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cibir a los mil congresistas del mundo entero que
nos honraran con su presencia. Iis el momento de
reflexionar y hacer un esfuerzo por quedar a la al-
tura conveniente; de este Congreso depende, o que
se extinga por completo la leyenda negra, o que 10S
hundamos definitivamente cn el descrédito mundial.
No son muchos cinco afios, aunqgue a primera vista
lo parezca, para la preparacion que exige un certa-
men ferroviario; requiere labor intensa y constante,
para abarcar el detalle minimo, sin el cual los mayo-
res éxitos quedan deslucidos. Hay que presentar bue-
nos scrvicios de trenes, mejorar hospedajes, facilitar
excursiones v, en una palabra, no desmerecer de lo
que Inglaterra acaba de presentar. Iil Gobhierno es-
paiiol y las grandes Compadiifas son los llamados a no
escasear tienmpo, ni recursos, ni actividad. To be or
not to be. Tisto diremos como recuerdo del gran tri-
gico inglés, o mejor, como en clisico espaiiol nos en-
seflaron nuestros mayores: nobleza obliga.

No podrfa justamente terminar este articulo sin
dirigir un carifioso recuerdo a nuestros compatriotas
residentes en Iondres, que tanto nos distinguieron, y
singularmente al digno cmbajador sefior marqués de
Merry del Val. La colonia espaiiola en Inglaterra me-
rece toda suerte de alabanzas por lo gallardamente
que tiene desplegado nuestro pabellon, allf, donde
parece debia resultarle tan dificil a nuestra pequefiez.
Causa admiracion saber (ue aqucllos hermanos nues-
tros han adquirido un edificio propio para Casa de
ispafia, a costa de grandes sacrificios. Casa donde
todo espafiol puede encontrar abrigo, y donde surge
espontdneamente el apoyo y proteccion, en aquel
mar inmenso de Iondres. Con la mayor alegria re-
cordamios el banquete con que fuimos obsequiados
los congresistas; las nobles frases de patriotismo del
sefior embajador y del sefior marqués de Alonso Mar-
tinez, a las que hube de contestar como pude, pues
la emocién me embargaba, creyendo que por un mo-
mento el manto del Pilar nos estaba cobijando desde
el Iibro a todos los espaiioles.

No quiero olvidar, entre ¢stos, a D. Joaquin Bosch,
representante del turismo espafiol; él fué quien nos
reunié y nos hizo el honor de darnos a conocer y abra-
zar a los espafioles del Idmesis; él quien nos sirvi6 de
guia y seguro introductor en todos los Centros y Aso-
claciones que hubimos de visitar. Hace tres aflos,
cuando las banderas de Francia, Italia, Suiza, Dina-

marca, Estados Unidos, Noruega, Japén, ete., ete.,
lucfan en Picadilly-Circus, al frente de los lujosos es-
tablecimientos de turismo, Espafia carecia de esta
muestra de vitalidad. jParecia que ya no éramos si-
quieral Tué el Sr. Bosch quien con su paciencia y
con st constante sacrificio y empezando con la mayor
modestia, ha conseguido que los colores nacionales
anuncien en aquel centro de animacién londinense
ue en nuestra Patria también se pueden hacer ex-
cursiones y disfrutar de panoramas y paisajes como
en'Ttalia, Suiza y los demds paises.

Texpresamente y en parrafo aparte he de dedicar un
saludo repleto de gratitud a nuestro cénsul, . Tin-
rique Gaspar, y de admiracién y reconocimiento al
marqués de Merry del Val, nuestro representante
afios ha en la Corte de Inglaterra. V si en todos casos
el ministro es el primer espafiol de derecho, pues en-
carna fuera de la Patria la vida nacional, en Londres
también el embajador es hoy el primer espaiiol de
hecho, pues dedica todos sus anhelos en beneficio de
Iispafia, Tas grandes amistades que su permanencia
de un decenio en el cargo le han bienquistado con la
familia Real inglesa; la nobleza, la hidalguia y digni-
dad de su caracter: su dominio del idioma inglés,
todo lo pone en holocausto de Lispafia y de los espa-
fioles. Apenas apunta una de esas especies calumnio-
sas para el Rey o para la Patria, al momento que la
fabula quiere correr, porque crece la bola de nieve,
va se ha presentado para atajarla y detenerla, acu-
diendo a las redacciones de los periédicos, rectifi-
cando especies y noticias, bien directamente con su
firma, bien por medio de notas oficiosas, ora expli-
cando conceptos mal entendidos, y siempre con la
mira de engrandecer al pafs que le vié nacer y de fa-
vorecer a sus compatriotas. Pocos dias ha acudié soli-
cito a Oxford: supo que en aquella célebre Universi-
dad iba a conmemorarse la citedra del valenciano
Luis Vives, insigne filosofo que regento acuella sede
durante varios afios, v alli presidio un acto de acen-
drado espafiolisnio, en que la intelectualidad inglesa
nos rindié, merced a é1, justo tributo. Agradecidos,
pues, también los congresistas espafioles, le enviamos
hoy el testimonio de nuestra ferviente gratitud.

Jos¢ M. FUSTER

Ingeniero jefe de la Jefatura de Estudios y Construccione.
de ferrocarriles del Nordeste de Espafia

La celebracidon del Centenario del servicio
ferroviario en Inglaterra

En los primeros dias del pasado mes de julio se ha
celebrado en Inglaterra, con extraordinaria solem-
nidad el Centenario de la apertura al servicio ptiblico
de las lineas férreas.

Esta celebracién se ha adelantado algunos meses
a la fecha en que realmente cien afios habran trans-
currido desde el dia en que aquellas lineas se abriaron
al servicio, o sea el 27 de septiembre de 1825, pues
con objeto de hacer coincidir las fiestas, organiza-
das con aquel fin, con la presencia en Inglaterra de
los congresistas que han asistido al dltimo Congreso
celebrado en Londres desde el dia 22 de junio al 7 de

julio tltimos, se ha producido esta ligera falta dv
exactitud cronolégica.

Es de tal resonancia la fecha conmemorada y el
acontecimiento que se ha celebrado, han sido tan
extraordinarias e inesperadas las consecuencias al-
canzadas, tanto en el terreno cientifico como en el
industrial y econémico, que la REVISTA DE OBRAS
POBLICAS no vacila en dedicarle buena parte del
presente némero, el mds préximo a la fecha conme-
morada.

Por la circunstancia de haber concurrido a aquel
Congreso y haber podido reunir buen ndmero de
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datos que me permiten escribir unas cuartillas sobre
tal acontecimiento, me han encargado de esta parte
de la misma, aunque plumas mds expertas y docu-
mentadas que la mia podrian hacerlo mas cumplida-
mente.

De muy diversos modos se podrian dedicar estos
renglones a la conmemoracién y celebracién de este
acontecimiento, pero estimo que el mas adecuado,
ademdas de hacer de ellas un relato somero, es estu-
diar la situacién actual de los ferrocarriles ingleses
v compararla con la que en sus comienzos presenta-
ba desde todos los puntos de vista més interesantes,
comparacion ligera y superficial, imposible de en-
trar en detalles, pues ello traeria la necesidad de es-
cribir tal nimero de cuartillas, que no serfan suficien-
tes buen numero de ejemplares de esta REVISTA ¥
ademas resultarfa fatigoso para sus lectores, siendo
més apropiado para un periédico especializado y no
de cardcter general como éste.

Tig. 1:*  Carrunje usado en Inglaterra para el transporte de viajeros.

Por lo expuesto, dividiré este trabajo en tres par-
tes, por considerar que en esta forma quedan agru-
pados v pueden estudiarse del modo mas completo
cuantos antecedentes y elementos deben conocerse
como mas apropiados al fin propuesto.

Dichas tres partes son las siguientes:

1.2 FEstudio de las primeras lincas férreas en In-
glaterra.

9.4 Fstudio de la situacién actual de los ferro-
carriles ingleses, v

3.% Tiestas del centenario.

1.2 Estudio de las primeras lineas férreas en Inglaterra

Historia.—Aunque se citan multiples ejemplos,
de algunos de los cuales se encuentra rastro desdel1530

Fig.2.* Carruaje para transporte de viajeros y mercancias.

de vehiculos ordinarios que, para facilitar su movi-
miento de arrastre, se apoyaban sobre carriles de
madera, forrados en algunos casos, especialmente
en las curvas, con planchas de hierro para reducir su

Fig. 3. George Stephenson.

desgaste y aumentar su duracién, en realidad sélo
en 1800 se lanza la idea al ptblico de la construccién
de un ferrocarril como medio de transporte: lo fué
por William Thomson de Deuton, cuando se hacfan
los estudios y era objeto de apasionadas controver-

¥ig. 4.+ Tdward Pease,

sias el proyecto de canal que uniera los mares del
Norte y de Irlanda entre Newcastle y Carlisle.

En 1801 la «Surrey Iron Railway» recibié au-
torizacién para ser abierta al servicio ptblico para
el transporte sobre carriles con traccién animal, es-
tudisndose un trazado desde Wandsworth a Croy-
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Tig. 54 Casa de Pease donde se celehraron las reuniones preparatorias para Ja
constitucion de ki Sociedad constructora de 1a nueva linca.

don, y fué inaugurada en 1803, autorizindose una
ampliacion hasta Godstone en 1805,

De condicion:s andlogas a esta linea fueron auto-
rizadas hasta otras veinte, antes de que en 1821 fue-
ra concedida la linea de Stockton a Darlington, por
cierto con traccién animal, anilogamente a la que se
utilizaba ¢én todas las lineas anteriormente autori-
zadas, cuyas longitudes ascendian a mdis de un cen-
tenar de kilémetros.

T'ué accidentada la historia de la concesion de
aquella linea, pues solamente al tercer intento se
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Fig, 6.4 Primern y altima paginas del informe de George Stephenson sobre 1a linea
de Darlington.

presenté proyvecto suficientemente estudiado que
mereciera ser acogido favorablemente por las auto-
ridades, y, atn esta tercera peticién, fué igualmente
rechazada, por no haber demostrado el peticionario

B

Fig. 70 Unaaceién de Ia nueva sociedad del ferrocarril de Stockton a Darling-
ton, (Tomada del Railway Gazzelle).

(ue. estaban cubiertas las cuatro quintas partes del
capital, condicion exigida.

Unicamente cuando Edward Pease, entusiasta
de la empresa, adelanté 10 000 libras, se consigui6
que el proyecto y peticion fueran aprobados.

La expresada linea, que desde un principio se
planeé para el servicio ptblico, tenia por principal
objeto poner en relacién Darlington, importante
centro industrial y minero, con Stockton, cue era
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Tig. 8.0 Cartel anuneindor de ki inauguracion del nuevo ferrocarril, (Del Railway
Gazzelte).

el puerto mas importante de la region, oscurecido ¥
casi anulado posteriormente por Newcastle.

George Stephenson era el ingeniero de la empresa
v corrigi6 ampliamente el primitivo proyecto de
Overton, que solamente penso en la traccién animal,
en tanto que aquél, que habia estudiado con entu-
siasmo cuantas locomotoras mas o menos rudimenta-
rias se habian ensayado, estimé habia llegado el mo-
mento de aplicar a la nueva, linea todos sus conoci-
mientos sobre tan importante extremo, y varié aquel
proyecto simplificandole, introduciendo en el tra-
zado fuertes pendientes que con la traccién animal
no era dable vencer.

Tin 1823 fué autorizada la empresa para construir
la linea con la nueva traza, empleando locomotoras.

By

Fig. 0.0 Carril forjado, sobre dados de piedra (1805). (Del Railway Gazzetle).

T,as autorizaciones o concesiones se golicitaban y
tramitaban en aquella época en la que no habia,
propiamente hablando, legislacién especial para la
construccién de ferrocarriles, aplicando los precep-
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tos para la construccién de canales, que eran las vias
de transporte entonces mas empleadas, siendo pre-
ciso presentar en una oficina, especialmente dedica-

Fig. 10, Carril de fundicién empleado en la linea de Darlington. (Del Raflway
Gazzetle).

da a ello, la «Priyate Bill Office», la peticién co-
rrespondiente, acompafiada de un ejemplar del pro-
vecto, con una lista de los términos o parroquias
atravesadas por el canal o la linea, y la lista de tari-
fas que se pensaba aplicar. '

Con arreglo a esta sencilla legislacion se tramité
v autorizé la linea de Darlington, que fué inaugurada
el 27 de septiembre de 1825.

Esta es la linea en la cual el éxito y el renombre
han quedado especialmente sefialados, por haberse

Fig. 11, Diferentes tipos de cojinetes usados en la linea de Darlington.

reunido ¢n ella la explotacién de un servicio ptiblico
con locomotoras de vapor, pues aunque anterior-
mente, como ya se ha indicado, alguna linea como
la de «Surrey- Iron Railway» ya exploté un servicio
rublico, lo hacia por traccion animal, y aunque en
1804 la locomotora de ‘I'revitchick habfa remolcado
una carga de 13 toneladas a 8 km por hora, no se ha-
bian aplicado las locomotoras de vapor, hasta hacerlo
en la linea de Darlington, a un servicio publico.

Casi en la misma época en que el Parlamento in-
glés discutia la oportunidad o conveniencia de cotm-
ceder esta linea, se hacfan los primeros estudios de
otra mucho més importante, la que habia de unir Li-
verpool y Manchester, entre cuyas dos poblaciones
existia ya el germen del importantisinio trafico hoy
existente, especialmente por las grandes fdbricas de
transformacién del algodon.

Se discutié largamente, por los promovedores de

Fig. 12. Un trozo de la antigua lnea de Darlington, (Del Railway Gazzells).

esta linea, la conveniencia de emplear maquinas
fijas para emplear la traccién por cable, o las loco-
motoras, y, después de instructivas visitas a la li-
nea de Darlington, se decidieron a celebrar un con-
curso publico para obtener perfeccionamientos en
las locomotoras empleadasen la misma, y con el nom-
bre de «Rainhill Concours» se celebrd competencia,
obteniendo el premio de 500 libras Stephenson, en
colaboracion con su hijo Robert, que presentaron
el proyecto de la conocida locomotora «Rockety,

I linea de Liverpool se inaugurd en 1830.

Iin 1837 se unid la linea anterior a Birmingham y
otras poblaciones importantes, prolongandose final-
mente hasta Iondres, primera linea que unié la ca-
pital con poblaciones servidas con ferrocarriles.

Estas lineas fueron concedidas con arreglo a los
preceptos de la legislacién que, a partir de 1832, se

Fig. 13,  Aspecto actual de un trozo de la linea primitiva en una calle de Stock-
ton. (Del Railway Gazzetle).

promulgd, especialmente dedicada a ferrocarriles
como nuevos medios de transporte, siendo curioso
que la primera disposicién de este género lo fué con
fines fiscales, para establecer en 1832 el impuesto
sobre los billetes de viajeros.

En 1839 se discutié ampliamente en el Parlamento
el nuevo régimen que debia establecerse y se convino,
como consecuencia de la posibilidad de que en oca-
siones pudieran estar en desacuerdo, sino hasta en
contraposicién, los intereses de los propietarios de
las lineas férreas y los del piiblico, que entodo momen-
to se ejerciera amplia inspeccién, nombrando auto-
ridades dedicadas a ello v resolvieran los conflictos
(ue surgiesen.

No creo necesario, dado el caracter que deben te-
ner estos renglones, detallar las épocas de la cons-
truccién e inauguracién de otras lineas, pues no me
propongo hacer historia de todas ellas y si, tnica-
mente, llamar la atencién sobre el comienzo de las
mas interesantes y antiguas. '
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Dejando estas cuestiones de cardcter general, pa-
saré a ocuparme de la historia de tan importante
elemento como es la via.

Via y obras.—DFs interesante conocer la evolucién
del carril v sus apoyos, desde sus més remotos prin-
cipios a la fecha actual.

El primer rudimento de carril se puede considerar
en los largueros de madera unidos a traviesas, espa-
ciadas unos 60 cm, sobre los que rodaban los carros
primitivos ordinarios.

Esta disposicién del carril, que era preciso reno-
var con frecuencia, genmeralmente producia, anélo-
gamente, la sustitucion de algunas de sus traviesas
que, al ser pisadas por las caballerias, se desgasta-
ban e inutilizaban,

Este carril se elevé colocandole sobre un larguero,
apoyado a su vez en las traviesas, y esta disposicién
permitia cubrir éstas con balasto, lo que las defendfa
del paso de las caballerias.

El primer carril de hierro aparece en 1767, de sec-
cién rectangular, con una seccién 10 por 3 cm, apo-
yado sobre largueros de madera y éstos sobre tra-
viesas.

Tué sustituido, considerado como evidente me-
jora, por un perfil en escuadra, en 177 6.

TYig. 14. Paso superior sobre la carrctera de Brusselton. (Del Ratlway Gazszette)

Una gran transformacién se experimenté en la
via, apovando los carriles sobre dados de piedra,
establecida por los afios 1805 y 1807 en la linea que
se utilizaba para la explotacién de las minas de
Walbatle y llevar sus productos a Newcastle; el ca-
rril era de hierro forjado y tenia una longitud de unos
3,50 m (fig. 9.8),

Importante perfeccionamiento se establecié en
1816 como consecuencia de trabajos de Lorh y Ste-
phenson, con seccién también rectangular, con ca-
beza inferior longitudinal en vientre de pez y apo-
vado sobre cojinetes de fundicién lo mismo que los
carriles, colocados igualmente en dados de piedra.

Birkinshaw presenté en 1820 un carril de seccién
transversal en doble ', también de fundicién, de
menor peso que el anterior e igualmente apoyado en
dados de piedra; de este tipo era el carril usado en
la linea de Darlington (fig. 10).

Estos carriles tenfan una longitud de 4 m apro-
ximadamente (15 pies), estando apoyados en dados
espaciados unos 0,90 m. :

En las figuras 12 y 13 aparecen dos aspectos ac-
tuales de la antigua via en plena linea y atravesan-
do una calle de Stockton.

o el

Anélogo tipo de via se utiliz6 primitivamente en
la linea de Liverpool a Manchester.

Brunel, en 1841, abandoné estos tipos al construir
las primeras lineas del Great Western y aplicar el
carril conocido todavia por su nombre, que primera-

Fig. 15. . Antigua casilla para obreros. (Del Railway Gaszeite).

mente fué laminado, y sobre dados de piedra, y se
volvié a las traviesas de madera como sistema mas
ventajoso y conveniente.

Tl tipo de carril conocido como Vignole, aunque
en realidad estudiado por Stevens, se aplicé con
con gran éxito en 1840 en la linea de Glécester a
Birmingham.,

Fn la figura 14 se representa uno de los primeros
pasos superiores de la linea de Darlington sobre la
carretera de Brussilton; se conserva en perfecto es-
tado, siendo la fotografia bien reciente.

Puede sefialarse andloga circunstancia sobre la
casilla de obrero, representada en la figura 15, hoy
utilizada como almacén de herramientas.

Tin la figura 16 se representa un depésito de car-
bén, con carga rapida de locomotoras, construido
en 1840 y todavia en perfecto estado de utilizacién.

Material mdvil.—Desde 1763 habfan comenzado
ensayos, casi todos infructuosos, para alcanzar un
tipo de vehiculo movido por vapor, aplicable a la
traccién de cargas, pudiéndose citar entre ellos los

Fig. 16, Depésito de carbén y carga rapida de locomotaras todavia utilizado
(1840). (Del Railway Gazzelte). )

realizados por Cugnot, Murdock, Symington y Tre-
vithick. :

De ellos, segiin noticias, s6lo alcanzaron éxito los
tipos proyectados por Murdock y Trevithick.
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La locomotora estudiada por el primero, sc re-
presenta en la figura 17.

La locomotora estudiada por Trevithick, que se
representa en la figura 18, funcionaba con el vapor

Tig. 17. T,ocomotora de «Murdocks (1781).

en alta presién en cilindro horizontal, que acciona-
ba una rueda dentada, que mediante su engranc en
otra de mayor didmetro, hacfa mover los dos ejes de
la locomotora.

George Stephenson comenzé sus estudios y pro-
yectos en 1814 sin que se conserven dibujos ni deta-
lles de sus primeros en sus investigaciones, hasta
que en 1821, al presentarse el problema de la traccién
en la nueva linea de Darlington, intensificé sus es-
fuerzos y llegé, en 1823, al proyecto desu locomo-
tora «N.0 1, ILocomotions, del que le encargaron
y fueron construidos dos ejemplares.

En la figura 19 se aprecian sus detalles y se com-
para su conjunto con una de los tipos mas modernos
construida por la L. N. S. R.

Las caracteristicas de esta locomotora eran las
siguientes:

Cilindros: 9 pulgadas (0,228 m) de didmetro y 24
pulgadas (0,609 m) de longitud.

Ruedas: 4 pies (1,219 m) de diametro.

Superficie de caldeo: 60 pies cuadrados (5,574 m?).

Tig. 18,

Locomotora de «’I'revithicks (1804).

Superficie de parrilla: 7,5 pies cuadrados (0,696 m?).

Esfuerzos de traccidn: 1822 libras (826,46 kg).

Peso total de la locomotora vy ténder: 11 toneladas
(11,176 T.).
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Como puede comprobarse en la fotografia inserta,
las disposiciones y silueta de la locomotora de Ste-
phenson se conservan en las actuales, pudiéndose
apreciar como basicos y fundamentales los detalles
de aquélla, perfeccionados y transformados en las
modernas, pero respetando lo mas esencial, que en
el fondo apenas ha experimentado modificaciones.

Como ya se ha expresado, y como consecuencia
del concurso celebrado por la Empresa concesiona-
ria de la linea de Liverpool a Maichester, se premié
con 500 libras el nuevo proyecto de Stephenson, pa-
dre e hijo, que en reiiida lucha vencieron con s mo-
delo ¢I'he Rockety, en la cual todavia con mas deta-
lle se marcan las caracteristicas de las modernas lo-
comotoras.

Tin coches y vagones es muy interesante ignalmente
su evolucion desde los primeros tiempos, en que se
recuerda la construccion de material apropiado y
especial para ser remolcado sobre carriles.

Desde los vagones que en 1764 se utilizaban para
el transporte de carbon, siendo sus ruedas delante-

Tig. 10. Locomotora eNoim, 1 Tocomotions (Del Railway Gaszelle).

ras de fundicién y las traseras de madera con llanta
metalica, de los cuales no se conserva dibujos ni de-
talles, a los vagones usados en la linea de Darling-
ton, denominados genéricamente chaldrons, por ser
esta su capacidad (nombre de una unidad de vo-
lumen).

En la figura 20 se aprecia la disposicion]de los dos
tipos de vagones usados en la expresada linea para
el transporte de mercancias y carbén, respectivamen-
te, pudiéndose distinguir en el conjunto de la figu-
ra 21 el aspecto general de un tren de carbon.

Toos primeros coches para viajeros recordaban
de un:modo extraordinario la disposicién de los
coachs utilizados en los caminos, de escasa capaci-
dad y poco estables, segin puede comprobarse en
la figura 22.

La disposicién interior de algunos coches de ter-
cera clase, empleados mas adelante en la misma li-
nea, recuerdan bastante la de algunos coches emplea-
dos todavia actualmente (fig. 23).

Los coches que en la linea de Liverpool a Manches-
ter se utilizaron a partir de 1830, recuerdan a los
que hoy atn circulan en muchas de nuestras lineas,
pudiéndose ver al mismo tiempo en la fotografia nd-
mero 24 curiosa disposicién de los dados de piedra,
apoyo de los carriles. ]

El coche mixto de primera y segunda clase, repre-
sentado en la figura 25, se asemeja mucho més a los
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que todos hemos usado no hace muchos afios, y co-
rresponde a los modelos en circulacién en Inglate-
rra por el afio 1840; tiene la rampa que se utilizaby
para recibir y descender equipajes, apoyada en un
testero del coche.

Las laminas reproducidas en la figura 26 dan per-
fecta idea del aspecto general de unos trenes de
viajeros, los dos primeros, y de mercancias el tercero,
en la linea Iiverpool a Manchester, por el afio 1835.

Para terminar estas lineas, dedicadas a la descrip-
cién somera de las principales caracteristicas de
los ferrocarriles en los primeros aflos de su existencia,
reproduzeo algunas caricaturas del humorista pe-
riodico inglés Punch, que ya existia en la época cuyo
Centenario se celebra, y en las cuales, con el sienipre
fino humor inglés, se saca partido del acontecimien-
to para obtener graciosos efectos.

<n la primera aparece un serio¥policeman regu-
lando la circulacion de la primera locomotora; en
la segunda, y dadas las aficiones hipicas inglesas,
se establece concurso de ‘velocidad ‘entre un caballo

Tig. 20.  Vagones parn mercancias y carbén de ln linea de Darlington. (Del Rail-
way Gazzsetle).

de carreras y aquéllas, y, por dltimo, perseverando
sobre la misma idea, aparece la salida y llegada de
la mAquina vencedora en concurso entre varias lo-
comotoras’ equipadas como caballos de carreras
(figuras 27, 28 y 29).

2.0 Estﬁdio'dé la situaéidh actual de los ferrocarriles
ingleses ‘

Uno de los mas interesantes aspectos en que pue-
de estudiarse la situacién actual de los ferrocarriles
ingleses, es el correspondiente a las consecuencias
de caracter legal y de constituciéon que les ha repor-
tado la guerra europea.

Antes de ésta, las Compaiifas inglesas eran auto-
nomas, aungte bajo la inspeccién del Istado, por
varias de sus dependencias, entre ellas y principal-
mente el Ministerio de Comercio (Board of T'rade) y
la (Comision Railway and Canaly, entidad que fun-
cionaba desde 1873 para resolver los conflictos que
pudieran surgir entre los intereses de las Compaiiias
y usuarios, especialmente en la cuestién de ta-
rifas.

Durante la guerra, y a partir del 4 de agosto de
1914, pasaron a ser dirigidos los ferrocarriles exclusi-
vamente por el Gobierno britanico, quedando esta-
blecido seguirfa en esta situacion durante dos aiios
después de la terminacién de aquélla.
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Después de acabada, y antes de terminar este
plazo de dos afios, se suscitaron grandes discusiones
v controversias acerca de la férmula que en defini-
tiva habfa de servir como base para establecer el
nuevo régimen que debiera implantarse.

Contra la opinién de una gran mayoria, de que de-
i1 devolverse integramente a las Compafifas la
administracion de sus lineas sin restriccién alguna, se

Tig. 21, ‘I'ren de carbén pasando por el puente de Tees en ln linea de Darlington.

Del Railway Gazzelle),

oponfa la de los que recomendaban la adquisicion de
las redes por el Estado, para que posteriormente
éste administrara las lineas. wos

Como consecuencia de ello se cred enV1919 el Mi-
nisterio de ‘ransportes, al que se faculté por ley para
poder adquirir alguna linea.

EXPERIMENTY,

Iig. 22. Primitivo coche de viajeros de la linca de Darlington, (Del Railway

Gazzelte.

El Gobierno designé una Comisién especial que
estudiase a fondo este asunto (Select Committee),
la que se declaré, en luminoso informe, enemiga de
la adquisicién de las lineas por el Istado y recomendd
que se debfa simplificar la explotacién, llegando, si
fuera posible, a la constitucién de una tinica Compa-
fifa bajo la inspeccion del Estado. :

Se di6 el caso curioso, que quiza en Espaiia no tu-
viera posible imitacién, dada nuestra peculiar psi-
cologfa, que el primer titular del ya citado Ministe-
rio de "I'ransportes fué Mr. Geddes, director del North
Fastern Railway, al que no se le prohibié continua-
ra ocupando esta direccidn.

La opinién general fué reaccionando en contra de
la nacionalizacién, comprendiendo que el Estado no
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se encuentra capacitado para la buena gerencia de
un asunto industrial.

El programa de Mr. Geddes se reducfa al maximo
aprovechamiento de cuantos elementos componian
el mecanismo ferroviario, v para ello, se recomendaba
una nueva estructuracién de lineas.

Después de multiples proyectos y presupuestos,
se llegé a la definitiva y adoptada, de la concentra-
cién en cuatro grupos de las 28 grandes Compaiifas

Fig 23. Coche de 3. de la linea de Darlington, (Del Railway Gazzelte).

existentes, habiendo asi nacido las Southern Railway,
Great Western, London Middland and Scottish
Railway y London and North Eastern Railway.
Ias longitudes respectivas de las lineas de estas
cuatro grandes redes es de 2200, 3800, 7790 y

. '-ﬂg:f—:‘“\ ‘

NINYE IWNL

L O S S

Tig o4,

Cocne de Ia Mnea de Liverpool a Manchester, (Del Railway Gazzetle),

6 590 millas, o sea en total 20 380 millas, que equi-
valen a 32 600 kilémetros.

Ia organizacién general en estas cuatro Compa-
fifas es la siguiente:

Como organismo supremo la Junia general de Ac-
cionistas, que nombra el Consejo de Administracion,
al frente del cual se encuentra su Presidente (Chatv-
Man).

Dentro del Consejo de Administracidn existen di-
ferentes Comités, con sus Sub-Chairmans, especial-
mente dedicados al estudio de asuntos, varios, exis-
tiendo el Financiero, Traccion, Explotacidon, Via y
obras, Parlamentario, Maritimo y Hoteles, cuyos noii-
bres indican las respectivas especializaciones.

El Consejo de Administracion se hace representar
ante los diferentes Servicios por el Director general
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(General Manager), que lleva muy directamente
cuantas gestiones hay que realizar cerca del Gobier-
no, Parlamento, etc.

Tig, 5. Coche mixto de 1.8 v 2.8 clase (1840). (Del Railway Gazzelle).

Tos Servicios (Departinents) son corrientemente
los siguientes:

Explotacion (Trafjic Department), a cuyo frente
suele encontrarse el Jefe del Servicio Comercial
(Chief goods manager) y el Director de la explotacion
(Superintendent of the line).

Traccion (Locomotive Depariment).

Material mdvil (Carriages and wagons Deparment).

Movimiento (Running Department). .

Eléctrico y de seiiales (Stignal and Electrical -De-
partment). o e

Via y Obras (Permanent Departinent).

Mavritimo (Marine Department).

Contencioso (Legal Department).

Contabilidad (Sudit Department).

Hoteles (Hotels Department).

Immuebles, terrenos, etc. (Estaie Departinent).

Tig, 26,

Trenes de viajeros y mercancias en la linea de Iiverpool a Manchester
(1835),

Poseen entre las cuatro Compaiifas el siguiente
material movil:

T.ocomotoras de vapor................ 24 540
Coclies de viajeros..........ooovvviins 67 800
Vagones de mercancias . ........o.o.n 739 500
Vagones para el servicio exclusivo de las
Compatifas ..o, 50 780
T,ocomotoras y coches eléetricos. .. ... .. 1314
Barcos. ... oiiviiiinen e . 184

Ta nueva distribucién de las lineas de que me he
ocupado, ha comenzado a regir el pasado afio; no se
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puede todavia indicar, aunque légicamente debe
producir, si ha dado los resultados que de ella se es-
peraba, pues la comparacién con la situacion anterior,
como es tan diferente que la actual, no se puede hacer
facilmente y los niumeros y resultados obtenidos son
heterogéneos.

Pasemos a continuacién a qcuparnos de la actual
situacisn de los ferrocarriles desde el punto de vista
de las instalaciones del servicio v de su explotacion.

Fig, 27,

Bien conocida es la silueta y aspecto general de los
trenes ingleses, especialmente los que circalan por
sus grandes lineas, con la unifor nidad mds absoluta
en las dimensiones y disposiciones de sus coches,
pintados en tonos claros, con sus espléndidos cozhes-
salones tipo Pullmann, remolcados por grandes lo-
contotoras de tipo moderno, pintadas de r0jo y ver-
de, en tonos claros y alegres (figuras 3) y 31).

i, 28,

En la figura 32 se representa el tipo mas perfecto
de locomotora actualmente en circulacion en Ingla-
terra, tipo Pacific, destinada especialmente a re-
molcar los rapidos trenes que unen Iondres con
Edimburgo, Glasgow, Aberdeen y Dundee, vy ha lla-
mado poderosamente la atencion en la Tixposicion
de Wembley, donde se exhibe.

Sus principales caracteristicas son las siguientes:

Tipo 4-6-2, construida en 1924,

Cilindros: 20 pulgadas de didmetro (0,508 m) y
926 pulgadas de carrera (0,660 m).

Ruedas acopladas: 6 pies y 8 pulgadas de diametro
(2,031 m).

Caldera: 6 pies y cinco pulgadas (1,955 m) de dia-
metro v 19 pies de longitud (5,791 m).

Superficie de parrilla: 41 pies cuadrados (3,809 m?).

Superficic de caldeo: 3 455 pies cuadrados (me-
tros cuadrados 320,97).

Presion de la caldera: 180 libras por pie cuadrado
(878,85 kg-m?).

Esjuerzo de traccidn: 29 835 libras (13 533,15 kg).
" Peso total de mdquina vy ténder: 148 toneladas
(150,37 'L).

De los diferentes tipos modernos de locomotoras
que actualmente circulan, llama igualmente la aten-
cién la que del tipo Garrait ha construido la Compa-
fifa I,. N. I. R., representada en la figura 38, utiliza-
da especialmente por su enorme esfuerzo de traccién
v adherencia.

iquivalz a dos locomotoras de tres cilindros y cua-
tro ejes acoplados y es, en realidad, la primzra cons-
truida con seis cilindros.

Fig. 29,

Tas caracterfsticas son lag siguientes:

Tipo: 2-8-0 + 0-8-2. .

Cilindros: 18 '/, pulgadas de didmetro (0,470 m)y
926 pulgadas de carrera (0,66 m).

Ruedas acopladas: ¢ pies y 8 pulzadas de diame-
tro (1,422 m),

Caldera: T pies de diametro (2,134 m) v 13 pies de
longitud (3,962 m).

" Superficie de parrilla: 56 pies cuadrados (5,202 m1).

Superficie de caldeo: 3 640 pies cuadrados (metros
cuadrados 338,15).

Presidn en la caldera: 180 libras por pie cuadrado
(878,85 kg-m?).

Esfuerzo de traccién: 72 940 libras (33 085,58 kg).

Peso  total de la  locomotora: 176  toneladas
(178,81 '1).

s sumamente frecuente, como luego indicaré, los
grandes recorridos sin parada, pudiéndose citar ¢l
de TLondres a Plymouth, de 362 km; para ello se en-
cuentran muy extendidos los tomas de agua en ruta
(figura 34).

En el material mévil deben considerarse princi-
palmente los coches para viajeros, en los cuales es
dificil llegar a mayor confort, especialmente en los
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«cozhes de tercera, todos ellos tapizidos, con amplios
retretes v lavabos, en nimero de dos por coche.

Ilaman la atencién igualmente los coches-camas
.de tercera, algunos con cabinas individuales, con
un arrastre de peso muerto por viajero que llega a
6000 kg, que en realidad es un verdadero record,
.dada la clase de que se trata.
~ Los coches son todos ellos de longitud uniforme
-de 60 pies (18,2888 m) dando esta circunstancia ex-
-celente aspecto a los trenes.

"Podos son de tipo netdlico, no utilizandose la ma-
‘dera nada mas que en elementos decorativo y or-
namental.

iste confort y comodidad puede apreciarse hasta
en los coches para recorridos cortos e igualmente en
.el metropolitano (figuras 35 v 33).

Es muy frecuente ver, aun en los nismos trenes de

1Tig. 30. 131 rapido Tondres-Tdimburgo (The flying Scotsman). (Del Rafiway
v Gazzelle). :

E ,
viajeros, vagones dinamométricos v de ensavo, pues
constantemente se ocupan los ingenieros ingleses
de realizar experiencias (fig. 37).

Es tendencia muy generalizada que las Compa-
filas inglesas se construyan en talleres propios su
més importante material mévil.

Pueden citarse, como modelo de esta clase, los ta-
Tleres establecidos en Swindon, cerca de londres, para
el servicio de la Great Western Railway.

Tig. 31, ¥ ripido Anchester-Tondres, (Del Railway Gazsetie)

 En las figuras 33 y 39 se aprecian dos aspectos de
los mismos.

I'rabajan en cllos unos 15000 obreros, pudiéndo-
se arreglar en la seccion de locomotoras, cntre gran-
de y pequefia reparacion, unas 1 000 maquinas anua-
les y construirse 110,

Tin la seccién de coches y vagones se pueden cors-
truir nuevos, por aflo, 200 de aquéllos v 4500 de
-éstos, v reparar 5 000 y 8 000, respectivamente.

La explotaciéon es realmente admirable, pues al-
canza proporciones inusitadas de viajeros y trenes,
-especialmente en algunos sectores y estaciones.

Posee Inglaterra algunos record de velocidad y
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duraciéon de marcha sin parada, sobrepasando los
que en otras naciones se registran. i

De los primeros, pueden citarse el realizado por
el tren de Londres (Paddington) a Swindon, que re-
corre sin parada 124 km en 78 minutos, con una ve-
locidad comercial de 99,4 km por hora.

Otro interesante recorrido es cl de Londres (Pad-
dington) a Plymouth, recorriendo sin  detencién
362 km en 217 minutos, con una velocidad comercial
de 88,2 km por hora, siendo éste el mixinwo trayecto
sin parada.

Otro excelente recorrido, notable por su veloci-
dad, es el de Londres (Paddington) a Bath, de 171
kilometros, en 105 minutos, o sea, 98,3 km por hora.

Fig, 32, Locomotora Pacific, tipo 1024, (i.. N. Ii. R).

Listos recorridos sobrepasan a los que los france-
ses consideraban hasta ahora como los mayores y
mas fuertes en Yuropa, o sean de Paris a Amiens,
130 km en 81 minutos, con velocidad comercial de
96,8 km por hora, v Paris-Titampes, 226 km en 141
minutos, con velocidad comercial de 96,3 km por
hora. , .

Como recorrido sin detencion en el continente, es

1M, 33,

ILocomolorit tipo sGarratte, (1. N T, R.).

el mayor el del tren llamado «Blocky, de Paris a Bru-
selas, con una distancia de 331 kn. ‘

Para poder conseguir aquellos itinerarios, de los
que sélo he citado los que pueden en realidad consi-
derarse como records, pero (jue existen importanti-
simo namero en que las velocidades comerciales so-
brepasan a los 90 km por hora, es preciso emplear
con grau profusién y excelente acierto las sefiales
y medios de seguridad.

Puede decirse, sin faltar a la verdad, que las se-
fiales de los ferrocarriles han tenido su cuna en In-
glaterra.

Tin las primeras lineas, como Stockton a Dar-
lington, Iiverpool a Manchester, etc., las sefiales
solian  f2ctuarse haciendo subir y bajar en un mastil
una esfera pintada de un modo bien aparente; 1o
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apareciendo sefiales que recuerden en algo a las ac-
tuales hasta 1841, en que el disco avanzado fué es-
tablecido por primera vez en la linea de Bristol.

T'ig. 34. Toma de agua en ruta. (Del Raslway Gazselle).

Tl brazo semaférico fué adoptado de las sefiales
empleadas en los telégrafos 6pticos y empleado en
New Cross.

Fig. 85, Coche del Metropolitano. (Del RailwayGazzeite),

En 1875, Sykes estudié y empleé la primera sefial,
maniobrada eléctricamente, en las dos entradas del
tinel de Penge, para indicar a los maquinistas la

Fig. 36. Interior de un coche del Mctropolitano, (Del Railway Gazselte),

posicién de la sefial avanzada de la estacién siguien-
te y que, por estar colocada a distancias prefijadas,
lo estaba dentro del expresado tiinel.

Tas sefiales indicadoras de posicién de las agujas
de los cambios aparecieron en 1889, utilizandose la
seflal tipo bandera.

Dadas las especiales condiciones atmosféricas de
Inglaterra, se hizo sentir, tan pronto se intensificé
la explotacién, la necesidad de establecer sefiales
que hicieran indicaciones suficientemente percep-
tibles, aun en tiempo de niebla intensa, y ya en 1844
eran reglamentarias las sefiales detonantes estudia-
das por Cowper.

CPig. 37, Vagou dinamométrico,

T.0s enclavamientos aparecieron en 1867, estudia-
dos primeramente por Livesey v después por Saxby.
La primera instalacion: de seilales, de funciona-
miento automatico, data de 1893 y fué establecida
en la estacion de Liverpool, pudiéndose decir que a

Tig. 38. Vistn general de los talleres de Swindon,

partir de 1902 su funcionamiento por circuito de via
queds sancionado por amplia y convincente expe-
riencia.

Aunque existen algunas instalaciones de manio-
bra hidrodindmica y por aire comprimido, puede
afirmarse que en la actualidad la casi totalidad co-
rresponde a maniobra eléctrica.

Desde 1921 se ensayan con entusiasmo las seflales
luminosas de dia, y después de amplias experiencias
se ha hecho una instalacién perfecta y de funciona-
miento seguro y regular, con la triple indicacién de
alto, precaucidn y libre, en la linea de Iondres
(Marylebonne) a Wembley, con motivo del intenso
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servicio que, para atender a las exigencias de los
visitantes de la Exposicién, se ha establecido, con
una capacidad de 30 000 viajeros-hora.

Como verdadero acontecimiento puede citarse la
instalacion realizada en 1923 en la estacién de Li-
verpool, de seflales y cambios movidos de un modo
absolutamente automadtico, sin intervencion humana,
en que aquéllas han sido enclavadas y libertadas y
los cambios maniobrados e invertidos como conse-
cuencia de la accién de los trenes exclusivamente.

Iil bloqueo de trenes, iniciado realmente con el
uso del telégrafo para autorizar entre estaciones los
movimientos de trenes, adquirié personalidad pro-

Fig. 89,  Seccion de ajuste de los talleres de Swindon.

pia en 1854, encontrandose hoy en dia tan extendido,
que én todas las lineas de circulacién algo intensa
se halla establecido sin excepcién,

Para terminar esta rapida reseila de diversos as-
pectos de la situacion actual de los ferrocarriles in-
gleses, haré mencion de interesante espiritu de coope-
racion entre Compaiifa y obreros existente en la
Compafifa I, N. Ii. R. para la construccién de vi-

Fig, 40. Salida de la estacion de Newceastle,

viendas para aquéllos, las que quedan de su propie-
dad a su jubilacién del servicio de la misma, median-
te el ingreso en una caja especial, denominada «Cot-
tage Homes and Benefit I'unely, de donativos itn-
portantes de la Compaiiia y voluntarios de los obre-
ros, con arreglo a determinada proporcién sefialada
en reglamento hien estudiado.

' Ha comenzado a funcionar esta institucion en 1914
y lleva construidos hasta la fecha 87 grupos de vi-
viendas, cuyo importe pasa de 57 000 libras, o sea

cerca de 2000 000 de pesetas; viviendas que no se-
mejan ni recuerdan en nada las aridas y poco atra-
ventes casas que en Espaila se construyen, pues son
alegres y simpdticas, como puede verse en las figu-

Fig. 41. Grupo de dos viviendas para obreros.

ras 41y 42, en las que se representan grupos de dos
y ocho viviendas,

3.0 Fiestas del Centenario

Pasemos a la rapida enumeracién de las princi-
pales.

Estas fiestas se han celebrado, por las razones
apuntadas en el principio de estas notas, los dias 1,

Pig. 42, Grupo de ocho viviendas para obreros.

2 y 3 de julio tiltimo y han tenido lugar en Darling-
ton, una de las estaciones terminales de la linea,
cuya apertura al servicio ptiblico se realizé en 1825.

Dos han sido las principales fiestas celebradas.

La primera, el dia 1 de julio, fué la inauguracién
‘de la Iixposicion de material ferroviario antiguo 'y
moderno, instalada en TFavardale, barrio de Darz-
lington, y donde estan actualmente establecidos im-
portantes talleres de reparacién de material moévil, .

Ta segunda fué la procesion, delante de las auto-
ridades e invitados, de las 54 locomotoras de los ti-
pos mas variados, desde la primitiva a la mas mo-
derna. ‘

Describamos ligeramente una y otra fiesta.

La exposicién instalada en cl taller de pintura de
coches de Tavardale, en espléndida nave y en diver-
sas vias inmediatas al mismo, estaba compuesta de
diversas secciones, todas ellas en extremo interesan-
tes, habiendo cooperado a la misma todas las Com-




460 " REVISTA DE 'OBRAS PUBLICAS

paiifas inglesas’ (ue lian presentado cuanto digno
de atencién poseen. - T :

En la prinera seccién, conipuesta de 3H3 objztos,
se exponian dibujos, proyectos, laminas, retratos,

cuadros, ete., ete., es decir, todos los procedimientos
de descripeion grafica de instalaciones, obras, ma-

Tig, 43, Locomotara ativttons Stephenson,

quinas, etc., dignas de conocimiento vy examen y
en cuya enumeracion v detalle no he de entrar, por
resultar en extremo fatigosa su relacion,

Ta segunda seccion verdaderaniente atrayente
y sugestiva, estaba compuesta por 64 modelos en
diferentes tamaiios de locomotoras, coches vy vago-
nes, verdaderos primores dc¢ reproduccion, todos
ellos con movimiento y' funcionamiento real, cons-
tituyendo valiosisima coleccion que producia ver-
dadera envidia, pues podfa servir, honrando un mu-
seo, de extraordinaria vy prictica enseflanza, por no
faltar 6rgano alguno en aquéllos.

Su valor material cra igualmentee extraordina-
rio, habiendo modelo que sobrepasaba a 1 000 libras.

Tin la tercera seccién se exponfan 45 objetos, co-
rrespondientes a la via y aparatos de la misma, en-
tre ellos carriles empleados en cl siglo XviIr, trozos
de via, de la utilizada en la linea de Darlington, agu-
empieados desde 1825 hasta 1851.

Tin otra seccidn se conservaban, en cajas v vitri-
nas, verdaderas reliquias, como cartas, documentos
informes v estudios de George v Robert Stephen-
son, Pease, etc.

Tstuche de dibujo de aquél, empleado en el pro-
yecto de la «I,ocomotion 1.° 1.

Por tltimo, la secciéon quinta, en la cual, y al aire
libre, se exhibian las 54 locomotoras, que, formando
procesion, constituyeron la segunda liesta de que
luego me ocuparé, y una espléndida coleccién de
material mavil nioderng, comprendiendo en €l co-
ches del tren real, pullmans, comedores, dormito-
rios, coches-correos, coches de las tres clases, para

jas y corazones, cojinetes, aparatos de maniobra

largos y cortos recorridos, material cuya descripeion:
exigiria varios ntimeros de esta REVISTA.

Del material de carga también llamaban la aten--
cién diferentes modelos, entre ellos vagones para el.
transporte de mercancias de grandes longituces,
como carriles, elementos de puentes, etc., para una.
carga de B4 toneladas, con una longitud de 51 pies.
(15,545 m).

Otros, para cargas concentradas, con el bastidor
en forma de gondola, para pesos de 50 toneladas y°
longitud de vagoén de 40 pies (12,192 m).

Un enorme vagon, compuesto de tres platafor-
mas articuladas, cada uno con seis ejes, para poder’
transportar grandes cafiones de 160 toneladas de-
peso y una longitud total el expresado vagon de 110
pies (33,528 m), con un peso por eje, sumando tara.
v carga, de 10 toneladas, o sea, en total, 180 tone-
ladas.

Vagones frigorificos, para el transporte de obje-
tos fragiles, ete., ete.

131 material movil expuesto en esta seccion as-
cendia a 105, entre locomotoras, coches v vagones.

daso a referir ligeramente la segunda [iesta que
se celebré en Darlington el dia 2 de julio, o sea la pro-
cesion de las B4 locomotoras, (ue luego fueron de-
positadas cu la mentada Tixposicion.

Ante numerosa concurrencia, entre la que fgu-
raban los Duques de York, desfilaron aquellas lo-
comotoras, empleando una hora en su paso, enipe-
zando por la locomotora «Hettomw, de Stephenson,.
anterior a la «,ocomotion 1.0 Iy (fig. 13).

Siguieron la serie de locomotoras de todos los tipos
y modelos, cerrando marcha la exacta reproduccién
del tren que inauguré la linea de Darlington, com-
puesto por la «I,ocomotion n.¢ Iy (verdadera reliquia)-
arrastrando muy nunierosos vagones para carbon,
del  tipo «Chaldrom, y algunos coches de tercera,
ocupades unos v otros por personas vestidas al es-
tilo de¢ la época y conducida aquélla por una fiel re-
produccion de G. Stephenson (fig. 4+4).

g, 44, Réplica del tren innugural de la linea de Stoekton a Darlinglon.

Tistas fiestas coincidieron con la celebracién de
la décima reunion de la «Association Tnternationale
du Congrés des Cheming de I'er v a ellas asistieron
los miembros de aquélla que concurrieron a dicho-
Congreso.

Con estas lineas termino este somero estudio, con-
siderando un verdadero deber hacer constar mi pro-
funda admiracién por la espléndida manera de ex-
plotar que los ferroviarios ingleses emplean, const-
guiendo vencer las enormes dificultades que se les
presentan, para hacer frente a tan considerable:
trafico. )

Domingo MENDIZABAL
Profesor de 1a Escuelade C.,C. ¥y




