisos, permite
conserven su paralelismo ; movimiento latersl que,
si fuese libre, dnn cuando se consegu'ria el objoto
apetecido, davia lugar en cambio & nna serie de
choques de los rebordes de lus Hant.s contra los
carriles, que producivian el ripido doterioro de
unos y otros; porlo cual aquel juego se dispone de
modo que se evita la bru:ca desviacion luteral de
toda la masa del vehiculo, logrando se verilique
de un modo gradual y sin violentos sacudimien—
tos. Para salvar los inconvenicutes que se Jdejaron
sentir desde el principio de la explotacion, la Com-
pahia se propuso instalar inmediatamente en to.as
sus locomotoras, levandolo d eficto en poco ticm-
po, lus aparatos especiales de que carce an, destie
nados a regularizar aquel movimicnto de los ejes,
habiendo preferido, de los que estin en usn, el
inventado por Mr. Caillet, ¥ que eva su nombre,
por medis del cual la presion qui al puso de las
curvas ejercen las ruedas coutra los camiles, se
halla en parte coutrarestwda por resortes e par-
miten la traslacion del eje en sentido perpendicu-
far 4 la via de una manera lenta v conveniente.

Las cajas de Inbrilicecion de 1os ef »s du los ten-
dersestaban, cuande entraron en servicio, dispues-
tas para el empleo de gra-a; pero las desventajas
que presenta este sistema, ¥ la cireunstancia de
hacerse el engrasado de todo ¢l vesto -l material
movil con sceite, obligd a la Compainia i md.dicar
dichas cajas disponiéndolas desde ludgo p.u i ci uso
de sustancies de esta especie.

H:biéndose obs:rvado, desde ¢l prineipio e la
explotacion, que en las pendientes que prosenta el
trazado de la livea del Norte en los pasos el Gua-
darrama y de los Pirineos patinaban con frecuen-
cia las madquinas, ya en las ramas de alguna
longitud, ya en determinados stivs ¥ segua las
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estaciones, por la humedad que se Heposita en los
carriles, dispuso la Compaiiia que todas sus loco-
motoras llevasen, como se ha verificado, aparatos
adecuados, de que no estaban provistas, para el
empleo de la arcna como medio de aumentar la
adherencia, reducides @ unos tubos que van depo-
sitando con regularidad una pequena capa sobre
los carriles delante de lis ruedas motrices; habién-
dose coruprobado que es un auxiliar muy impor-
tante para el objeto, y al mismo tiempo un ele-
mento de seguridad por la mayor eficacia que da
4 la accion de los frenos.

Las locomotoras de la Compafia de los ferro-
carriles del Norte, al dar principio 4 la explotacion
de sus lineas, no tenian pantallas para el abrigo
del maquinista y fogonero , muy necesarias en co-
marcas tan frias, tan himedas y de las condicio-
nes de las que atraviesan, v donde se hace tanto
servicio de noche. La Compafia se apresuré a co-
locarlas en sus maquinas a fin de disminuir, con
esta indispensable reforma, las molestias y fatigas
que experimentaba el personal con grave perjuicio
del buen servicio. Las pantallas que se han esta-
blecido estin formadas por una chapa vertical de
hierro sujeta 4 la parte posterior de las maquinas,
¥y rebordeada de un junquillo de laton para darle
alguna mas consistencia, cuya chapa hécia sus ex~
tremos laterales tiene dos orificios circulares de
0m,200 de diametro provistos de cristales fijos ¥
por los cuales el maquinista y fogonero pueden, sin
sufrir de frente el aire y la lluvia, examinar el es-
tado de la via y las sefiales. En algunas mdquinas,
especialmente en las de mercancias de ocho rue-
das, la chapa vertical que forma la pantalla se
halla encorvada en su parte superior hdcia el tén-
der y en extension de unos tres decimetros, con
objeto de aumentar el espacio resguardado de Ia
lluvia y de la nieve.

Sabido es que para contrarestar el exceso de
velocidad que comunica a los trenes en su des-
censo por las pendientes de grande inclinacion la
accion de la gravedad, se hace generalmente uso
de los frenos ordinarios, y conocidos son los in-
convenientes que presentan por la rapidez con que
se desgasta el material, la gran irregularidad que
producen en la marcha, y la inseguridad que
siempre existe de que los empleados encargados
de su maniobra obedezcan oportunamente las se-

- Tiales dadas por el maquinista., Y aunque se hu-

Dbieran desde luégo podido disminuir estos defec—
tos empleando el contravapor, su uso da lugar 4

que la absorcion que se verifica en los cilindros
haga penetrar en ellos los gases y particulas de
combustible existentes en la chimenea, que los
déstruyen, asi como 4 las cajas de distribucion,
ocasionando una fuerte elevacion de temperatura
que calienta excesivamente los émbolos y eilin-
dros, y altera las guarniciones del mecanismo, y
que los gases impulsados en la caldera aumenten
rapidamente la presion del vapor, haciendo dificil
la accion de los inyectores Giftard y posible una
explosion por la insuficiente salida que dan las
valvulas de seguridad. Sc ha conseguido afortuna-
damente evitar todo esto con el mecanismo llama-
do tubo deinversion, que ha dado 4 conocer hace
pocos afios, y por primera vez en nuestro pais, el
Ingeniero Mr. Ricour, cuyo estudio completo llevé
d cabo siguiendo las indicaciones de Mr. Lechate~
lier. La Compaiiia del Norte, comprendiendo sus
grandes ventajas, lo aplicé 4 la mayor parte de sus
mdquinas, habiéndose comprobado desde el prin-
cipio los buenos resultados que produce para la
regularidad y seguridad de la explotacion, ha-
biéndose generalizado répidamente su empleo en
gran nimero de lineas, tanto en Espafia como en
cl extranjero. Este notable y sencillo aparato se
reduce 4 un tubo que saliendo de la narte poste-
rior de la caldera, y siguiendo luégo por el cuer-
po cilindrico, se bifurca debajo de la caja de humo
para llevar 4 los conductores de escape , de una
manera continua, vapor 'y agua, cuyas cantida-
des por unidad de tiempo se regulan por peque-
fios cuadrantes graduados y agujas morvidas por lla-
ves. Con este mecanismo, para cuyo uso el ma-
quinista cierra el regulador, abre el grifo de in-
yeccion de’'agua, pone la palanca de cambio de
marcha en el punto wmuerto, colocindola hacia
atras gradualmente, ¢ de punto en punto, se con-
sigue que al marchar 4 contravapor la absorcion
quese verifica en los cilindros sea de aquellos flui-
dos ¥ no de los gases de la caja de humo, vy que
el exceso de calor desarrollado se emplee en vapo—
rizar ¢l agua, evitando que se calienten los cilin-
dros ¥ que se eleve la tension del vapor en la cal-
dera, lograndose, por lo tanto, con dicho aparato
que el trabajo resistente que ¢l empleo del con—
travapor opone al movimiento de la miquina re-
emplace 4 los frenos.sin inconveniente alguno.
Desde que se ha provisto 4 las locomotoras det
tubo de inversion que permite sin inconvenientes
el empleo normal del contravapor, se tiene un
poderosisimo medio de resistencia puesto en ma-
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nos del maquinista, que puede variar & voluntad
colocando la palanca de cambio de marcha en uno
@ otro grado de expansion, cen el cual se regula-
riza el movimiento descendente como sc hace res-
pecto al ascendente; y no sélo tiene esta utilisima
aplicacion en la marcha de los trenes bajando las
fuertes pendientes, sino que sustiluye con ventaja
a los frenos para verificar con prontitud las para-
das, recorriendo el tren sélo un pequeiio trayecto
dun en los casos mas desfavorables del periil dela
via y de la carga puesla en movimiento.

Ya hemos dicho en uno de los articulos ante-
riores que ¢l gran espesor y la excesiva separacion
de las barras de las parrillas hacian muy dificil
poder quemar combustible menudo y de calidad
inferior en los hogares de las locomotoras del
Norte. La convenicneia parala Compafia del em-
pleo de la hulla de Barruelo y delos aglomerados
quebradizos que alli se fabrican, la obligé & mo-
dificar el sisterna de parrvillas de sus mdquinas,
reduciendo el espesor de las barras con objetode
aumentar el nimero de huecos para la mejor dis-
tribucion del aire necesario 4 la combustion, y
disminuyendo el ancho de éstos para impedir la
caida & la via del combustible sin acabar de que-
mar , que hubiera ocasionado un cxcesivo gasto y
una continua exposicion & frecuentes incendios.
Se ha llevado, en efecto, a cabo esta reforma en
todas las maquinas, empleando barras de 0™,019
de espesor separadas 0™,010 unas de otras; pero
como con esta disposicion se aumentaba mucho
el namero de barras dificultando, por consiguiente,
su colocacion, se han agrupado en haces com-
puestos cada uno de cinco unidades, consiguién—
dose asi el facil empleo del combustible lavado,
que ha dado resultados muy satisfactorios.

Estando las locomotoras en marcha, el vapor,
despues de haber obrado en los cilindros, sale de
estos en cantidad considerable y con gran veloci-
dad 4 la chimenea, produciendo un tiro enérgico
v suficiente para mantener activa la combustion
en el hogar; pero cuando se deticnen en las esta-
ciones dismiruye notablemente, y el debido solo
a la altura de la chimenea es insuficiente para
aquel objeto. Observado este defecto y con el fin

-

de remediar tan grave inconveniente , sobre todo :

en las locomotoras de mercancias que tienen lar=-
gas paradas en las estaciones, se ha dispuesto co-
jocar en todas las de la Compaiia tubos soplado-
res que toman ¢l vapor directamente de la caldera
y por medio de valvulas mauviobradas por el ma-

quinista se lanza en la caja de humo, debajo de la
chimenea, un chiorro continuo y suliciente para la
introduccion de una corriente de aire en el hogar,
que activa la combustion y soslicne la conveniente
produccion del vapor.

Una de las partes de las locomotoras mis ex-
puestas & deteriorarse es la caja du fuego : ademas
de las presiones que se verifican sobre sus paredes,
v de las continuas y counsiderables diferencias de
temperstura que experimentan, destruyendo el
material de que estan formadas, tienen «ue sopor-
tar la accion de los gases del hogar y cl clioque
del combustible; y entre las placas que la consti-
tuyen, la tubular es indudablemente la mis ex-
pucsta 4 una rapida destruccion, ya por su forma
y disposicion, ya por el efecto que sobre ella ejer-
cen los tubos culefuctores. Por estas causas, y &
pesar de que segun hemos visto ya en uno de
puestros anteriores articulos, miéntras cl espesor
de las diversas paredes de la caju es de 07,013 el
de la que corvesponde a los tubos llega 4 Om,025,
la prictica ha demostrado ser éste insuliciente,
por lo cual en todas las grandes reparacioncs que
se hacen en las maquinas que nos ocupan, i las
placas tubulares se lis da el espesor de 0m,027.

Al ponerse por primera vez en servicio lus loco-
motoras de Ja Compaiia, los tubos calefuctores
eran de un espesor uniforme de 0m,0025; pero
bien pronto se observo que se deterioraban rapi-
damente en el lado correspondiente 4 la caja de
fuego, por efecto de la accion de las Hamas 'y del
chogue de las chispas, miéniras que en el de la
caja de humo conservaban todo su espesor, lo
cual obligaba & frecucentes y costosos cambios de
las tuberias, cuando dun distaba mucho de tenel
el recorrido que debia esperarse de ecllas. Preciso
fué hacer desaparecer este defecto, @ cuyo lin en
las que se han ido reeiepiazando se ha dado a sus
diversos elementos un espesor variable, que va
aumentando desde el extremo correspondiente 4
la caja de humo, que es de 0m,0023, hasta el de su
union con la de fuego que mide 0™,003.

La Compafiia esta ensayando tambien lu susti-
tucion de las tuberias de laton, que ticnen todas
sus locomotoras, por tuberias de hicrro. Hasta
ahora ha colocado de estas altimas 33, ¥ dun
cuando muchas de ellas no han llegado todavia al
recorrido kilométrico méaximo de las de laton, que
debe apreciarse en unos 120.000 kildmetros, y,
por consiguiente, no puede decirse de un modo
absoluto que sea mayor la duracion de aquéllas,
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todo induce 4 esperarlo asi, habiendo ya varias
que hun prestado un servicio que se aproxima a
aquel limite, sin que presenten sefinles que exijan
su renovacion: teniendo ya dos de ellas recorri-
dos de 155.000 y 140.000 kilometros, continuan~
do sin alteracion ni desperfectos notables. El coste
de adquisicion de las tuberias de hierro ofrece,
respecto al de las de laton, la ventaja de un 27
por 400, circunstancia que, unida 4 su mayor du~
racion, si asilo confirma la experiencia, como es
de esperar, proporcionara 4 la Compafia una eco-
nomia no despreciable, aunque debe tenerse en
cuenta que al retirar del servicio las de esta altima
clase, conservan un valor relativamente mas ele-
vado que las de la primera.

Las puertas de la caja de humo estin forma-
das por dos chapas de hierro enlazadas por medio
de pernos y distantes entre si de 0m,045 4 (m ,050:
como la interior s¢ deterioraba rapidamente por la
accion de las chispas arrastradas con gran veloci-
dad por los tubos, y por la del vapor que se esca-
pa de los cilindros, se ha hecho la modificacion de
afiadir una tercera chapa, que resguarda 4 aque-
Nla suficientemente, ewtando su pronta destruc-
cion.

Las grandes cupulas de las locomotoras de mer-

cancias de ocho ruedas, donde se halla estable-.

cida la toma de vapor, estaban en un principio uni-
das 4 las calderas por medio de bridas v tornilios,
interponiendo entre las superficies de junta, una
capa de mastic de minio. El objeto de esta dispo-
sicion era facilitar el reconocimiento del interior
de la caldera y del regulador; pero i pesar del es-
mero emplcado para hacer la junta , se observaban
huidas de vapor, habiendo sido preciso, para im-
pedirlas, unir invariablemente la citpula 4 la calde-
ra por medio de remaches.

En estas mismas locomotoras el regulador esta-
blecido dentro de la capula, y, por consiguiente,
maniobrado por el maquinista a4 distancia y por
medio de varillas ¥ palancas articuladas, era de

seccion rectangular de 0m,4184 de ancho. Resulta~ |

ba de esta disposicion que para poner en movi-
micnto la locomotora, el maquinista tenia que des-
-cubrir de golpe una deterrmmda seccion e regu-
lador, introduciendo gran cantidad de vapor en los
cilindros, y produciendo, por comsiguiente, un
arranque brusco del tren. que sobre deteriorar el
material, era ocasionado 4 accidentes de graves
consecuencias, como la rotura de en"anches y
la exposicion de sufrir él mismo maquinista un

o

l
|
|

choque contra la locomotora, sobre todo en los
casos en que era preciso hacer uso del contra-
vapor. Por estas causas se ha dado al regulador
una forma pentagonal, con lo cual se ha conse—
guido que al abrirle su seccion sea un triangulo,
cuya base y altura aumentan paulatinamente, y
que da, por Io tanto, paso al principio 4 una pe-
queia cantidad de vapor, que va aumentando su~
cesivamente, obteniéndose asi que la locomotora
se ponga en movimiento gradualmente sin sacu-
didas violentas.

La union del émbolo con su espiga se hacia
en estas locomotoras por medio de una rosca de
0m,012 en las de seis ruedas, y de 0m,013 en las
de ocho: la experiencia vino 4 demostrar bien
pronto que este enlace era insuficiente, y que los
considerables esfuerzos trasmitidos por la espiga
hacian tomar juego 4 la rosca, variando la longi-
gitud del émbolo. La union de estas piezas se ve-
rifica hoy aveilanando el orificio posterior del
platillo por donde atraviesa la espiga , ¥ quedando
remachada su extremidad, con lo cual ha adqui-
rido este mecanismo la conveniente seguridad.

El considerable y desigual esfuerzo que tiene
lugar en las resbaladeras 6 guias de la cabeza del
€mbolo en las grandes locomotoras de mercancias
hace que aquéilas se encorven y pierdan su para-
lelismo, debilitindolas ¥y ocasionando, ademas,
una perturbacion en las condiciones del rozamien-
to que perjudican notablemente el trabajo de la
miquina. Para darlas la debida rigidez sin aumen-
tar sus dimensiones, se han enlazado en su centro
las de cada lado por medio de una fuerte abraza-
dera de hierro en forma de C, que las hace conser-
var su forma y paralelismo.

Tambien ha sido preciso modificar el sistema
de engrasamiento de estas guias; el de la superior
se efectia, como desde el principio, por medio de

'dos engrasadores colocados encima de ella, que

vemendo el aceite por orificios adecuados, se ex-
tiende por efecto del mismo movimiento de la ca-
beza del émbolo en toda la superficie frotante.
Pero el de la inferior, que se hacia 4ntes vertiendo
sobre la misma directamente el aceite , el cual era
arrojado naturalmente por la presion fuera de las
superficies de rozamiento, quedando asi sin el

‘engrase debido ¥ deteriorindose por esta causa,

hoy se verifica por medio de un engrasador, colo-
cado en la cabeza del émbolo, que vertiendo con-
tinuarnente el aceite gota 4 gota sobre la guia Ia

hace que esté siempre convenientemete lubrifica-
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da, puesto que la misma cabeza, en su movimien-
to, le extiende por toda la superficie.

Anteriormente hensos dicho que todas las loco-
mmotoras del Norte estan dotadas de escape varia-
ble de vapor, que, bien manejado, constituye un
poderoso recurso para el maquinista. Variando
aquél entre grandes limites podria, en ocasiones
dadas, presentar su uso inconvenicntes; pues si
bien el abrirle por completo no los tiene para la
buena conservacion de la maquina, el cerrarle de-
masiado puede ocasionarlos grandes. dificultando
la salida del vapor de los cilindros y aumentando
extraordinariamente el tiro de la chimenca, con
gran detrinmento de la tuberia. Para evitar que los
maquinistas puedan abusar, se ha limitado la sec~
cion del escape por medio de una virola aplicada
4 la rosca de la varilla de maniobra.

E! cambio de marcha se hacia en las maquinas
del Norte por med o de una palanca, que girando
en su extremo inferior al rededor de un punto fijo
co el bastidor, venia 4 sujetarse en su medio 4 un
sector fijo y dentado por medio de un pestillo. Este
sistema, si bien permite graduar facilmente la ex—
pansion del vapor en los cilindros, en las maqui-
nas mistas, y en las de seis ruedas, y dun hacer
en ellas el cambio de marcha, ofrecia en las de
mercancias de ocho rue las, por el excesivo peso
del mecanismo de distribucion y por las dimen~
siones mismas de estas maquinas, grandes obs-
taculos, los cuales se hicteron mayores en el mo-
mento en que se aplico el aparato de contravapor.
Solo un maquinista dotado de una fuerza extraor-
dinaria podia exponerse & hacer un cambio ri-
pido de marchasin peligro de verse arrastrado por
Ia palanca, 6 de que ésta viniese con fuerza & cho-
car contra él. Tambien, si por una causa cualquie-
ra el pestillo que la sujeta faltase, el peso dei me-
canismo obrando indefectiblecmente sobre ella,
ademas del peligro de herir gravemente al maqui-
nista, que se encuentra constantemente 4 su lado,
ocasionaria un choque que destrairia los érgenos
de la distribucion. Oiro inconveniente tenia la dis-
posicion & que nos referimos tal como estaba esta-
blecida, y as que las entradas del vapor quedaban
sujetas 2 lo que permitian la distancia entre dos
dientes del sector, v que para cada cambio era
preciso levantar la palanca. Todo esto se ha evita-
do empleando un sencillo mecanismo, que permite
graduar sucesivamente, ¥ sin cambios bruscos, la
entrada del vapor en los cilindros, y consiste esen-
cialmente en un tornillo fijo, pero giratorio, alre-

dedor de un gje provisto de un volante, v en una
tuerca unida & la palanca, y que avanza 6 retro-
cede arrastrando & ésta, segun que se haga girar
el volante, y por consiguiente. el tornillo unido &
él en uno U otro sentido. Para poder apreciar la
entrada del vapor en el cilindro, 6 sea el grado de
expansion, hay sobre el tornillo una escala que
corresponde 4 las entalladuras 6 dientes del sector
de la palanca de cambio de marcha.

Tales son las modificaciones que, aprovechando
las lecciones de la experiencia y los adelantos que
en la disposicion de los diferentes drganos de las
locomotoras se han hecho en estos ltimos afios,
ha ido introduciendo sucesivamente la Compafiia
de los caminos de hierro del Norte en su material
de traccion, mejorando asi notablemente el ser-
vicio 4 que esta destinado.

(Se continuard.)

LOS FERRO-CARRILES ESPANOLES.

LAMINA NOM. XI.
{Continuacion.)
Véase ef nmim, 3, de 1.9 de Febrero de este afio.
Ve

Diticultades y consiguientes retrasos en la pre-
paracion del plano ¥ grabado de la ldamina que se
acompaia 4 este articulo, han interrumpido la
publicacion de estos apuntes sobre nuestros ferro-
carriles : cuyo trabajo hoy proseguimos, recordan~
do el articulo que insertamos, como preliminar,
en el num. 3.° de la Revista de este ano.

Tres grandes lineas son las artérias de primer
6rden de la red de los ferro-carriles espafioles,
cuyo centro es Madrid, de donde aquéllas parten;
la del Norte, por Valladolid, Bargos y Miranda 4
Irun; la de Madrid 4 Barcelona y Francia, por Za-
ragoza y Lérida; y el ferro-carril de Madrid & Cd-
diz, por Coérdoba y Sevilla: de estas tres grandes
lincas se derivan la mayor parte de las que cons-
tituyen la red, ¥ que lﬁguran en ¢l primer cuadro
del articulo anterior: y como ya en éste se dijo,
para las consideraciones que se van i expouer.
s6lo se toman en cuenta las tres lineas expresadas
y las de Venta de Bafios & Santander, Palencia &
la Corufia, Leon 4 Gijon. Miranda & Bilbao, Al-
cazar de San Juan 4 Alicante, Chinchilla a Carta-
gena, Venta dela Encina i Valencia, Manzanares
a Badajoz, y Cérdoba & Milaga.

La lamina que acompaila 4 este niunero contie-



