mentemente sefrun he dmbo antes, el que pxesenté para . el jpuen- A

te de Am [)Oata. .
Con c .alqmera de estas aolucmnes se hublexa tardado meno»

‘1
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Debemos . pues, dar més Jmportancla 4 las peSeLas que 4 las.
mtegxalea, y tenemos la obhoacwn 6, porlo menos, el deber
moral de procurar que lo= compane1 0s DO caigan en los errores

[
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: Liempo ‘en ejecutar la obra Y no hubieran perd:do tanto dmelo

los contratistas.- :
-Aconsejo, ‘pues, 4 mis compafieros que antes de lanzarse al

que podamos observar, pues éstos se traducen en dipero mal
gastado, y como & mi me cuesta menos reconocer mis equivoca-
ciohes quc crilicar'las de los demds (aunque no se me escapany,

...... — vy m .

’ e 2

derrocke de integrales que exige, un cilculo de ese tipo de puente
tengan muy en cuenta los. precios de la unidad en cada casoy

* las consideraciones.que la prictica me ha sugerido.

Los arcos de .esta clase son muy bomth, resultan muy lige-
.Ios, pero Su empleo debe ‘reservarse .para emplazamxento: fre-
.cuentados 6 -para poblacxonea. L ‘

szés -parezca extrano 4 muchos companero;, algunos de los
que se consideran mtahbles, .que-yo mismo-.confiese mis errores;
.pero si todos los que ae eqmvocan (y debemos ser legxén) t.uwesen
la I.ranqueza de publwarlo, se ev;tanan muchos fracasosy mu-

. c.has péx:d:das de energia ¥ de dinero. : :
. Nuestra profeaxén DO es.un saceraocxo con dogmas <agrados é

Jmpenetrables- s una mdusma, ]o mlamo cuando defendemos,

,los intereses:de un. contratxata 6 de una Compania que cnando

: .admxmstramos .lo: presupnesto; del Eatado proyectando 6 diri-

_,.sxendo para_ éste. Jlas.obras que. debemos realizar con el menor gas- sultado alguno de -consideracién. Pero en ello no hay nada de

,extraordmauo, pueb esta. ohaervacxén 'D0 solamenie no se veri-

creo prestar mejor servicio 4 mis compaifieros y al pafs haciendo
la autocritica de mis trabajos que manteniéndome en el plimpico
sxlenclo con que muchos Ingenieros ocultan sus yerrps.

J. Eveenio Rigera. =

La lucha contra los humos de locomotoras
' "pok ' B
D. T.CRAWFORD _
Inspector general delas’ PennsylvamaLmes'West ofP1ttsburgh :
(The Railway and r ngmeermg Rewew )

Muchos ailos hace ya-que se.discute el problema de la supre-
sidén de los humos sin que hasta la fecha se.-haya copseguido re-
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ﬁca éon -8 “humo de ld.a locomotoms, :mo con los de Clld]queY

otra pro«,edenua.

'Si 'es Vértdd que en’ la liéha ' Sostenida contia os humos de”

las locomotoxaa los resultados obtenidos han sido insignificantes,
€3 preciso uo - olvidar que tampoco se ha adelautado nada en lo
que se refiere 4 la disminucién de olros humds y eapecna.lmente
los producidos por las calderas ﬁ;a:. ‘

En las localidades que para los usos industriales y domésti-
cos se emples generalmente hulla bituminosa 6 grasienta, se
comprueba que las locomotoras no contribuyen mds quie con un
15 4 20 por 100 de Ja cautidad total de humo producido. En lus
loculidades en que las industrias son relativamente raras la pro-—
porcion es probablemente un poco mis elevada, y bien entendi-
do, mucho mds todavia cuando la poblamou no emplea para los
us0s domeésticos el carbén bituminoso. .~ ¢ .. -

\ e

En ningun pais del mundo transportan los ferrocarriles 10:.

viajeros y lus mercancias & precios unitarios tan rediicidos como -

en América, y para oblener este resultado son indispensables
grandes unidades de traccién que necesitan un consumo de car-,
bén mis considerable.

He aqui cémo se plantea ante el Tngeniero de ferrocarril el
problema,del . humo, Para hacer deaauollal i, las locomotoras,
modernas la botencia media que se les e\we es-preciso consumir
el;.combustible & xazéu apronmadameute de 4Sb 26 }\xlog;'a—,
mos de carbén por metro cuadrado de parrilla y pon’hora, y
cuando la mdquina trabaja en el limite superior de su potencia
es preciso quemar 732,39 kilogramos, y aun 4.veces mis, por
metro cuadrado de parrilla y por hora. En olros términos, con
el fin de obtener la potencia necesaria’ paza el servicio que la lo-

. men de la carta
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el cok-y &l petrdled pubden clasificarse eh esta categoria’ de corn-’
buastibles. Podua dudarse de comprender al petréleo en eata"

lista, y, segin Tnuestra experiencia pex:onal, por lo menos cree-
mos que con razdn, porque algunas locomotoras de petréleo, que
hemos tenido ocasién de ver, producian mucho humo. El exa-
ta, géologica de los Estados Unidos nos lleva 4 la
~-conclusién irrefutable de que es convemente basar en el estudio
de la supresidn del humo sobre el empleo de las hullas bitumi-
nosas. Por razones de ordeu econémico, lo mismo que para la
buena uml;/.acnon y conservacién de los recursos naturales, es
preciso que los ferrocarriles produzcan la energia con el combus-
tible que se halle en las regiones que-recorren. Los yacimientos
en explotacién de hulla antracitosa estin situados en la Pennsyl-
vania oriental, y'aun cuando el precio de este combustible no
fueae .exagerado, la produccién total no seria suficiente ni aun

- para lus necesidades de las locomotoras tnicamente.

En cuanto & la hulla bituminos, que contiene poca cantidad

. de materias voldtiles, es un combustible que en “condiciones fa-

VOl‘dblea produce mucho menos humo que la que contiene mate-
rias voldtiles en gran cantidad; se ha empleado y se empleard,
porque llena ciertas condiciones especiales. Sin embargo, los

centros de ploducmén de este carbdn son, relativamente Tarog, y: :

la genera alizacién de su empleo en una gran cantldad 0o ~ol,a.-‘..

mente aumentaria los gastos de. ‘transporte, sino que impediria
tanbién el nprovechamlento de otros combustibles hasta el ago-
tamiento de los recursos de esta hulla; el problema se plantearia
de nuevo.

La produceién dé cok alcanza, anualmente, unos 50 millones
de toneladas, y casi todo este tonelaje lo absorbe lasmetalurgia.

comotora debe prestar, segin: un calculo basado.en la-superficie... Sin-duda -alguna,. podua aumentarse esta produccion. Pero,

de calefaccién de la caldera, éata -que, deberfa producir unos 320
caballos de fuerza, se la obliga & producxr frecuentemente hasta
1.500. Hemos comprobado en servicié resultados que demues-
tran que una caldera de una potencia nominal de unos 400 ca-
ballos, calculada segiin la superficie de ¢alefaccién, ha desarro-
llado hasta 1.994 caballos.

El servicio antes mencionado necesita in consumo de carbén
de 2.720 4 4.540 kilogramos por hora , yen 10= casos citados esle
consumo se efecliia con una parrilla de 5 1 men'os cuadrados.
Estus cantidades demuestran evidentemente que la atenuacnén 6
supresiéu del humo producido por tal combuslién no' es compa-

rable con el caso sencillo de los medios que deben emplear;e

contra el humo desprendido por una caldera fija, cou las peque~- .

nas velocidades de combustiéon que bacen la regla en este caso.
La explolacién econdrnica de los ferrocarriles se opone al em-
pleo de uunidades mas pequeu,ta, igualmente que .\l trabajo con
menores ‘catgas de las l6comotoras que eatf'm -en’ servicio. En
‘olros LéxmmOa, ‘es precmo tratar de remediar 1a situacién sin dla-
minuir el réndimiento-del ferrocarril como medio -de transporte
y con lo; menores. gastos suplementarios posibles.

Entre los medios de que se dxapone para reducir ¢ suprimir
el humo de las locomotoraa, menmonaremOa, prmcxpalmeme los
Qlf'ule}ne:‘.f:!‘:.,';“i I ' ;

"1.° El empleo de combustlblea que deaprendan relativa-
mente, poco humo.

‘

2.° El empleo de 'in&‘ecciohes suplementarias de aire.
;s <El empleo de cargadores mecanicos.
BRETIan: oo )
4.° La umtrucuén de los aventea que conducen laa locomo-

toraa y Ia. inspeccidn de st aervxcxo y

5,0 1 Bl reemplazo. de la Iocomotora de vapor por otro medio
-de Lracclén.. R "
o ,-.Jvi'lmpleo de’ combustibles"q‘u’e xelativamente desprenden poco humo.
~La hulla-antracitosa, la' bituminosa pobre en materias-voldtiles,

wuede aceptarse la pé]dxda inevitable del tercio del valor calori-
fico del carbén hecho cok? Este, por lo demds, no es un combus-
tible une satisfaga por éompl‘eto en la calefaccién de las locomo-
toras, y la geueralizacién de su empleo tendria, como conse—
cuencia, una disminucién considerable de la potencia de las
locomotoras en aemmo ¥, por consiguiente, una pérdida eco-
normca ‘ " .

Eu lo que se refiere al petréleo, no es preciso decir que su
.. empleo no se extiende mds alld de las regiones en que abunda,
porgile 10 es lo suficientemente ventajoso para ello, y segun in-—
" formes que nos han sido facilitados, la produccidn es tan limita-
da, que. varios ferrocarriles que lo empleaban se hau visto pre~
clsados 4 volver & utilizar la hulla.

Dado que el problema del empleo de la halla, que serd pro-
bablemente la més utilizada, parece resuelto por la distribucién
geoldgica de lo~ yacimientos y la posicién «veocrraﬁca de-los fe-
rrocarriles ¢on rélacién ‘4 las cuencas mineras, ' Ccreeinos necesario
consagrar nuestro txempo y nuestros esfuerzos e hacer frente é.
la situacién con los medios de quc disponemos. Exammaremos
ahora los fumivoros mecanicos ensayados hasta la fecha.

Emgpleo de inyecciones de ‘aire.—Todo el mundo sabe que para
sostener la combustién es preciso que por-cada kilogramo-de
combustible que se consume, pase por el hogdr una-cierta canti-
dad de aire. Buscando los medios de asegurar una ahmenlacléh
de aire suﬁclente, se ha procedldo a efectuar nUMerosos expem-—
mentos con inyecciones de aire 6 de vapor, habiéndose consegu1~
do 1a creacion de un gran numero ‘de dxaposmxonea dlstmtaa por
el modelo-de inyectar y por fa colocacién 7y dxspomcxén de los
aparatc)a. Teniendo estas dlsposxcmne; por objetivo-la- mezcla.
mecémca del aire y'de los gases son, igualmente, utxles para 1as
calderaa fijas y las locomotora.s‘, hab:éndose ‘nontado ‘en” gra’n
mimero de éstas; y en distintas épocas, a]gunos de 1os” numero-

303 tipos de fumivoros propuestos. A pesar de los fraca.sos 'obte—_
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nidés generg,lmente con esta clase-de aparatos lbs buenos Fesul-
sirvieron de eatlmulante'

suﬁcmnte pa1a. 1ecomendar su empleo 4 aquéllos que, en distin-
1as regiones, se, preocupan del problema del humo, y 4 los Inge-
gieros . de ‘ferrocarriles, que también. buscan los medios  de
disminucién. En consecuencia, en una conferencia de funciona-
rios de ferrocarriles,. se decidi¢- nombrar i;na Comisién encarga—
da de hacer' un estudi6 cientifico del problema y de _proceder i
enaayob practicos . »wmendo las prescripciones de un. _brograma
'edactado con gran esmero. Esta Comlaxén de la cual hemo:.
tenido el honor de.ocupar-la P1e51denqxa, s¢ co}mp.omd de,repre-
sentantes de siete Compéﬁi‘aa de. ferrocarriles, que .todos tenian
gran practica en el manejo de la locomotori y en el empleo de
dxfexentea modelos de inyectores de aire para la disminucién del
humo, ¥ todos muy- interesados en la resolucmn del pxoblema
quese, les exigia eatudlar. . T co -
. Deapuéa de examinar los dlbUJOS que. mostxalmn Ja dla[)osl-
mén, emplavamlento y dimensiones de. 1os, aparatos de myecuén
en uso.en varios:ferrocarriles, recouocid la, Common que la prac-
tica se"uula por las dlatlntas lineas variaba.en forma tal que era
.nnpo:lble poder 101'mular conclusion alguna, En su consecuen-
cia:se llegg-4 un acuerdo:con la Pennaylvanm Rallroad para que
£n la jnstalacién de ensayos de locomotoras que” esta Comypaiiia
tiene. e-t ab]ecxda eu Altooua Pa., se pr ocediese 4 ensayos com-

-pletos de una locomotoxa provista de inyectores de distintos mo-

delos, emplazamlenma Y. dlapO:lClOlleh aprobado= por h Comi-
sign., . : :
. Esta mshalamén de ensayos de. Altoona. presentaba por lo
demé.a, condiciones inmejorables para las «observaciones relati-
‘vas.al humo», y la prueba evidente estd .en que pueden funcio-
Daren ella conhnuamente, durante un tiempo, dado, & velocidad
.ta.mbxen dada con una i otra especie de aparato 6 tal clase de
combmuble, Yy después, & titulo de comparacién, funcionar exac-
Jlamente en iguales condxcxonea de tiempo y velocidad con otra
dl\DOalClén 4 otro combuauble De este modo, estzndo determi-
‘nadas las condxcxonea, pueden juzgarse exactamente y sefialarse
con rapidez los resultados obtemdo» con las dlatm;as disposicio-
nes’6 combustibles. . : : »
. Pa1a experimentar los 1nyectore= de aire se doté de. tod0= los
apdrato;ne‘cesax‘xoa 4 una'locomotora de dimensiones y -potencia
Jigual 4 las de las maquinas destinadas 4 prestar un servicio duro
'de estacién ¢ de maniobras, trasladindola 4 la instalacién de en-
sayos y. procediéndose después. & gran numero de experimentos.
Gracias 4 la cortesia de'la General Managers’Association, de Chi-
.cago, pudo.publicarse el informe completo en la Memoria de final
del.afio de 1913 de L Amemcan Raﬂway Master Mecanics Asso-
cnablon., : o e

-:Se.empezé por-hacer’ cxevto nimero de ensayos para determi-
-nar; el tipo, empla/amlento Y. d)aposm)én que- diese los miejores
resultados. desdeel punlo: de.vista de la reduccién del humo. Ob-
temdo: eslos informes se-efectuaron nuevos epsayos para deter—
.minar el efecto del emp]eo de'uninyector en el rendimiento de
la ‘locomotora.. - S S :

Eaa CODCIU;!ODC& aacadas de esbos ensayos fueron los si-
guientes:: [T L e -

a) Dentro de ]as CODdlClODCa de ‘eNsayo- muy-variadas, el
tubo.de combustién. de inyeccién de .vapor tiene como fumivoro

‘una :utilidad-apreciable: Los resultados del. ensayo indican que

cuando la locomotora Lrabaja en condxcwnea -que dan por térmi-
no-.medio:un, 25 &, 30 por.100.de humo Ja-admisién de-56,63
‘metros clibicos . devane por. minuto encxma del :fuego reduciria
resa’ medla ‘en- un .6; 5. -por-100, apxoumada.mente Y siendo la, re-
-ducoxon‘ del humo dn'ect,a.meule pl‘OpOI‘ClOlm] con'.el 'volumen de

477
alre mtrodumdo. El limite prictico se-alcanzéen esta: logomptma
con 70 79 Jmetros Cpbl(,OS por minuto; 4. partw de eute ]umte la
vapomacxon de-la caldexa se hace. mauﬁcxente i
- ) Se ha compxobado gue el aire myectado por; el Lul)o
deaempemba el primer papel en ]a 1eduf cion del humo;.s m em-
bargo, para la accién fumivora del apamto es esencial uua DE-
quefia. cantidad- de vapor. e, .J.,.

. ). Cuando se emp]eaban chorro:. de vapor paxa myectm el
aire en cl hoval, se comprobaba.que, debxdo a au empleo, ] a re-
duccxon del humo.era mayor cuando se descmdab't el fego, qu,e‘

ety e

- cuando se llevabd ‘con método. | o AP

via 0k
N

d), Con la,béveda de ladrillos a. ternpemtm'a del hO"dI‘ em
maa elevada que.con el tipo sin ])()VC(I(L, pero. por los IUfOlI'He.:
recogitos.no se puede alirmar gque 4 la. elevacion de la tem pevu~
tara del hO"d.l' siga stempre la, reduccion, del humo. »/ .

¢): . Con la locomotora en, marcha se obaervaba que Ia béve-

da de ladrillos daba luvar ‘A una conaldexa,ble 1educc10n .del
-humo, mientras que en los ensayos. -practicados _cqp-_]as_l_qcomo-
.tora parada. ‘esm boveda. presentaba pocas-- ventajas desdé él
-punto de vista de ]d reduccion del, huamo, : apa., cmndo ]Oa, v0-
Jdmenes de axre y, de vapor se mezclaban en la proporcxén xje-‘
Sseada. | ... o CoL ; R TP o]
-« /). Con los; tubo: de chorro de vapor como mecho Iurmvoxo,
se prodm.e el mejor reaulm«lo,,cuaudo se-colocan . del, mogdo, que
el aire y el.vapor.inyectados encuentren., la'llama eucnna dei iy
parrilla & la mayor altura posible. o T e b
. y). Los agujeros.de entrada de aire. hechOa en lrl puerta ‘del
hogar, contribuyen muy poco i Ia,supresxén del hume; y ... &
'h) Se ha obtenido el mejor resultado cuando:se ha;in’yécta—
.o por los tubos de vapor colocados en la pared. posterio'r' de.la
caldera; encima de Ja puerta del hooaz, a6 kllogramos de due
.por cada uno de carbén carg zado en la pavrifla.: 0ot e
En lo que se refiere 4 las locomotoras afex.taa al ~e1v1cio'de
estaciones y mamobras se ha reconocido con lOa £nsayos. que el
introducir un volumen suficiente de.aire para combatn efitaz-
mente Ja formacién de humo. durante la: mayo; parte del txempo
.en que estas maquinas estén en aervmo, no’ dxammuye uotabre-
:menle la potencia y tiende & mejmar la economm del n,onaumo
de carhén. . Y AL B S
Resulta evidente lo que hemos dicho. antes Teferente & 14 con-
-veniencia de continuar los eatulea ‘relativos 4 Ja umxdad de BES
1nyecc16n de aire. Una delas dxﬁcultadea que: es precxao vencer
en el-empleo, de estos inyectores, es la-del.ruido. que produ
inyectar la:suficiente cantidad de dire, pam red uur en . propor—

. ciones considerables, la formacién de humo en. la: a«,mahdad ;se

estdn ensayando varios tipos silenciosos o (.on :ordma

Los experimentos de que:antes hemos' hablado se termxmron
-en Marzo de 1913 y desde esta época-30 locomotoraa de.. eatacxou
<de las-Pennsylvania Lines West. of thtaburwh ¥ muchas ma:, "de
servicio en otras lineas han sido-dotadas- -de aparato= para; ]a m—
;yeccién suplementaria de aire en-el hogar, -habiendo hecho autea

.
1353

en el modelo las modificaciones necesarias’ para- ddaptaxlo g 1as
-necesidades de cada clase:de locomatora. Se ba:seguido. .atgqm-
mente el funcionamiento de estas maqumaa para- poder.
cuenta de si- los resultados. obtenidos en servicio-son tan. favora—
bles como los conseguidos ien las.condiciones-de ensayos. Se £on-

-tmua también el eatudxo del; sxlencw:o, porque am un: ap'uaxo_

dirla. : v . o
Cargadores mecdnicos.— Dead.e» hace- nneve anos laa:Peunayl—
vania;Lines West. of Pittsburgh eatudmn el pelfeccxonamlemo de
un cargador, mecapico. destinado 4-las.locomotoras; y.hasta. ahox
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ra los resulmdo; no han sidg lo suﬂcxen temente‘satisfaciorios para
que Jh\hﬂquen el montaje de este aparato-en el tetal de-locomo-
{oras, que nscxende 4 300, de lasicuales estdn -en servicio 2157
distribuidas en la forma siguiente: 66 para trenes ‘dn vxa_\eros
130 para mercwncxas ¥ 19'para el servicio de estacién y ma=
niobras. . o :

‘La idea de-emolear el Lm'oador rnccamco estd sin duda ins-
pirada principalmenté por el deseo de :aumentarla potencia y
mejorar el rendimiento de la locomotora. Sin embargo, el pro-

~ blema de la reduccién del humo-se ha examinado también dete~

nidamente; & consideraba, en efecto, gue toda -disminucién de
humo se traducia en economia de combustible: Hasta el presen—
te, desde el punto de vista de la reduccion del humo de una lo-
comotora que consume'carbén de hulla bituminosa, entre todos
los aparatos que se-han instalado, es éste el que promete mejo-
-res resultados. Puede decirse que-en condiciones favorables m'o—
diice la casi completa:supresién del humo.

Por comparaciones efectuadas y relativas 4 la produccién’ de -

humo,-entre maquinas provistas del cargador mecdnico y otras
sin é1, se ha comprobado que las primeras pueden trabajar pro-
duciendo Unicamente de una tercera 1 uua décima parte de humo
del que produciria otra del mismo modelo y-haciendo el mismo
servicio, pero en‘la que el trabajo de calefaccién se hiciese &
mano. Y no solamente es la-cantidad media de humo lo que dis-
ininuye, sino también el niimero de casos de formaeién de humo
denso. El gran penacho de humo compacto que se forma en una
loconiotora €n el nomento de efectuar la carga de combustible
4 mano, no exisle cuando se hace uso del cargador mecdnico.

Ahora bieu, aunque en el presente esté el aparato lo suficien-
temente perfeccionado para justificar los ensayos en gran escala,
queda por resolver todavia el problema de su entretenimieuto,
de su satisfactorio funcionamiento con distintas clases de carbén
v la iniciacién de un gran mimero de empleados en su manejo
racional v ventajoso. .

Otros aparatos;—En una Memona relativa al problema de los
aparatos fumivoros se hace manifiestamente mencién de otros
dos aparatos que actualmente se emplean, en gran escala, enlas
locomotoras y que contribuyen # reducir la formacién de humo:
son el recalentador y la béveda de ladrillos.

- El'recalentador ya-muy:extendido y que se extenderd mis en
el porvenir, contribuye mucho. 4 la re luccién del humo.de las lo-
comotoras, porque asegura el servicio desarrollando-cierta po-
tencia y economizando un consumo de carbén del 10 al 20 por
100" del correspondiente & otra locomotora - de igual potencia,
pero-sin recalentader. Por consiguiente, quemandose menos car-
bén se produciri menos humo. -

Respecto 4 la béveda de ladrillos,; como retiene el ¢cilor yre-
tarda la salida de los gases favorece su ignicién, . mientras que
sin esta bGveda se escapardn sin haber alcanzado el punto de ig-
nicién y servirdn, por.lo menos en parte,. para formar el humo.
Aun:siendo relativamente pequeiia la proporcién de la reduccién
del humo con- estas bévedas; es lo suficiente para justificar su
empleo, bien sola 6 bien en. combmacxén con las disposiciones
antes mencionadas. : .

Instruccion especial del personal. —‘\To es. preciso- decir que lo
mismo en-lo que se-refiere & ‘este problema como 4 todos los de—
més, el grado.de éxito obtenido dependerd \nicamente del modo
que:se haga el trabajo-necesario para alcanzar el resultado que
56 desea..;Aun cuando se empleen 10s aparatos mecdnicos de que
antes hemos hecho mencién, 1a instruccidn y yigilancia del per-
‘Bonal s0n necesarias hasta un cierto Jimite. El gasto de.combus-
tible representa del 8 al:10: por 100 .del conjunto’de gastos de
explotacxén da-un fenocarrll, ¥, por conmguxente, uno de los

.

-gases saldr‘m zi una: .ntura. conSIderable por?enclma de os: ediﬁ-

medloa méa indicados ) ‘para teducir esos: gastos conalste ‘en ha.cer

-economias de combuahble Ahora bien, como los métodos qiie es

precrao adoptar para conaeomr “Ja economia maxima de‘combus=

*tible-son al mismo ‘tiempo 10s necesavios: para reducirtla:forma-

ciéu-de humo, todo lo. que pueda alcanzarse -en esta ‘reduccién
influird directamente en la vida-econémica del ferrocarril:
Por este dltimo motivo, las-Administraciones de-los ferro<
carriles mo sélo 'se contentan con estudiar y perfeccionar las
disposiciones mecAnicas que tienen por objeto ‘la reduccidi ‘del
humo, sino' que procuran, ‘adémds,: encontrar - un- personal
idéneo, instruir 4'los maquinistas en la- cohduccién racional del
fuego y de 1:1 locomotora Yy vmlar el servxcxo que- prestan e;to:
ngenles. - : - : 2
‘En-muchos: puntos ha sido’ conﬁada & funcxonarxm especiales
la misién de ocuparse de las medidas que deben’ tomarse para’ 1a
supresion del humo; la1inica.obligacién de dichos Tuncionarios
consiste en observar la cantidad de humo' produmda y dar al ma-
quinista y fogonero-las instrucciones necesarias para impedirlo.
En algunas estaciones 6 secciones en que circulan por lineas dis-
tintas de las suyas locomotoras-de varias Compaiiias; los Inspec-
tores de que  acabamos de hacer mencién prestan el sel'vigidieh
general, vigilando y dando: 6rdenes 4 toda locomotdra de cual=
quier Compaiiia que sea. Esta combinacién se recomiénda muy
particularmente en los puntos donde -afluyen varias lineas de. fe-
rrocarriles, porque con un relativo pequeiio nimero de Inspec-
tores'se puede vigilar un gran udmero de locomotoras. .
Humo de los depdsitos de locomotoras.—El problema méas.difi-
cil de los que van unidos al de Ja ‘supresién del humo es proba-
blemente el de la reduccién de la cant.‘i'dad -de humo desprendida
en los depésitos de mdquinas durante la:carga y preparacién de
ellas para el servicio. Sucede frecuentemente en los grandes de-
positos el hecho de estarse encendiendo 4d1a-vez 10 6 12 locomo-
toras. Subido es la. imposibilidad que existe de encender un ho-
gar sin que se desprenda un humo espeso, hasta que el fuego haya
tomado-algin incremento. . S
Con la locomotora son las CODdlClODea 1ouales, con’ la cxr—
cunslancia agravante de que se precisa mayor cantidad:de com-
bustible; otra diferencia desfavorable que existe es la: rapidez
con que tiene que encenderse. algunas veces para satisfacer las
necesidades del servicio; pérque los clientes de los ferrocarriles
raramente estdn dispuestos & aguantar 1'etra30a, ‘bien-para’ ellos
6 bien'para-sus mercancias.. : o
A pesar-de toda la.atencién puesta enla mstrucmén Y vxgl—
lancia del personal 'y en los.éxperimentos efectuados con distin=
tos combustibles, con mezclas de ellas y disposiciones eapeclales,
no se ha hallado todavia. solucién - satisfactoria .del problema'
Hace algunos afios ensayamos un procedimiento que consistia.en
recoger el humo y los gases por medio ‘de ventiladores':aspiran-
tes, haciéndolos pasar por.pulverizadores de-agua-para.precipitar:
las particulas pesadas; esta tentativa.no -tuvo éxito; pues:las:di=
mensioues y los gastos de instalacién y-explotacién impedian “el
establecimiento de una instalacion de capacidad-suficiente. Ac-
tualmenlte se-trata de introducir una variante en esta iltima dis-
posicién, que consiste en que-el-humo ylos gases atraviesen' una
gran masa de agua; los-ensayos serdn seguidos con mterés por

-todos los que se:preocupan.de. este problema. it

Las Pennsylvania Lines estdn.instalando enla actualidad en

el. depdsito .de: Allevheny, dparatos: destinados: 4 conducir. el

humo y-los gases, desprendxdo:, ‘por-las locomotoras en ‘el :mo-
mento de.encenderlas, 4:través.de una conducclén subterrinea y
un.ventilador para: de;carvar]os en:’ una chxmenea de 2,13, ‘me-
tros de didmetro: y- 45,7 0 de altura:"De este: modo el humo y los



Y

cios. conhguo: a:l depésito; ade (MDAS; se: espera. que deb}do é las di-
mensiones. de las chimeneas;" laShparMcula pesadas Se prem pwa'
AN en: gran- parte. La- chlmenea se colocard de modd que- -entre
élla: yel: ventlhdor DUedan mterponerse aparatos ]avado:e> de
humo,“en‘el caso en’ ‘que; se encuentre un metodo que promem
‘para’ ello I‘eaultddOb satlafactorxoa. Mencxonamoa esto para hacer
ver que 10=, InvemerOa de ferrocamlea cabudlan coustante Y de—
tanda.mente el aaunto deade bodo: sus a:pecto: Y que Ia: Gorn—
,pamas 10, retroceden ante los oaatos ‘cousiderables que traen
conalvo los, e;fuerzoa mhentuIOa para combatir.]a produccion . de
humo. - .., .} . R -

: " Reemplazo de la. locamotom de vapor —En el e:tado a(,tua] de

los: conocimientos’ cxenbxﬁcoa esta solucién implicaria la sustitu~
cxén de todaa las: m'iqmnab de vapor’ actualmente en’ servicio-por-

las. eléctru,as, puesto que por ahora ! no se dispone de otro méto-
do de traccxén La. palabla «electnﬁcacxén» es’ sedu«,ton para
todo el mundo e\ceptuaudo a los encax-gadOa de I x'eaponﬂblh-

dad de. encontrar el capltal necesario para hacer frente al 61101—-.

me f'asto que repreaentama. por un lado 11 primera, msmlacion
de la dotacion eléctnca, Y por .otro, a explotacmn con tarifas
de trancporte de vxzuexo» y de mercancms que . fuesen 3u7ﬂda=

1'a70nablemente -por el pubhco, porque no eem pxobado que la:

electrnﬁ»acton teuﬁa aeueralmeute. como con:ecuencia la rednc-
cion de los gastos de explotacxén., J G

- Seglin Jos datos mds auténticos que se disponen '1ctualmente,
la electrificacion completa de los ferrocarriles americanos sola-
mente suprimiria el 20 por 100, aprovimaddn1e1ite' del humo
total que se produce Y por eso nos preountamos frecuentememe

por qué 10 se reclama mds enérgicamente el empleo de la- corrien-

te e]éctrlca para atenuar las molestias causadas por el 80 por 100
‘restante. Un hecho cierto €s .que la electricidad podna SLlatltUll'
al 'Vapor en un gran nimero de usos mediante un menor gasto
de iostalacién, con mejores perspectivas de beneﬁcxo sauat‘actorxo
¥y con menores ri iesgos de insuficiencia de servicio para la chen-
tela, que cuando se trata de la traccmn eléctrica de-Jos. ferroca-
rriles. . i

Segun los dath que se leen en: rnuc',hOa folleto:. ¥ en' aerculo=
publicados, parece -ser quela locomotora de vapor es una mg-
quina que-gasta mucho y. que si''se-decidiesen & ‘renunciar 4 su
-empleo se.realizarian economias considerables: '

La realidad es muy distinta. El -trabajo de la' caldera ‘de
la-locomotora resiste ventajosamente la comparacion con'los re-
sultados.medios que se obtienen en la prictica-de las instalacio-
nesﬁ,las y-el rendimiento- de- la locomotora .completa de cons-
.tru_ccl,éx; .moderna, es-;lo. auhcxeutemente grande para que pueda
indicarse que el consumo de carhon es de‘0,94.kilogramos por
‘caballo-hora indicado. y-de 1,12. por caballo-hora en.la barra
de enganche del ténder.. Con semejantes resultados nadie podré
‘oegar.que 3 infundada.la creencia casi.general de quela loco-
‘motora es una’ miquina . que no puede asegurar el servicio 4 que
estd destinada. :

- Estd..fuera-de duda que la'traccién eléctrica suslituird & la
de vapor; pero mientras Do se con'siga una gran mejora, en el
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rendtmmnto en: 1a’seguridad. .del luncwnamxento co:te de apau
mtos eléctricos yen-~ -los gastos' de e\plotamén 1a> aphcacxoues‘
de la traccién eIectmca estardn lxm\tadM deubro de cxertaa con-
diciones eapemalea, ¢omo la explotamén de’ huea: que pa=en bajo .
un bx'azo de 'mar 6 de un rio (en Nuova York Ven Detroxt) 6 qué’
tenﬂran que-atravesar paises montafiosos éon 18.1“’0.5 tunele;, 6 en
ciertas ligeas de perfil par ticularmenté dificil y de trafico mheu-"f
50, lo mlsmo que en algunas eatacmues de terrnmo de Vla_]el‘Oa en
donde las condlcxones topom'aﬁcas v laa del aerwcxo aean de na-
turaleza 4 facilitar la adopcwu. o . ‘
Gastos.—-bo: g'lth:. de Loda: las lmm; de t.x'au:lou elecprxca.
500 enorme;. ‘Bl precio de una lobomotom eléctm.x Ca, por.lo .
meno:, (loble del de, h locornotoxa de vapor que, 58 tlende d .le—-
emplaml y Vi antes de que eatén en coundiciones de em pemr d pres-
tar servicio es preciso hacer f'rande; gastos :u‘p_l‘emeuhrlo;,pa.ra.:v
la iustalaciéu de las fdbricas generadoras, clellé,s lineas de traps--
mision, de.Ja.dotacién: de la via y de los demds:aparatos é insta~
laciones que se hacen precisas. pala completar~ upa red de trag—:
c1on eléctrica.: Tenemoa noticia de un presupuesto gue’ ‘indica: al”
gasto de- mataldcwn aproximadamente, en un millén de pesems :
por cada locomotora de vapor: reemplamdt e: ‘decir; unas: dlezf
veces el precio de esta lltima; y e\latmndo en’ 1os Estados Um'— :
‘dos unas 70. 000 locomotora& se haria plBChO un capml de'_‘
70.000 millones de pesetas puara efectuar el camblo de Lraucuﬁn '
en estas COﬂdlClOT)ea, todo el mundo “estard de acuerdo «,on nos—.

otros ‘que ‘solameunte podra mtentar e, cuando se pualeae en gvx—

dencia que los resultados obteu1do= habuan de ser e e\tcemof,
favorables, tanto mds cuanto que el valor del capltal de;puea de
la transformacion seria muchas veces mayor que su valor actual.

Verdad es que, en general, raramente se pide la electrifica~
cién de una linea extensa, reclamdndose unicamente para la
travesia de las grandes poblaciones; pero, & parte de los casos
en que las condiciones se presentan particularmente favorables,
esta transformacion no solamente trae consigo un gasto propor-
cionalmente mis elevado para la dotacién eléctrica, sino que ne-
cesita dos depdsitos de locomotoras, una en cada extremo de la
poblacién y upa parada suplemeutaria en cada depdsito parael
cambio de la locomotora de vapor,por la eléctrica y reciproca-
mente; ahora bien, suponiendo que las Empresas se conformasen
con hacer los gastos que esta nueva carga les producma, seria
dudoso que el piiblico aceptase las pérdidas de tiempo ocasiona-
das en los depdsitos por el cambio de locomotoras. !

Sin duda alguna, gastando dinero sin tasa, con la electrifi~
cacién de los lerrocarriles se obtendrian resultados importantes
desde el punto de vista de la reduccnou de la cantidad de humo
que produueu autualmeute, pero parece lémco v aenaato an‘tes
de dedicar sumas conaldembles dla auprealou de una plova
cién relatwamente pequeua de humo en tal ‘¢ cual. anloqu'a. |
¢ién pa.vhcular ocuparse pmmeramente de los medme de Lrana-‘

_porte, de las facilidades termluales necesarias para aaeomar lags
‘necesidades smmpxe crec1entes del bomercxo del paxa Y procederm

la supresién de los pasos & nivel, etc.

 Revista ds las. prmmpales publicacionas taonicas.

;Comparneion entre lns solueiones dadas por Ia
_"corriente monofasica y In eontinua de alta ten=
sion para la eleclrlﬂcaelon de las vias ferrens

‘ La cuestldn de la preferencxa entre la comente contmua de
alta’ tensxén y la comente monofasica para’ el equ1p0 e]ectmco
;'de las grandes vias' férreas ha sxdo ob_]eto de numerosas dmcu-'

,sxones. N
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Mister Armstrong, Ingeniero Jefe del Servwlo del mater;a-r ¥
de traccién en la. General Electmc C.‘,‘, pubhca. en el L'(ecgmc
Railway un articulo, cuyo resumen tomamas de Le Génie Civil,
en.el que se propone demostrar la supenondad de la corrlente

connnua de. alta tensxén ~obre la m0110fé§xca. R
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Etpone, en. pmmer Tugar, upa lista de 28 mstalacmnea eleo
tnﬁcadaa con corriente- monofésica, -de 1904 & 1911 de este mi-




