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EXPOSICION DE FILADELFIA.

(Continuacion.)

Examinarémos primeramente los carruajes or-
dinarios de viajeros establecidos por fas Empre-
sas, y darémos luégo una ligera idea de lo que
son wagones Pullman.

Todo el mundo conoce la forma de los carroua-
jes americanos, Una gran caja de 12 4 15 metros
de longitud por término medio, 22,90 de anchura
y 3 metros de alto, que insiste sobre dos trucks
de 4 4 6 ruedas. En sus dos extremidades tienen
dos plataformas de 0,78 de ancho, & la que se
sube por dos escaleras trasversales de tres pelda-
fios, de las que el inferior se halla situado & 0,50
sobre la via. En esta plataforma se coloca una ba-
randilla que permite, sin embargo, el paso de un
wagon al inmediato. La comunicacion con el in-
terior se establece por medio de dos puertas que
se abren de fuera adentro, ¥ que corresponden al
corredor central, establecido todo a lo largo del
wagon. A cada lado de este paso de 0™,60 de an-
cho, se hallan colocadas 14 banquetas trasversa-
les de Om,97 de longitud, y separadas unas de otras
4 la distancia de 0m,90 de eje a eje. Cada banqueta
esta destinada para dos asientos. Los respaldos
son susceptibles de girar alrededor de un ¢je ho-
rizontal. Su pequefia altura (0m,85) por encima del
piso, no impide que la vista se extienda por todo
€l wagon, pero en cambio se presta poco 4 la co-
modidad de los pasajeros. A cada banqueta cor-
responde una ventana.

El techo de los wagones es abovedado, y en el
centro tiene un peralte donde se hallan practicadas
pequefias ventanas que aseguran siempre la ven-
tilacion. En los extremos de cada coche se colo-
<an dos estufas. Cada wagon lleva ademas un re-
trete y un recipiente de agua con un vaso en el

que bebe todo el mundo. De noche se alumbran
los carruajes por medio de dos ¢ tres ldmparas que .
arrojan una luz bastante indecisa. Ademas del pa-

sillo central y las plataformas que permiten recor~

rer el tren de un extremo & otro, y por tanto co-

municarse con el maquinista, existe 4 lo largo de

aquél un cordon que pasa por anillos sujetos en el
techo de los wagones y que termina en un timbre

colocado en la plataforma de la locomotora. En
cada tren circula un hombre que vende libros,

periddicos, cigarros, etc. Las paredes laterales de

los coches ocultan entre su doble envolvente los
largueros principales del bastidor que estin for-
mados por dos vigas armadas, de la que cada una
soporta la mitad del peso del wagon. Esta cir-
cunstancia impide que las persianas y cristales de
las ventanas puedan alojarse en la parte inferior
de los costados de la caja, teniendo que veriiicarlo
en la superior donde no siempre queda el espacio
suficiente si las ventanas son un poco altas.

La caja de los wagones ordinarios insiste por el
intermedio de pivotes convenientemente dispues-
tos sobre dos trucks colocados en los extremos de
ella, de modo que ésta apénas queda volada desde
los puntos de apoyo en mds de '}, de su longi-
tud. Los trucks suelen ser de 4 6 6 ruedas cada
uno y de forma mds sencilla que los de las loco=-
motoras. Algunos se componen solamente de un
bastidor de madera que se apoya sobre las cajas
de grasa por el intermedio de resortes de goma.
Las placas de guarda estin cosidas 4 los costados
de este bastidor. El apoyo de la caja en solos dos
puntos hace su equilibrio poco estable; para Ii-
mitar sus oscilaciones se colocan en la traviesa
central del bastidor dos piezas de hierro, que cor-
responden 4 otras dos colocadas en la traviesa cor-
respondiente de la caja y que vienen & hacer el
oficio de topes, que impiden el balance dela caja..
Este es el truck mds sencillo y ménos empleado.
Generalmente los mas en uso se aproximan en su
disposicion & los que hemos descrito para las lo-
comotoras y ténders, diferenciindose esencial-
mente de éstos en tener uno 6 sus dos bastidores
de madera, y emplear generalmente resortes de
goma en lugar de los de acero.
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El empleo de material mévil americano impone
-condiciones distintas al de Europa para verificar
los enganches de los wagones; la longitud grande
de las cajas y las disposiciones todas del material
para poder pasar por curvas de pequefio radio,
hacen inaplicable el sistema de enganche de
nuestros ferro-carriles, puesto que en las curvas
‘llegan a formar los.wagones americanos angulos
que serian incompatibles con la rigidez de las bar-
ras de traccion y con el juego de los resortes de
los topes empleados en los carruajes europeos. Ha

habido, pues, necesidad de variar su disposicion .

de modo que se satisfaga 4 la condicion de permi-
tir una gran variacion angular entre unos coches
con otros. Con este objeto se encuentran las ac-
ciones, ya sean de traccion 6 compresion, en el
centro, para lo cual cadaiwagon lleva bajo sus pla-
taformas exteriores una caja de fundicion, donde
se hallan colocados unos resortes, por el inter-
medio de los cuales se trasmiten las acciones 4 la
caja de coche. Para ello se une & estos resortes,
por cada extremo del wagon, una fuerte barra d

hierro, que presenta una cabeza redondeada que
viene a apoyarse sobre la de la barra opuesta

cnando los coches estin en contacto. Esta cabeza !
estd formada de dos mandibulas con orificios, por

donde se atraviesa un pasador. Entre las dos
mandibulas se coloca el extremo de un eslabon
grande, que cuando se coloca el perno queda asi
sujeto & uno de los extremos del coche. Para ve~
rificar el enganche de éste con su inmediato, se
levanta el pasador correspondiente y se hacen lle-
gar las cabezas de la barra al contacto, en cuyo
caso la extremidad del eslabon habri penetrado
entre las dos mandibulas de la' otra barra, y por
consiguiente basta dejar caer el pasador para que
quede hecho el enganche. Como se ve el sistema

es extraordinariamente sencillo, pero ofrece mu-.

chos inconvenientes. Al verificar la locomotora un
esfuerzo de traccion, el eslabon se estira entre dos
pasadores, dejando entre los coches una separa—
cion, que llega 4 ser 4 veces de 0,30 4 0m,40,
produciéndose’al mismo tiempo una fuerte sacu-
dida en cada coche. Al parar se repite este micmo
efecto. Para evitarlo se interponen entre las cabe-
zas de las barras una cufias de madera, que ade-
mas de no impedir por completo la produccion de
los choques, exigen el empleo de un tiempo con-
siderable para ser ajustadas. Con este sistema de
enganche quedan los wagones demasiado inde-
pendientes unos de otros, lo cual da origen 4 un

movimiento de lazo considerable y a la penetra-
cion de unos wagones en otros en el caso de un
choque. Por todas estas razones se va sustituyendo

| este sistema en laslineas principales por el llamado

de Miller, que evita la mayor parte de los incon-
venientes sefialados. En este sistema se hallan se-
parados los topes y las barras de traccion, colo=
candose aquélla por encima de éstas siempre en el
centro de los wagones. La forma de los topes es
semejante 4 las que se emplean en Europa y tras-
miten sus acciones al bastidor de cada wagon por
el intermedio de resortes separados de los de las
barras de traccion. Estas toman su apoyo por el
intermedio de resortes en piezas especiales que se
colocan por debajo dei bastidor. Sus cabezas pre-
sentan la forma de una flecha de un solo rediente.
Su posicion natural es segun el eje de cada wagon,
pero son susceptibles de desviarse de esta posi-
cion girando alrededor de su punto de union. Este
movimiento, sin embargo, no puede producirse
sino oprimiendo fuertemente otros resortes que
obran en el sentido de mantener las barras de trac-
cion segun el eje de los carruajes ; para conseguir
este efecto se manejan unas palancas que van
colocadas en las plataformas de los wagones y que
por medio de unas cadenas que llevan en sus ex-
tremos tiran delas barras en el sentido convenien-
te. Para verificar el enganche no hay mas que de-
jar libres las palancas y empujar un coche contra
el otro. Enténces se encuentran las cabezas de
las barras de traccion, cuya forma es 4 propdsito
para que resbalen lateralmente una sobre otra,
desviindose de su posicion normal y oprimiendo
naturalmente los resortes, los cuales siguen obran-

.do sobre las barras hasta el momento en que en-

granan los dos redientes y las barras se vuelven &
colocar segun el eje de los carruajes. En esta po~
sicion los topes se encuentran tambien en perfecto
contacto. Las cabezas de la barra llevan ademas
unos agujeros que se corresponden entre si al veri-
ficar el enganche de los wagones, y porlos que se
atraviesan desde la misma plataforma unos pasa-
dores que aseguran por completo su posicion.

Para desenganchar los carruajes no hay miés que

quitar los pasadores, maniobrar las palancas de
las plataformas hasta que desengranen los redien-
tes de las barras, y por ultimo separar los wago-
nes. Como se ve, con este sistema de enganche
los carruajes van perfectamente unidos, evitindose
todos los inconvenientes que presenta el otro me-
dio empleado, presentando ademas la ventaja de




REVISTA DE OBRAS PUBLICAS. 279

maniobrar ‘desde las mismas plataformas de los
wagones, lo que evita la posibilidad de accidentes
en los hombres encargados de hacer la operacion,
y permitiendo al mismo tiempo el poder desen-
ganchar durante la marcha de los trenes.

Wagones Pullman.—Estos carruajes, verdade-
ros salones ambulantes, se diferencian en su aspec-
to esterior de los wagones ovdinarios por la lon-
gitud y mayor altura de las cajas, por el lujo de su
decoracion, por el namero de ejes de los trucks y
" por los perfectos sistemas empleados en la suspen-
sion de las cajas. Su longitud varia desde 15 a 21
metros: su peso desde 154 35 toneladas. Se hallan
sostenidos, como los carruajes ordinarios, por dos
trucks, generalmente de seis ruedas cada unc, pe-
ro que en ciertos wagones muy pesados llegan &
tener ocho ruedas. Los trucks son mucho/mds per-
fectos que los de los carruajes ordinarios; gene-
ralmente se usan sencillos 6 dobles bastidores de
hierro y resortes de acero, disponiendo la suspen~
sion de modo que el peso resulte igualmente re-
partido sobre todos los ejes. La distribucioninterior
es extremadamente variada segun el uso 4 que se
destinan los wagones, pero en todos se nota un
lujo grande en la decoraciou ; las maderas, telas
preciosas, los tapices, cl cristal, los bronces, los
dorados y hasta la plata entran como materiales
de adorno. Las paredesde la caja son dobles, para
amortiguar el ruido de la marcha del tren: cada
ventana tiene dos gruesos cristales para impedir
la entrada del frio y del polvo : algunos carruajes
tienen ventiladores especiales movidos por las mis-
mas ruedas de los wagones : en otros se verifica
la calefaccion por medio de tubos de vapor : algu~
nas veces se emplea el gas comprimido como me-
dio de alumbrado : en los coches parlors 6 salo-
nes se usan ya divanes, ya sillores giratorios al-
rededor de un pivote vertical 6 sillones de espaldar
movible, susceptible de tomar diferentes inclina-
ciones ; en una palabra, cuanto el lujo y la como-
didad puedan exigir, se encuentra reunido en los
wagones Pullman. Existen coches hoteles, coches
restaurants, coches dormitorios, coches salo-
nes, etc., y encada uno de estos tipos grandes
variedades en su disposicion.

. Los wagones hoteles establecidos en la linea de
San Francisco son los de mayores dimensiones, ¥
como sunombre 1o indica, se hallan dispuestos de
modo que el viajero pueda, sin salir del wagon,
satisfacer las principales necesidades de la vida
usual. Durante el dia, el carruaje presenta en su

interior el aspecto de un coche ordinario. Un gran
salon con banquetas 4 uno y otro lado del paso
central. En un extremo del wagon , se halla un
cuarto lavabo y un retrete; en el otro extremo la
despensa ¥ la cocina. Entre cada dos banquetas se
puede colocar una pequefia mesa donde se sirven
las comidas. Por la noche estas banquetas se tras~
forman en camas, por encima de las cuales se co-
locan otras, que, por medio de resortes, se despren-
den de las paredes del coche. Unos delgados tabi-
ques separan unas camas de otras, y unas cortinas
corridas las aislan del pasillo central. Los coches
salones  presentan disposiciones muy variadas;
unas veces tienen un gran salon central con dos
gabinctes para cuatro personas en los cxtremos,
otros tienen mayor numero de gabinetes, y algu-
nos para seis personas, en cuyo caso se establece
lateralmente el pasillo de comunicacion.

Sin embargo, en los carruajes que actualmente
s¢ construyen, existe la tendencia de disminuir el
namero de gabinetes, generalmente incémodos y
mal ventilados, estableciendo un gran salon pro-
visto de sillones giratorios.

Wagones de mercancias.—Por ultimo, los wa-
gones de mercancias son de mucha menor longi-
i tud que los carruajes de viajeros: se hallan soste-
nidos por dos trucks de cuatro ruedas, cuyos
bastidores son generalmente fuertes y sencillos.
Existe naturalmente un gran namero de tipos de
wagones diferentes, segun la clase de mercancias
4 cuyo trasporte se destinan. En general las for-
mas usadas difieren poco de las de Europa. Debe-
mos mencionar, sin embargo, los wagones espe-
ciales destinados al trasporte de los aceites mine-
rales y carbones de Pensilvania. Los primeros, son
gencralmente unos wagones ordinarios de plata-
forma, sobre la que se halla colocada una gran
caldera cilindrica de palastro, que lleva en la par-
te superior un embudo por el que se vierte el pe-
tréleo.

Los wagones destinados al trasporte de carbo-
nes constan de una caja de 3 4 4 metros de lon=-
gitud, montada sobre cuatro ruedas, cuyos ejes son
fijos y colocados & pequeia distancia unos de otros,
Las condiciones especiales de las vias por donde
se opera este trifico y las maniobras de carga y
descarga, obligan al empleo de estos wagones, en
las que indudablemente no sc utiliza conveniente-
mente la relacion del peso muerto al 1til traspor-
tado. Cuando son conducidos por las lineas prin-
| cipales, no es raro encontrar trenes compuestos
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“.de 100 wagones, arrastrados por una locomotora
ordinaria de mercancias. ‘

Pasarémos ahora & examinar el material de fer-
To-carriles americanos presentado en la Exposi-
cion. Como ya hemos dicho, el niimero de exposi-
tores de este ramo es muy considerable, y muy
abundante tambien el nimero de productos ex—
puestos por cada uno de ellos. El hacer solamente
su enumeracion seria muy largo, y mucho mds el
entrar & hacer su examen por ligero que fuera. Por
otra parte, seria muy dificil hacerlo con algun
acierto, no habiéndose verificado pruebas que per-
mitan establecer comparaciones, y no habiendo
publicado el jurado sus informes. Ademas, si bien

lamayoria del material presentado al concurso es
notable, ya sea por las cualidades que distinguen
su disposicion, ya sea por las excelencias de su
fabricacion , no hemos, sin embargo, observado
en ¢l reconocimiento superficial que inicamente
hemos podido hacer, particularidades dignas de
llamar la atencion y que puedan considerarse co-
mo fundamento de nuevos sistemas. Los que se
presentan como tales se refieren en su mayor par-
te 4 detalles de poca importancia que no han reci-
bido en su mayoria 1a sancion de la préctica, siendo
simplemente modelos de sistemas mis ¢ ménos
perfectos, expuestos por los inventores, y que pue-
den clasificarse en la categoria de los centenares
que anualmente se presentan en las oficinas de pa-
tentes para obtener carta de privilegio.

Por todas estas razones, nos limitarémos 4 dar
una sucinta idea de lo mds importante de cada
seccion, fijindonos un poco mis, como hasta
ahora hemos hecho, en lo que se refiere al mate-
rial mévil de los ferro-carriles.:

Material fijo.—Como ya hemos dicho anterior-
mente, el tipo de via universalmente adoptado en
10s Estados-Unidos, es el del rail Vignolles mon-
tado sobre traviesas de madera. Las ventajas del
sistema, unidas 4 la economia de su instalacion,
en un pais en que la madera es abundante y ba-
rata, son causa de que no se siente la necesidad
de reemplazarlo por otro en que se varie su for-
ma, disposicion 6 la naturaleza de los materiales
que entran i formarlo. Por esta razon, sin duda,
no hemos observado en el material americano
ningun sistema de via de traviesas metalicas, ni
otra forma de rails que el de Vignolles, ya sea de
hierro ¢ de acero, 6 ya varie en sus dimensiones
¥ peso segun la linea en que haya de aplicarse. La
tendencia hoy dia de todas las Compatiias de fer-

ro-carriles es la de reemplazar los rails de hierro
por los de acero tanto en las' vias nuevas que se
establecen contando con un trafico grande, como
en las reparaciones en grande escala de las ya es-
tablecidas anteriormente. Los resultados econd=-
micos de esta sustitucion son satisfactorios: como
ejemplo citarémos el conseguido en la linea de
Lehigh Valley de Pensilvania, que en puntos de
mucho trifico tenia anualmente que reemplazar
los rails de hierro de la via despues de pasar por
ellos un trifico medio de dos millones de tonela-
das. Despues de establecer los rails de acero, han
circulado sobre ellos mas de 24 millones de tone-
ladas, sin que hasta ahora hayan sufrido deterioro
sensible. Dicha Compaiiia tiene ya establecidas con
railsde acero unas 128 millas, de las 250 que pré-
ximamente compone su red. El rail adoptado es
de 58 libras de peso por yarda lineal, pero se esti=-
ma que serd conveniente emplear en lo sucesivo el
rail de 66 libras por yarda, que se halla generali-
zado en otras lineas de gran trafico y que emplean
para la traccion material pesado. La Compaiiia de
Pensilvania emple6 en el aiio pasado en la cons-
truccion de nuevas lineas y en la reparacion de las
antiguas , sobre 15.000 toneladas de rails de acero
y 8.800 de hierro.

Se observa claramente pues, la preponderancia
que el empleo del acero ha adquirido sobre el
hierro en la fabricacion de los rails en América, y
esto mismo se nota en el material presentado en
la Exposicion. Entre las numerosas instalaciones
de este genero, debemos citar la de Cambria Iron
Company , que es indudablemente la mayor y me-
jor dispuesta de su clase. Contiene 1876 piezas di~
ferentes, que pesan en su conjunto unas 30 tonela-
das. Se presentan sobre 50 6 60 tipos de rails des-
de 16 4 83 libras de peso por yarda lineal, unos
nuevos , otros torcidos en frio diferentes veces y
muchos son rails viejos 4 los que acompafia la his~
toria detallada de los servicios que han prestado.
Entre éstos hay varios que han estado colocados
en la via por espacio de diez afios, en cuyo tiem~
po han pasado sobre.ellos unos 50 millones de to-
neladas. Acompafian 4 esta instalacion ejemplares
de los minerales que se emplean en las fabricacio-
nes, planos y fotografias de las minas y fabricas,
estadisticas de 4rea, de produccion, etc.; en una
palabra, cuanto pueda contribuir 4 formar una
completa idea de la importancia y recursos de una
Sociedad que, fundada en 1836 con pequefios re-
cursos, cuenta hoy con un numeroso capital em-
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pleado en minas y fibricas, donde trabajar 5.000
hombres, en 20 millas de ferro-carriles en que se
emplean 13 locomotoras en constante servicio, y
en una gran cxistencia de mineral depositado en
sus vastos almacenes. La Compafiia ha fabricado
siempre una décima parte del producto total de
rails en los Estados-Unidos, y hoy puede producir
al afio unas 100.000 toneladas de rails de hierro y
acero.

Como ejemplo curioso de buena fabricacion, ci-
tarémos el siguiente: Un rail de acero construido
en 1868 y sobre el que han pasado 766.500 loco-
motoras, seis millones dc wagones y 143 millones
de toneladas. Pertenece este rail & la casa cons-
tructora de Cleveland Rolling Mill Company.

La compaiiia de Edgar Thompson Steel Works,
presenta un rail de acero Besscmer de 120 piés
de longitud y de 62 libras de peso por yarda
lineal , pesaudo por consiguicnte en total 2.480
libras.

Poco notable se pucde scilalar en lo que se re-
fiere al resto del material mévil : el cambio de via
de Wharton, que ya hemos descrito, y del que se
presenta un modelo de tamaiio patural, es lo Gni-
co ue en su género merece citarse, por més que
su invencion date ya de una epoca relativamente
remota. Existen algunos otros modelos de sistemas
automaiticos mas ingeniosos que practicos, y en los
que la locomotora misma verifica el cambio de via,
ya sea haciendo obrar resortes cn ésta colocados,
ya moviende las agujas situadas 4 derecha é iz-
quierdade la via por medio de barras que 4 mane-
ra de brazos se levantan de la locomotora & vo-
luntad del maquinista. Merecen tambien mencio-
narse algunos sistemas de sefiales, algunos de ellos
semejantes , sin embargo, i otros va conocidos , ¥

- hasta empieados en los ferro-carriles de Inglaterra
y Francia. Entre los accesorios de la via figura en
primer lugar la magnifica exposicion de platafor-
mas de peso 6 basculas, digna de llamar la atencion
por la abundancia del material presentado, por su
construccion perfecta y buena disposicion. Entre
las muchas instalaciones notables en este género,
debemos citar las de la casa Fairbanks y Richle,
de Filadelfia, y las de Bufalo Scale Co, de New-
York. Por altimo, es digno de observarse el ni-
mero relativamente crecido de modelos de barre-
ras méviles que se han presentado en un pais co-
mo los Estados-Unidos, en que tan rara es la apli-
cacion que de ellas se hace en los pasos 6 nivel.
Citarémos entre ellas la que se halla funcionando

en el ferro~carril que recorreel circuito de la Ex-
posicion y la presentada por Mr. Elmer Ridge. La
primera nos parece aplicable, sobre todo, para el
paso & traves de calles muy anchas en las pobla-
ciones, y se compone de una serie de postes co-
locados 4 5 6 6 metros unos de otros, donde, sos-
tenidos por un cje horizontal, se hallan colocadas
dos aspas de brazos desiguales, en el menor delos
cuales se coloca un contrapeso. Por medio de en-
granajes sencillos yalambres colocados bajo tierra,
un solo hombre, maniobrando un manubrio colo-
cado en uno de los postes, trasmite la accion 4 to-
das las aspas colocadas 4 uno y otrolado dela via,
las cuales al bajar de su posicion ordinaria 6 ver=-
tical, vienen & tocar por sus extremidades & las
aspas adyacentes y cierran el acceso 4 la via. La de
Mr. Ridge se compone de dos barras horizontales,
la superior de forma de pasamanos y la inferior
alojada en una ranura practicada en ¢l suelo. Am-
bas barras se hallan ligadas por medio de varillas
articuladas de tal modo, que moviendo horizontal-
mente la barra inferior en un sentido 6 en otro, la
superior se aproxima ¢ aleja de ella. Una palanca
colocada allado de la barrera permite efectuar es-
tos movimientos por medio de una sencilla trasmi-
sion, vy hace por lo tanto levantar la barrera 6 ba-
jarla hasta que quede completamente oculta en la
ranura, cuya abertura queda cerrada por el pasa-
manos superior, impidiéndose de este modo la en-
trada del polvo. Este sistema, aplicabletambien al
paso de poblaciones, debe ser caro y poco pricti-
co. Lo presentamos, sin embargo, como ejemplo
de lo que son muchos de los inventos expuestos.
Para concluir con lo que se reficre & material
fijo, debemos mencionar el sistema de via aérea
eslablecida en los terrenos de la Exposicion, y so-
bre la que se halla funcionando una ligera loco-
motora que arrastra un wagon de viajeros de for-
ma especial. La via se halla formada por cuchi-
llos de celosia de hierro, cuyas cabezas superio-
res se unen para sostener un larguero de madera
sobre el que se halla colocado un rail. Las dos ca-
bezas inferiores de los cuchillos sirven de apoyo &
otros dos rails colocados lateralmente; y de uno &
otro y cn el plano horizontal que sirve de base al
sistema existe un fuerte arriostrado. La seccion
trasversal de la via es, pues, un tridngulo cuyos
lados son cuchillos de celosias, y en cada uno de
cuyos vértices se halla colocado un rail. La altu-
ra de este tridangulo es de 4 piés y 8 pulgadas, ¥y
la longitud de la base de 6 piés y 8 pulgadas. Esta
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“via se halla sostenida por pilas de hierro coloca-
das de trecho en trecho, constituyendo el conjunto
un puente de forma especial, que salva un barran-
co de unos 33 piés de profundidad. La locomoto-
ray el coche que le acompafa tienen bastidores
construidos de manera que abrazan los lados su-
periores del tridngulo. Lasruedas motrices de la
locomotora y las que soportan el peso de los co-
ches marchan sobre el rail superior para lo cual
se hallan provistas de llantas de forrna 4 proposito.
Los rails laterales sirven de apoyo 4 otras ruedas
especiales de la locomotora y los coches, y que sir-
ven para guiar 4 éstos en su movimiento. La cal-
dera y el mecanismo de la méquina se hallan co-
locadas en la parte superior y la trasmision de mo-
vimiento se hace directamente al eje principal. El
sistema de m4quina es, segun tenemos entendido,
una modificacion del de Holly, y aunque se pre-
senta como nuevo, hay quien reclama como an-
tiguo el privilegio de invencion. El coche es de
bastidor de hierro. Pesa 9.000 libras, y puede
alojar 60 personas.

El coste de la via, comprendiendo los soportes,
se dice que es de 4.500 duros por milla; pero es
imposible que este dato sea exacto. El sistema se
halla funcionando desde hace algun tiempo tras-
portando pasajeros desde un lado 4 otro del bar-
ranco, 4 pesar de no dejar de ofrecer algun peli-
gro el viaje & juzgar por las desigualdades que pre-
senta la via superior desde que empezé & funcio-
nar, 4 consectencia de haber cedido algo las lige-
ras barres que componen la celosia.

Material mdvil. Diez y siete son las locomoto-
ras presentadas por los Estados-Unidos en la Ex-
posicion. La mayor parte son del tipo americano
de dos, tres 6 cuatro pares de ruedas-acopladas y
con trucks completos 6 de Bissell; algunas son
maquinas ténders sin avantren y otras de pequedas
dimensiones destinadas al servicio de minas. La
mayoria se distinguen por el esmero de su cons-
truccion y dun por el lujo de sus adornos: algu-
nas son notables por la disposicion de sus partes :

el mayor niimero corresponde-4 tipos ya-emplea-

dos y cuya excelencia en el servicio se halla per-
fectamente comprobada. Como, segun ya hemos
dicho en otra ocasion, un mismo tipo de locomo-
tora se aplica indistintamente 4 veces al servicio
de ‘mercancias 6 al de viajeros, no es posible
partir de esta base para hacer su clasificacion,
pues si bien hay algunas destinadas exclusiva-
mente 4 un servicio determinado, en otras no pue-

de hacerse con acierto una separacion marcada.

Las irémos enumerando, pues, segun el érden
de los constructores que las presentan.

En primer lugar debemos citar como curiosi-
dad los restos de la locomotora Sion, presentados
por Dikson y compania. Esta locomotora sirvié
por primera vez el afio 4829 en la linea de Dela-
ware and Hudson Canal Company , la tercara es-
tablecida en Ameérica. La primera lo fué en el
afio 1827. Esta mdquina fué construida en Ingla-
terra; tenia caldera horizontal sostenida por cua-
tro ruedas acopladas de cuatro piés de diametro,
y cilindros verticales colocados en la parte poste=~
rior & cada lado de la caldera. El movimiento se
trasmitia por medio de balancines donde se arti-
culaban las bielas que iban & parar 4 las ruedas
motrices. ‘

Mas notable que la anterior, aunque no tan an-
tigua, es la locomotora completa Jhon Bull pre-
sentada tambien en la- exposicion. Fué construida
en Inglaterra el afio 1831 por Jorge y Roberto
Stepheson para el ferro-carril de Candeu y Am-
bay. Tanto la miquina como los coches que le
acompaiian bosquejan por completo los tipos ame-
ricanos hoy en uso. La locomotora pesa diez to-
neladas; tiene cuatro ruedas no acopladas de cua-

‘tro piés y seis pulgadas de didmsetro: en su parte

anterior lleva un avantren giratorio de dos ruedas,
sobre las que no insiste el peso de la maquina, y
cuyo objeto debia ser mds bien el de guiar 4 la
locomotora en su marcha. Aquélla se halla mon-.
tada sobre una via de hierro sostenida por dados
de piedra. -
Veamos ahora las locomotoras modernas. La
instalacion que en este ramo figura en primer tér-
mino es; sin duda alguna, la dela casa de Bald-
win, fundada en Filadelfia el afio 1831, que se
halla en continua operacion desde aquella época,

. ¥ es hoy dia la primera casa constructora de loco-

motoras en los Estados-Unidos.

Recientemente ha celebrado la compafiia la ter-
minacion de la locomotora num. 4.000, construi-
da ensus talleres. Estos se hallan admirablemente
montados y dispuestos para producir 300 locomo-
toras al afio. La mayor produccion fué en 1875,
en que construyé esta casa 437 locomotoras, 100
de las cuales fueron exportadas. Tres mil hombres
estuvieron enténces ocupados en los talleres, pero
ordinariamente sélo hay unos dos mil. Seis loco-
motoras presenta la casa de Baldwin en la Esposi-
cion, y fodas ellas se distinguen por la perfecta
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distribucion de sus drgenos, por el esmero de
su construccion y por las excelentes cualidades
de las materias de que se componen. Apare-
ce en primer lugar la locomotora de mercaucias
Consolidacion, ccnstruida para la compafia de
Lehigh Valley. Su peso es de 100.000 libras,
88.00C de las cuales se reparten por igual entre
sus ocho ruedas motrices. Un truck sencillo de dos
ruedas del sistema Bissell se halla situado en su
parte anterior. El didmetro de las ruedas motrices
es de 4 piésy 23/, pulgadas. Las ruedas del truck
tienen 2 piés y 6 pulpadas de diimetro. La base
de sustentacion de la locomotora ocupa una su-
perficie de 22 piés y 6 pulgadas. Los cilindros son
exteriores y horizontales, yse hallan colocados en-
tre las 0ltimas ruedas motrices y las del truck &
igual distancia de cada una de ellas. Sa didmetro
es de 20 pulgadas, y la carrera del émbolo de 24.
La parte superior de la miquina sc¢ halla perfecta-
mente distribuida sobre las ruedas, y sucentro de
gravedad poco elevado sobre el suelo.

La caldera, de forma americana, ticne un did-
metro minimo exterior de 4 piés y 6 pulgadas.
Contiene 198 tubos de 11 piés de longitud y 2 pul-
gadas de diametro exterior. La longitud interior
de la caja de fuego es de 9 piés 3 10 pulgadas. Se
ancho, de 2 piés y 9 3/, pulgadas. La superficie de
calefaccion en la caja de fuego es de 149 piés cua-
drados, la de los tubos 1.432 y la superficie total
1.284 piés cuadrados. La dela rejilladel hogar 27,6
piés. Las placas de la caldera son de hierro; las de
la caja de fuego de acero fundido. La alimentacion
de la caldera sz hace por medio de inyectadores;
el combustible empleado s 1a hulla, y las dispo-
siciones del mecanismo son las que generalmente
se hallan en uso en el material americano.

Locomotoras de este tipo se hallan en usoen el
ferro-carril de Lehigh Valley desde el afio 4866. En
esta linea, en inclinaciones de 426 piés por milla,
los trenes arrastrados por estas maquinas se com-
ponen de 30 & 33 wagones pequefios de carbon
con un peso maximo de 329 toneladas.

En inclinaciones de 76 piés por milla, han lle-
gado 3 arrastrar trenes de 440 svagones vacios,
pesando 470 toneladas, 4 una velocidad de 8 mi-
llas por hora. El consumo ordinario de combusti-
ble de esta maquina es de 3 3|, tonelada por dia.

La segunda locomotora de Daldwin lleva el
mismo nombre que la primera, & la que es muy
parecida en su disposicion. Se halla construida
para la opulenta Compafia de Pensilvania, que

entre las 1.000 locomotoras que proximamente
tiene en servicio, cuenta con algunas de este tipo.
Su peso es de 91.640 libras, sostenido por el mis-
mo niimero de ruedas ue la anterior. Todas sus
dimensiones son naturalmente mnas reducidas; sus
cilindros son de 20><24 pulgadas; el diametro de
las ruedas motrices es de 4 piés y 2 pulgadas, y
ticne 138 tubos de 12 piés y 11 pulgadas de lon-
gitud y 2 |, pulgadas de diametro. El hogar tiene
9 piés de longitud y 2 piés 10 |, pulgadas de an-
cho. La superficie total de calefaccion es de 1.238
piés cuadrados. La caldera y la caja de fuego son
de acero fundido, y la alimentacion se hace por
medio de inyectadores.

El combustible empleado es la hulla. El cielo
del hogar presenta una notable inclinacion de la
parte anterior 4 la posterior de la mdiquina. La
cupula de toma de vapor se halla situada sobre
la caldera que estd compuesta de un solo anillo
de 4 piés 6 '| pulgadas de diimetro. La chimenea
termina en un capuchon donde se alojan la reji-
lla y el reflector que impiden la proyeccion de
chispas sobre la via. El cowcatcher es de genera-
trices horizontales.

La tereera locomotora lleva el nombre de 3Mo-
gel, y se halla construida para el ferro-carril de
Don Pedro IT, en el Brasil. El ancho de la via en
esta linea es de 8 piés y 5 pulgadas. La disposi-
cion y dimensiones de esta mdquina son las si-
guientes : Pesa 80.000 libras, de las cuales corres_
ponden 68.000 & los tres pares de ruedas motrices
de que sc halla provista la miquina; su parte de-
lantera insiste sobre un truck sencillo que lleva en
su parte anterior, ¥ el diimetro de las ruedas mo-
trices es de 4 piés v seis pulgadas. La superficie
de sustentacion es de 22 piés y 8 pulgadas; ¢l ho-
gar se halla colocado entre las dos ruedas poste-
riores, siendo su longitud de 3 piés y 3 pulgadas
y su ancho de 2 piés y 41|, pulgadas. Su super-
ficie de calefaccion es de 103 piés cuadrados. La
caldera es de un solo anillo de 4 piés y 6 pulga-
das de diametro, y contiene 159 tubos de 11 piés
y 22|, pulgadas largo vy 2 pulgadas de diametro,
que dan una superficie de calefaccion de 957 piés
cuadrados. Los cilindros son horizontales, exte-
riores y colocados entre el truck y las primeras
ruedas motrices, siendo sus dimensiones 18 por
24 pulgadas. La ctpula de toma de yapor se halla
situada hacia el centro de la caldera. El combus-
tible es la hulla, v el ténder que lo lleva tiene

ademas capacidad para 2.000 galones de agua,
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“pesando vacio 20.000 libras. La caldera es de hier-

_ro; la caja de fuego de cobre, y la alimentacion
se verifica por medio de inyectadores. El cow-
catcher es tambien de generatrices horizontales.
Tanto ésta como todas las demas méquinaS tienen
cubierta para el maquinista.

Dos locomotoras presenta Baldwin del tipo or-
dinario americano, de cuatro ruedas motrices y
truck completo colocado bajo la caja de humo.
Ambas tienen sus cilindros horizontales exterio-
res y colocados entre las ruedas del truck. La ci-
pula de toma de vapor se halla colocada sobre las
extremidades anteriores dela caja de fuego, que 4
su vez se halla situada entre las ruedas motrices.
Las dos consumen antracita como combustible, y
tienen cow-catcher de generatrices inclinadas.
Las campanas de aviso que en las otras maquinas
se hallan colocadas cerca de la cimara del ma-
quinista, se hallan en ésta situadas en la parte an-
terior de la locomotora. En una palabra, presen~
tan todas las disposiciones del tipo americano que
ya hemos descrito en otra ocasion. La primera lo-
comotora pesa 75.000 libras, de las cuales cargan
51.500 sobre las ruedas motrices. El diametro de
éstas es de 5 piés y 2 pulgadas; la superficie de

sustentacion es de 22 piés y 3 pulgadas; los cilin- -

dros tienen 17 pulgadas de diametro y 22 de car-
rera del émbolo, y la caldera, de forma americana,
tiene 4 piés de didmetro minimo. El nimero de
tubos es de 163, cuya longitud es de 11 piésy 3
pulgadas, y cuyo didmetro es de 2 pulgadas. La
caja de fuego tiene 8 piés y 6 pulgadas de longitud
en su parte inferior, y 2 piés 9 3|, pulgadas de an-
cho, ofreciendo una superficie de calefaccion de
4412 piés cuadrados; la total es de 1.0638. La capa-
cidad del ténder es de 2.200 galones, y pesa vacio
20.500 libras. La caldera y la caja de fuego son de
acero fundido. Se halla construida para el ferro-
carril central de New-Jersey. o

La segunda locomotora pesa 41.300 libras, de
las cuales correponden 43.800 i las ruedas motri-
ces. Las dismensiones generales de ésta son las
mismas de las de la miquina anteriormente des-
crita; los cilindros son de 17><24 pulgadas.

El namero de tubos es de 133 y su longitud de
40 piés y 8 pulgadas; la superficie total de cale-
faccion es de 1.077 piés cuadrades. El ténder
puede llevar 2.400 galones de agua, y pesa vacio
22,000 libras. Lo mismo que en la otra méquina,
la caldera, la caja de fuego y algunos otros érga-
nos importantes son de acero. Se halla construi~

da para la Compatiiia de Pensilvania. El consumo
de -combustible de estau miquina es por término
medio de 33 libras por milla recorrida, arrastran-
do trenes de seis 4 siete coches de pasajeros so-
bre camino ondulado de pendiente maxima de
49 piés por milla, y marchando con una velocidad
media de 36 millas.
Maxver Lorez Bavo.
(Se continuard.)

CARRETERA NUM. 2 DE LA CAPITAL A MAVAGUEL,

(ISL A DE PUERT C-RICO.L

MONTAJE DEL PUENTE DE HIERRO SOBRE EL RIO
DE LA PLATA.

Entre las obras que actualmente se llevan 4 ca-
bo en'la provincia de Puerto-Rico, figura la cons-
truccion del puente de hierro llamado Reyes Ca~
tlicos sobre el rio dela Plata, rio de no gran cau-
dal de aguas en sus épocas normales, pero que
adquiere una importancia relativamente grande en
sus violentas crecidas extraordinarias. El emplaza-
miento del puente se encuentra situado 4 6 kiléme-
tros de la desembocadura del rio en el mar, y por
consiguiente en un punto en que elrioharecogido
elagua de la mayor parte de sus afluentes, y donde
por la configuracion de su cauce y la de los terre~
nos contiguos, hace sentir los efectos de sus ave-
nidas con mayor intensidad, extiende su accion a
mayor distancia y ofrece por consiguiente des-
favorables condiciones para la colocacion de la
obra.

A pesar de que la construccion del puente era
sumamente necesaria para que no se interrumpie-
ra el trafico durante las avenidas del rio y se faci-
litira en todas épocas, de que su instalacion era
exigida dun mas imperiosamente por las necesida-
des de la agricultura y el comercio de aquella zo~
na, no hace mucho floreciente, y de hallarse cons-
truidos algunos trozos de carreteras, hoy abando-
nados, que conducen al emplazamiento de la obra,
es lo cierto que aquella comarca, rica y prodacto-
ra, no ha podido disfrutar hasta ahora de los bene-
ficios de la instalacion del puente, ya porque los
construidos en. malas condiciones anteriormente
al afio 4867 hayan sido prontamente arrastrados
por alguna violenta avenida del rio, ya porque los
proyectados no hayan llegado sino en parte al ter-
reno de la ejecucion. Como resultado de la marcha
seguida, y como restos de las obras iniciadas en



