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Vista general de la estacién de Mora.

Proponiéndonos publicar:e'n otro mimero la vista del edificio
de viajeros y la caseta de enclavamientos, nos Teservamos para
entonces dar noticia detallada de los mismos.

LOCOMOTORAS AMERICANAS

La Sociedad de Ingenicros civiles de Francia, fundada
en 1848, ha adquirido tunta importancia en estos tltimos
afnios que ha constiuido un edificio en el centro de Paris
(19, rue Blanche)-para instalar todas sus dependencias.

Con el objcto de celebrar la inauguracién de cste edi-
ficio los Ingenicros civiles frunceses se han reurdido lus
dias 17 y 18 de Diciembre Gltimo, y han discutido algunos
asuntos cle ingenieria.

En la primera reunién Augusto Moreau, ventajosa-
mente conocido por sus obras didacticas, leyé una Memo-
ria sobre las locomotoras americanas, trabajo que cree-
mos interesard & nuestros lectures, por ser un breve resu-
men de todo o que, sobre el particular, han escrito en
obras voluminosas una porcion de autores.

Consideraciones generales.

Sabido es que los ferrocarriles han alcanzado en los
Estados Unidos un desarrollo inmenso, que se explica fa-
cilmente por las multiples ¢ importantes necesidadoes que
tenfan que satigfacer enun pais comj letamente nuevo.
Los transportes, en efecto, sc hacen de ordinario & distan-
clas mayores que en Europa yen condiciones muy dife-
rentes.

Las Incomotoras an:ericanas se diferencian de las nues-
tras en ue son mds grandes y en que tiencn mds potencia;
ademds estdn paradas poco tienipo, y por consiguiente,
recorren anualmente gran ntmero de kilémetros, y se ne-
cesitan menos para un trafico determinado.

En 1890 los Estados Unidos tenfan 267.000 kilémetros

de lineas en explotacion con 32.241 locomotoras, esto es, -

una maquina por 8,3 kildmetros, mientras que en Inglate-
rra existian en la misma época 16.237 locomotoras para
32.130 kildémetros, una maquina por 1,9 kilometros.

La compctencia que se establece entre lineas paralelas
ha originado una baja de importancia en las tarifas; el
precio unitario de la tonelada-kilémetro, que en 1868 era
de 0,03 francos, bajé en 1882 4 0,06, y 40,03 francos en
1890; esta reduccion de beneficios obligé & las Compafiias
a aumentar la potencia de sus locomotoras para aumentar
las cantidades transportadas. El antiguo recorrido anual
de 26 4 28.000 Lkilémetros ha llegado & convertirse en
38.000 kilémetros. En lugar de un ingreso bruto de 123.000
francos como en Inglaterra, la maquina americana ha lle-
gado en 1890 & un ingreso de 175.000 francos. "Hay que

tener en cuenta que las tarifas inglesas de mercancias son -

mas elevadas que las americanas, y las grandes comodi-

dades que proporcionan & los viajeros los ferrocarriles
americanos. ' g

Como consectiencia de la baja de las tarifas, el trafico’

y el material mévil han tenido un aumento c¢xtraordinario

en los:I'stados Unidos; de 1877 4 1890 el trafico se ha du-
plicado; las-locomotoras han pasado de 15.911 4 32.241, .

fuertes y se asemejan  por su ‘peso & la- maquina‘d
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los vagones de 392.175 4 1.061.970 ylos coches de 12.053

L4 2.957. i

Historia de la. Iocomt_itora'én los Estados Unidos.

En el afio de 1829 se us6 por vez primera la locomoto-
ra en los Estados Unidos. Fué introducida por Alleny

-era de caldera -vertical; en 183! sc empezaron 4 usar las

calderas horizontales, y las locomotoras parecidas 4 las
que por aquellos tiempos construia Stephenson en Ingla-
terra. ’

En 1832 las maquinas tomaron un aspecto especial con
la adopcidn del avantren articulado exigido por el estado
de la via y las curvas usadas en los primeros ferrocarri-
les. En 1833 la célebre casa Baldwin, que ain es la fabri-
ca mas importante, construy6 la primera locomotora ame-
ricana con cilindros horizontales; la presién del vapor en
la- caldera no pasaba de cuatro atmosferas. Desde 1832 4
1840 los fabricantes Raldwin, Rodgers y otros fuerun me-
jorando la locomotora, haciendo los bastidores de hierro,
colocando los cilindros debajo. de la caja de humos y usan-
do balancines en la suspensién.

El tipo llamado Americano con dos ejes acoplados y
carreton articulado, fué ideado por Baldwin en 1833.

En 1844 se empezaron 4. usar tubos de hierro en lugar
del latén 6 cobre.

En 1850 se usaron algunas maquinas con tres y cuatro
ejes acoplados, sin carreton.

En 1854 Ross Wynans construyé la primera locomo-
tora con cuatro ejes acoplados y carreton articulado.

En 1857 se empezd 4 usar el eje ¢ articulacion Bissel
en locomotoras de tres ejes acoplados.

Por la misma época Smith empezaba 4 usar el acero
y & aumentar las dimensiones del hogar; la corredera
Stephenson se usaba.para la distribucién en todas estas
maquinas. .

Posteriormente la tnica. modificacion importante que
se encucntra en las locomotoras americanas-es el sistema
de cilindros desiguales combinados (Compound).

Diversos- tipos: de locomotoras.

Casl todas las locomotoras que se usan actualmente en
los Estados Unidos se agrupan en cuatro tipos:

1. Americano.—M4quina-de-dos ejes acoplados que
comprenden el hogar, 6 bien el hogar pasa por encima del
eje posterior; en la parte anterior carretén con dos-¢ejes li-
bres y clavija maestra; ruedas de 1,50 4 1,90 metros.de
diametro; tipo empleado en los trenes expresos.

2% Ten-Weeler.—Maquina de tres ejes acoplados y ca~
rretén; ruedas de 1,50 4 1,80 metros de didmetro; se usa
en trenes de viajeros y de mercancias.

3.° Mogol.—Maquina de tres ejes acoplados y un-eje

‘Bissel delantero; ruedas de 1,45 41,70 metros; se emplea

en-trenes de ‘mercancias y en lineas de ‘rampas débiles.. -
1 0

4.°  Consolidacién.—Maquina de.cuatro ejes-acoplados

|.¥ un eje Bissel,;~destinada 4-los trenes ‘muy - pesados.y &
‘las rampas fuertes. = ' R ERORRN

Aunque mucho menos usados que. Ios anteriores exis-
ten otros dos-tipos: uno con -cuatro ejes asoplados: ylca—-
rretén, y-otro-de:cinco ejes acoplados y uno Bissel; claro
€s que estas maquinas estan destinadas4 las rampas'muy
¢inco

R
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ejes acoplados de la. Compafifa del Mediodfa (Ffanéia), '

4 lalocomotora de seis ejes,~en:dos carretones, del San
Gotardo (Suiza). S Lo

Disposiciones particulares.

Las locomotoras americanas se diferencian de las eu-

ropeas en los puntos siguientes: aspecto exterior, natura-

leza de los matériales empleados-eén su construccion y ser-
vicio excepcional que efectian. o

" ElLaspeécto no 'es muy bueno, ‘las piczas esenciales del
mecanismo estan poco acabadas y-el conjunto resulta algo
basto; la brillante pintura ql'ié llevan los forros y el basti-
dor disimula algo, 4 primera vista, la imperfeccion de la
mano de obra. Los constructores americanos atienden
ante todo 4 la robustez de las maquinas, 4 causa del ser-
vicio que estan llamadas 4 cumplir en lineas medianamen-
te construidas y sin conservacién en'el invierno. Una lo-
comotora muy acabada y provista de érganos delicados
haria mal papel en tales lineas.

Los bastidores se componen de barras macizas de hie-
rro forjado 6 de acero moldeado, lo que obliga 4 elevar la
caldera; el émbolo y su vastago forman una sola pieza fun-
dida; las ruedas también son de fundicion. Las piezas del
mecanismo, por sus dimensiones y por su peso, exigen
enormes contrapesos que aumentan la carga de los ejes;
se llega 4 13, 15 y aun 20 toneladas por cje, carga inadmi-
sible en Europa con vias mejor construidas y bien conser-
vadas. Es una disposiciéon que no debe imitarse, porque
destruye mucho la via y porque exige complicar la sus-
pensién con el empleo de balancines para repartir los
pesos.

Los hogares se hacen de acero, que es mas barato que

el cobre. En Europa se emplea casi exclusivamente el co-
bre, que dura mucho mas tiempo.
" Los europeos dan mucha importancia & la duracion de
locomotora; por regla general cada maquina tienc su per-
sonal fijo (maquinista y fogonero) que la conduce siempre
y que cuida de su conservacion; esta organizacion favore-
ce mucho el cuidado de todos los elementos de la méaqui-
na, pero en cambio la locomotora permanece parada todo
el tiempo que necesita para su descanso el perscnal.

Los americanos, por el contrario, no tiencn las méa-
quinas paradas, duran poco tiempo y las reemplazan por
otras mas perfeccionadas. El personal que deja una loco-
motora se reemplaza inmediatamente y la méaquina conti-
ntia prestando servicio; no se para mas que para atender
4 las limpiezas 'y reparaciones indispensables. Ademas,
las maquinas americanas trabajan siempre desarrollando
su esfuerzo méximo. Las de viajeros arrastran trenes de
250 toneladas 4 velocidades de 80 kildmetros por hora por
vias muy medianas; las de mercancias van unidas & tre-
nes de 400y 500 toneladas, y marchan 4 60 kilometras
por hora. La traccién resulta cara; se queman hasta 600
kilogramos de hulla por hora y metro cuadrado de parri-
1la, méas del doble que en Europa, paraobtener unicamen-
te 5.500 kilogramos de vapor por kilogramo de combusti-
ble. El periodo de admision llega 4 ser de 90 por 1(0
desaprovechando la expansitn, como se ve estudiando los
diagramas.. Los americanos se preocupan poco 6 nada de
este-asunto; el combustible es:barato y todos sus esfuer-
Z0s:se’ encaminan & ir deprisa y & proporcionar muchas
comodidades 4 los viajeros. ’ o

-La _1000m0t‘0r,ax americané, es ﬂexi'bl’e‘ por la articula-

- cion delantera que. siempre lléva, carreton de’ dos.ejes 6
- eje Bissel, y tiene mucha. éstabilidad & pesar de. la ele-

vacién del centro de gravedad por las razones siguientes:
mucha extension déla base de apoyo; todos los pesos

" van comprendidos entre 10s ejes extremos; empleo de ba-
“lancines que reparten los pesos entre todos los ejes.

Es indispensable el empleo del quita-vacas (coweat-

cher), que se une al bastidor por delante de los cilindros.

Se usan mucho las ruedas de fundicién (moldes meta-
licos y procedimientos especiales), en los ejes libres v en
los acoplados; en este caso llevan llantas de acero.

Los cilindros son exteriores y horizontales y colocados
en la parte anterior del bastidor. Los émbolos de fundi-
ci6n llevan anillas de bronce con forro de metal blanco.

La parrilla del hogar es mas larga y més ancha que en
Europa, en cambio emplean menos tubos y mas cortos.
Los barrotes de la parrilla son de fundiciéon y macizos
cuando queman lefia 6 hulla, y son tubos con circulacion
de agua cuando se queman antracitas y hullas aridas.

Aunque estdn muy generalizados los inyectores, aun
se usan bombas para alimentar la caldera.

Los operarios en los Estados Unidos ganan buenos jor-
nales y son exigentes; todas las locomotoras llevan la pla-
taforma posterior cerrada y cubierta, formando un verda-
dero camarote con grandes cristales en los costados y de-
lantera, y con gruesas cortinas sobre el ténder; ademas
Ja plataforma lleva dos bancos guarnecidos para el maqui-
nista y el fogonero. En Europa no disfruta este personal
de tantas comodidades, ni siquiera se ofrecen & los viaje-
ros de Gltima clase. '

El engrasado se efectta facilmente desde la platafor-
ma por medio de llaves y de palancas de maniobra al abri-
2o de la lluvia y del polvo. Los aparatos de distribucion
son interiores; pero se examinan bien gracias 4 la eleva-
cion de la caldera. A pesar de esta elevacion se recorren
curvas de radios pequefios & velocidades que llegan 4 100
kilometros por hora.

Por la noche un farol muy grande con reflector para-
bolico colocado en la base de la chimenea, alumbra la via
por delante del tren. En lugar del silbato se usan cam-
panas.

Casi siempre se suprime el tubo de cristal que indica
el nivel del agua en la caldera, dejando s6lo las tres lla-
ves. Algunas compaiiias como la Canadian Pacific Ry, han
adoptado la costumbre europea, y llevan los dos aparatos.

Las calderas americanas producen el vapor & presio-
nes muy altas, 1o que origina el arrastre de muchas chis-
pas y pedacitos de carbén que salen por la chimeneu; se
evitan los incendios haciendo muy grandes las cajas de
humos y colocando en ellas telas metalicas. La antigua chi-
menea con forro troncocénico y telas metélicas so6lo sc usa
cuando se quema lefia.

Casi ninguna compaiiia americana construye sus loco-
motoras, las compran completamente terminadas 4 las
fabricas. La industria de construccion de locomotoras es-
t4 monopolizada por un corto nimero de fabricantes cue
imponen sus tipos & las compaiias; asi se explica la uni-
formidad de las maquinas americanas. El fabricante tiene

interés en cambiar poco sus modeles, y en huir de toda

complicacion costosa. Como las compafias imponen pla-
zos de garantia bastante largos, el industrial construye
méaquinas robustas, sencillas y que resultan baratas de
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adquisicién y de conservacion. El precio de 0,85.4 0,90
francos por tonelada es corriente en Ameérica (en Eurc-
pa 1,50 41,70 francos), habiendo conseguido la industria
de los.Estados Unidos vencer 4 la de Inglaterra, no sélo
en toda América, sino también en algunas colonias in-
glesas. A este resultado ha contribuido la propiedad que
poseen las maquinas americanas de dar un buen servicio
en vias medianas; las locomotoras europeas cn general,
y las inglesas en particular, exigen, por el contrario, vias
resistentes y bien conservadas.

En resumen, la locomotora americana es digna de es-
tudio por ser muy sencilla, presentar un corto nimero de
organos, asimismo poco complicados, y ajustados de la
manera mas facil posible.

Por todas estas razones, Moreau examina uno 4 uno
los elementos principales de estas maquinas, estudio que
haremos en otro articulo.

Vicexte Ruiz.

CARRILES EN LAS CARRETERAS

(EZIzsTOomzA)

En esta publicacion, y en el nun ero perteneciente al 8
del mes actual, se inserta en la Revista exbranjera una
sucinta descripcion de un nuevo sistema de afirmado que
estan ensayando en Chicago. Se toma la noticia del Cos-
maes, que atribuye la paternidad del procedimiento 4 Fran-
cia, y aunque con ello poco ha de ganar Lspafia ni perder
los franceses, en mi humilde opinién la aplicacion moder-
na de los carriles en calles ¥ caminos, sirviendo de tranviu
a toda clase de vehiculos, es espafiola, aunque el espafio-
lismo consista en una mejora de los antiguos trams in-
gleses.

La idea de los carriles en las carreteras, como en los
ferrocarriles y tranvias, es disminuir los rozamientos
que se oponen & la rodadura, y como consecuencia aba-
ratar los transportes. Sea de madera, piedra, hierro 6
acero el carril, su objeto no es otro que disminuir el es-
fuerzo de traccién. Sean adoquines, cufias, tarugos, pie-
dra partida 6 balasto los materiales (ue se coloquen entre
carriles, su misién consiste en ayudar 4 las traviesas v
riostras & mantener constante la separacion de ellos y dar
un punto de apoyo al ganado si la traccion es animal.
~ Cuenta la historia de los tranvias ue el afio 1630, ha-
biendo encarecido notab'emente en Inglaterra la madera,
hubo que buscar otro combustible ue, como Ja hulla,
fuese abundante. Pero los caminos que habian de servir
para el transporte de aquélla desde Northunmberland y
otros condados donde existian los yacimientos hasta los
puntos de embarque estaban en estado tal, que un cabailo
no podia arrastrar mas de 800 a 900 kilogramos de car-
bén, por manera que los gastos de transporte eran enor-
mes. Para disminuirlos colocaron en las roderas abicrtas
en los caminos por el transito dos filas de maderos, que §
manera de carriles servian para que rodaran sobre elios
las llantas también de madera de vagones cargados de
aquel mineral. Mas tarde, viendo que si la madera era
blanda, tenian poca duracién los maderos, y resultaban
muy caros si era dura, idearon colgcar iargueros de ma-

~dera.blanda como cimiento de otros mas resistentes que

servian de superficie de rodadura. El polvo y trozos pe-

- quetios de carbén servia, colocado- entre los carriles, . de

punto de apoyo al ganado, que podian con este sistcma
arrastrur dos 0 tres toneladas por caballerfa.

En cstos caminos, de los que existen hoy ejemplos cn
Canadd y en la América del Sur, que sirven para el scr-
vicio de minas y explotaciones forestales, el coeficientc de
tiro ¢s la mitad préximamente de los adoquinados y casi
doble que en los carriles de hierro, aumentando mucho si
los carriles se mojan Por esto sin duda en 1716 Se sus-
tituyerun los carriles de madera dura por flejes de hicrio
forjado, cimentados 1o mismo que aquéllos, sobre made-
ras blandas, haciéndosc la unién por clavos sin cabeza.

A partir de aqui el procedimiento se extendi6 & casi
todas las explotaciones de hulla inglesas y en este estado
siguieron, durante muchos afios, sin recibir modificacio-
nes de im-ortancia. A los caminos que adoptaron los ca-
rriles se los llamé tramsy al conjunto de via y vag nes
tramicay, dandoles por analogia el nombre de tramicays
al conjunto de via y coches para viajeros, que aparecieron
por primera vez en 1809. : ‘

Veinte afios después el Ingeniero inglés M. Walker
ilc6 los carriles de losas y los ensay6 en Comercial R ad,
al Este de Londres. El sistema no ha prosperado en In-
glaterra, pero si en el Norte de Ttalia, donde se les conoce
con el nombre de rottaye. Los resultados obtenidos on
estos carriles no han sido satisfactorios; ademas de los
ejemplos de Inglaterra ¢ Italia, se ha comprobado tamuién
en Paris en la avenida de Neuilly y en los arroyos lute-
rales del pasco de Gracia, de Barcelona. El esfuerzo de
traccion disminuye en ellos, llegando 4 ser menos de la
mitad que cn los adoquinados, es decir, poco mas que en
los carriles de madera; pero esto no es mas que mien-
tras las losas no tienen baches originados por el desigual
desgaste de la piedra, que es imposible encontrar de du-
reza homogénea. »

Volviendo 4 los trams con carriles metalicos, diremos
que iniciados en Glowecester con resultados excelentes en
el transporte de viajeros dieron origen 4 los ferrocarriles
y tranvias, y hoy han vuelto 4 aparecer muy perfecciona-
dos por los adelantos en la fabricacién del acero, desern-
pefiando el mismo papel que en los primitivos trams in-
gleses, con la diferencia de que asi como alli sirvieron
para el transporte de hulla solamente, al renacer en Fs-
pafia sirven para que ruede sobre cllos todo el trafico que
hay entre Valencia y su puerto del Grao.

La aparicion de los carriles metalicos en Valencia es
reciente. El afio 1889 quedaron colocados los primeros
200 metros de estas vias, que 4 titulo de ensayo costeo el
Municipio en el camino vecinal del Grao.

El camino del Grao de Valencia tiene una circula—
cién media diaria de -4.000 vehiculos, cargados en su
mayoria con productos agricolas para la exportacién y
de comercio en general, que importan los buques mer-
cantes que llegan al puerto. Esta frecuentacién, unida

-al clima de la localidad y & los materiales de que econé-

micamente se puede disponer,- hacian imposible la con-
servacion del camino, & pesar de gastos enormes para
el Ayuntamiento .en piedra partida y mano de obra. Los

‘carreteros pedian 4 todas horas les mejorasen el cami-

no;- peticién siempre justisima, pero en este caso mucho
mas por ser éste uno de los pocos caminos donde se cobra




