ESTUDIO DE UNA LOCOMOTORA

{Determinar loz caractéres jenerales qne dehen tener las locomntoras gqe sicven el espreso de Tales
huano, para qne puedan mintener su itinerario, aun en verano, con los trenes mas pesados, sir.
v.endo de base la pendieute media de Santiago a Talca).

(Conclusion)

Se acompaiia en pajina 191 un euadro comparativo de andlisis Lérmico quimico de
los carbones chilenos mas nsados en la nctual esplotacion. Es la informacion mas reciente
en la materia, pues el informe téenico que lo acowpaia es de fecha 13 de Diciembre de
1906 i es la primera palubra oficial svbre una cuestion interesante 1 direutida coann ex In
eomparacion de lus carbones chilenos con lox australinnns El senvor Ernesto R Eget R
dice lo signiente: :

4Se ve en el cuadro de and'isis que estes carbones tienen un ualer endoaiBen vorag
blemente supertor al de los earbones anstralinnos, que tanbien bt lei on nanois vo'ing
les se encuentra en mayor proporcion, que su lei en ceniza es inferiory poa i tines e su
peso especifico es fias bajn que el de o~ e bones anstralinpos,

¢ Pero por otra parte es subido que los carbones chi'enos no se compuitan a la mi-ma
altura que los carbones australianos, '

¢Sv deduee de estos anteccdentes que sélo las materias volitiles influyen la cem.
bastion que se hace en la practica usual en que éstas se excapan casi toialmente sin su.
fric una combustion completa. Doeben pnes elasificarse tos earbones por su lei en aterias
uolitiles i carbon fijo i no por su pader ealorifico tedrien, tratanduse de usos industriales
eon la maquinaia actual,

¢NoTa. — Bl carbon de Huimpi! hice una excepeiun a estas reglas por ser una hu-
12 antracitosa.

En virgud de estas observaciones, se ha calenlado la locomotora para lus curbones
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chilenos de Lota i Curanilahue que figuran en el andlisis. Habria sido un error el bus-
car un término medio entre las diversas condiziones de aprovisionamiento de carbon a
que hasta ahora ha estado sometida la alimentacion de las locomotoras porque en esta
cuestion no caben términos medios,

Fuera de la naturaleza del combustible, influyen en su rendimiento la forma en que
se presenta. En este capitulo, tambien ha reinado una anarquia perjndicial: se ha usado
carbon en pedazos desde 2 dm® hasta polvo fino. Como no es posible calenlar una loco-
motora que pueda adaptarse a tan variadas condiciones, se ha fijado como tamaiio regular
en (ue se presente el carbon a la parrilla el de 0.5 din® que es un término medio reco-
mendable.

Otro punto importante, es la naturaleza de las cenizas. Si éstas forman silicatos fu-
sibles por presencia de pequefias cantidades de fierro en forma de piritas, los barrotes de
las pairiilas se verdn cubiertos de escorias que se pegaran a ellog, oxiddndolos en parte i
obligando a mantener un rastrilleo continuo que destruye los barrotes i, a pesar del cual,
siempre el pasaje del aire queda semi obstruido por los silicatos. A este respecto, el car-
bon ¢Cerro Verdey no seria recomendable. o

Finalmente, la manera de quemar el combustible influye de un modo notable en su
rendimiento térmico; las hullas deben gnemarse en capa gruesa con el objeto de cansar
una destilacion parcial del combustible i su consigniente produccion de humo. Los car-
bones menudos comon antracitas deben gquemarse en capa delgada en una gran estension
de parrillas, para produeir una combustion completa i susencia casi de hnmo.

En el primer caso, a que se asemejan mis nuestras condiciones, es necesario colo car
una bdveda en el hogar necesaria para quemar el éxido de carbono producido en la des-
tilacion parcial. Puede decirse que un maguinista o fogonero sabe llevar bien su fuego
cuando su carbon no cambia de cualidades; si su clase de carbon estd oscilando, el fogone-
ro saca un mal rendimiento. '

He sabido que cada maquinista tiene su modo propio de llevar el fuego, pero, en je-
neral, puede decirse que comienzan con una capa de 150 mm de espesor hasta llegar a
600 mm con un término medio de 350 mm.

§ 2.— Consumo de vapor .

Para tener la cantidad de carbon que es necesario quemar, hai que caleular primero
el consumo de vapor. Una vez conocida la cantidad de carbon por quemar, se puede cal-
cular la superficie de parrilla.

Si llamamos;

I el largo de la carrera total del émbolo
[ la carrera de admision

1:el espacio perjudicial.

1 sl ponemos
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tendremos que la cantidad de vapor gastada por carrera de émbolo serd

3
PRRREL 18

(21)

Hemos obtenido (pdjina 189).
| =660 mm,
El espacio perjudicial puede tomarse
Jo=10mm.

En realidad, no deberia darse a Iz ese nombre. El valor gue se de a [y tiene una
gran importancia. Puede decirse que en esta cuestion hai dos escuelas: una que tiende a
aumentar el valor de /» i otra a disminuirlo. El efecto de Iz no es, como se ha creido du-
rante mucho tiempo, el de servir como una especie de colzhon ealma-golpes de la masa
armada de movimiento rectilineo alternativo. Su efecto principal es el de evitar un en-
friamiento de los cilindros, condensacion del vapor i, por consigniente, gasto innecesario
de vapor. En efecto, el vapor que resta en ese espacio sufre una compiusion, la gue caun-
sa una elevacion de temperatura que mantiene calientes los cilindros ‘durante el escape,
dle manera que, cuando principia la admision, no hai condensacion del vapor, .8i este es-
pacio fuere nulo, al llegar el vapor encontraria el cilindro frio, se condensaria en parte i
habria una considerable pérdida de cnerjia térmica. Podria creerse que, dada la gran ve-
locidad de la marcha i la rapidez consiguiente con que se llenan lcs cilindrog, éstos no
tuviesen tiempo para enfriarse. En realidad, no es asi 1 aun con velocidades de 100 km
por hora, se han comprobado descensos considerables de temperatura en los cilindros.

Pero, por otra purte, el aumentar indefinidamente este espacio tiene otro inconve-
niente: la produccion de una contra presion que viene a constitnir un verdadero trabajo
resistente. Ahora bien, una escuela encuentra mus perjudicial la contrapresion i dismi-
niye Iz, la otra da mas importancia a la supresion de la condensacion i aumenta . En
realidad, el desideratum estd en el téimine medio: obtener la menor contrapresion que
no cause condensacion, Desgraciadamente el valor de [» correspondiente, es mui dificil
de encontrarlo: regla tedrica no existe i la préctica no ha deducido aun una relacion em-
pirica que dé el valor de l.. '

El valor de I, puede tomarse igual a 0.35 1. Es este sélo un valor medio, porque
en la préctica, la admision va cambiando a cada momento segun los accidentes de la
linea. Esta incertidumbre en los datos principales hace necesario el empleo de un fuerte
coeficiente de correccion que, al mismo tiempo gue toma en cuenta las pérdidas, pone
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de acuerdo las deducciones tedricas que siguen con los datos adoptados por la préctica
El valor de ¥ se obtendrd, introduciendo en la férmula (21) pijina 197

d=043 m (p4j. 190) 1=0660 m (péj. 189)

[,=0351 =10 mm

Ve ,.3“—‘41“?1 0.660 (0,32 +0,015)

=0,031 m»

Por vuelta de rueda tendremos cuatro carreras de émbolo, 1, por consiguiente, un
gasto de vapor

V,=4x0,031=0,124 m3

El peso del metro cibico de vapor puede tomarse igual a siendo p la pre-

.,
20 (Y
sion ya gne p es bastante elevado. Por consigniente, el peso de vapor en kg gastado por
vuelta de rueda serd:

P=0.00005x 112500 x 0.124.

Para tener el gasto por hora, deberemos multiplicar P por el namero de vueltas de
rueda en una hora que es

3% 3500=10 800

Por consiguiente
Py = 000005x 11 2500x0.124 x 10 600
=7500 kg

Es conveniente anmentar en un 33 por clento este consnmo para tomar en cuenta
los gastos de inyector, bantba, ete.

Py = 7500 % 1,35=10 100 kg.
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§ 3.—Superficie d2 parrillas

Como con la combustion de 1 kg de carbon se obtienen 7 kg de vapor de agua, es
adra, como peso de carbon en kg consumido por hora,

' C=M= t440 kg.

3

Contando con nna combusiion de 450 kg de carbon por metro cuadrado de superfi-
e de parrilla por hora, se tendrd la superficie de parrilla en metros cuadrados dada por
relacion:

1440
= =% ( 2
8 450 3.10 mz,

El resultado mas concluyente serd el que resulta de una comparacion con locomo-
ras que colucada en iguales o parecidas condiciones de alimentacion, pur lo que toca al
arbon, agua 1 lubrificante, tengan que hacer un servicio semejante, en cuanto se refiere
perfil de la linea e itinerarios,

Los términos medios son aqni imposibles.

Por ejemplo, Marié Davy ha establecido una reluacion entre la produccion Py kg de
apor i las superficies en metros cnadrados de ealdeo i de parrilla.

Py = 3638 JUﬁ

Iutroduciendo

=

Pe = 10100 (pdj. 197) (=122 m= (paj. 201)

resulta

G- 14 100 T

3622, 122

walor excesivo, a primera vista, pues, aun los tipos de locomotora con gran superficie de
parrilla, dan como relacion entre la superficie €7 de caldeo i la G de parrilla

C
G

=25
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de donde G= _,Cf=4.90 ma,

pa

Esta relacion, para las locomotoras de los ferrocarriles ingleses i anstralianos de gran
velocidad de 50 T de peso en marcha, con dos ruedas, acopiadns con una carrera de ém=
bolo de 660 mm i didmetro de 432 mm (condiciones todas semejantes a nuestro tipo), es

s
S -
e i
G
5 122 -
de dende G-:-kﬁ =27 m:

dato bastante préximo al encontrado en pajina 194,

Por consiguiente, siempre que se usen carbones australianos o los similares chi-
lenos del enadro que se ha estudiado mas atras, convendrd dar a las parrillas esa snper-
ficie. Ahora, para que una locomotora pueda dar el servicio que se pide con carbunes
betmininosos i aun entregados en malas condiciones (trozos mui menudos). habrd que
adoptar el resultado dado por la relacion sacada de las locomotoras belgas.

£
G
I
G= l_;.,& =49 mz,
25

CAPITULO VII

SUPERFICIE DE CALDEO

Eilla mide la potencia de la locomotora: hai que dar a la maguina una supeificie de
caldeo capaz de producir la cantidad de vapor necesaria para llenar los cilindros, Una
vez encontrado el valor de esta superficie, es necesario tambien verificar «i es posible
conseguir esta superficie en una locomotora del peso ya admitido. Estas verificaciones
que obedecen a condiciones constructivas se hacen por medio de férmulas empiricas i se
han reunido en un eapftulo aparte que se ha llamado armonia’de la locomoatora (pdj. 205)

Le Chatelier ha encontrado una relacion empirica que parece, a primera vista, pura-
mente empirica, pero que tiene su base tedrica encontrada por Flamache en la obra citada
en pajinas anteriores {paj. 340 1 341).
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Esa relacion es la signiente
C=1000d= 1 (22)
Ellada € en metrcs cundirdos erpresindo d 11 en metics. Por ecnsiguiente
C=1000x 0432 x (1,860
=122 me,
§ 1.—Superficie de caldeo del hogar

La supetficie de caldeo encentrsda es la superficie de caldeo total que debe repar-
tirse entre el hogar i los tubos de humo. Los injenieros franceses estiman que.el metro
cuadrado de superficic de hogar no vale lo mismo, bajo el punto de vista de la vaporiza-
cion, que el metro cuadrado de tubo: admiten que la superficie de caldeo directa vale
tres veces la de los tubos. Algunos injenieros alemanes creen que nn metro cundrado de
caldeo del hogar vale 10 m* de caldeo en los tubos.

En realidad, la priictica i la teoria estan de acuerdn en que la eficacia de la superfi-
cie de ealdeo, no depende de la reparticion entre el hogar i los tubos, sino del monto
total Por otra purte, hai que hacer notnr una diferencia esencial entre estas dos super-
ficies de caldeo: la del hogar debe estar en relacion con la superficie de parrillas, porque
su eficacia, no depende del niimero de metros cuadrados que se le asigne, sino de la sn-
perficie de las parrillas: puede decirse que un hogar grande 1 uno chico que tengan una
misma parriila absorverin la misma cantidad de calor. Por el contrario, la efieacia de los
tubos de humo depende, por entero, de su superficie miéntras mayor sea la snperficie in-
directa de caldeo, los gases saldrén a la chimenea a una menor temperntura. Estas obser-

. 1 .
vaciones se toman en cuenta dandoal hogar o de la superficie total de caldeo

§ 2.— Superficie de caldeo del haz tubular

La construccion moderna de loeomotoras iniea que de Ja superficie total de caldeo
: 9
de los T al huz tubular para las locomotoras de parrillas relativamente pequefias,

Por consiguiente

T=09x122=1098 me=,
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1. Didmetro i ntmero de tubos. ~ Sea X el mimero de tubos, Y el largo medido entre
las placas tubulares i Z su didmetro interior.

Si la resistencia del haz tubnlar cs excesiva, para obtener el tiraje necesario se ten-
drd que cerrar exajeradamente la tobern de descarga lo que ecausard una contrapresion
en los cilindros. Para evitar esto, se da al haz tubular una seccion de tubos igual a la de
los cilindros.

Si d es el didmetro de los tubos, tendretnos

A x =2%

Ph I = ds=
4

de donde

El diimetro interior d’ de los tubcs esta acensejado por la prdctica i puede tonarse

d’ =40 mm.

Introduciendo este valor en (23), resulta
v 4 432 YD ¥ "
h=)x 4—2 230 trllbUS

2. Largo de los tubos. — Se tiene la relacion.

230 x L:Z = 1095000
de donde
; Z,=3%0 em=3.50 m.

El largo que debe darse a los tubos de humo es una cuestion mai discutida debido
a la doble funcion que esidn Hamados a desempenar: sirven, por una parte, de superficie
de caldeo i, por otra, constituyen la seccion de pasaje de los gases del hogar.

El disede_ratum, al primer punto de vista, es el darles una lonjitud infinita, para
conseguir tener log gases a la salida a la temperatura del ambiente. Por otro ludo, hai
que disminuir ese lurgo por varias razones: _

1* Una lonjitud excesiva de los tubos significa una resistencia exajerada al pasaje
de los gases i, por consigniente, un gasto excesivo de vapor i una contrapresion elevada
para consegnir el tiraje necesario. ‘

22 Un largo superior a 4 m es costoso bajo el punto de vista de la instalacion i
conservacion
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=~

3* Un haz tubnlar de gran lonjitnd constitnye un peso muerto considerable por
remolcar.

Por estas consideraciones, se deduce que son lus indicaciones pricticas las que deben
tomarse en cuenta. Ni se compara el resultado obtenido cn pajina 202 con el largo actnal-
mente en uso en la mayoria de las locomatoras inglesas de gran velocidad, parece exa-
Jerado, pero estd de acuerdo con lo aceptade por los norte-nmericanvs i1 los franceses, i
aun queda corto ante el resn'tado de las esperiencias de M. Henry que demostraron
abstraccion hecha de las consideraciones 22§ 32, que los largos qne dan el mdximo de
potencia con un rendimiento econdmico, son los comprendidos entre 4 m 1 4.5 m.

Se ha estimado gue, si se toman en cuenta las consideraciones 2.2 1 3., debe redu-

cirse ¢l largo de 4 mn con lo que quedarian de acnerdo las esperiencias de M. Henry con
las dimensiones adoptadas.

CAPITULO Vi
SECCIONES DE PASAJE DEL VAPOR
§ I.—Lumhrerus de admision 1 escupe

Tratdndose de locomotoras de gran velucidad, es necesario ammentar en lo posible
tas secciones de pasaje del vapor para disminuir las pérdidas de carga en los eonductos.
A esle respecto, ia practica de los americanos ha dado buenos resultados. El ancho de
las lumbreras de adinision i de escape se toma ignal al didmetro del émbolo o sen 432 mm

(pdj. 52) Ln otra dimension gqueda dada por la razon entre las seeciones del émbolo i de
la lnmbrera gue es 0.09.

N U
b x 432 = 0,09 x %""

h =30 mmm.

§ 2.—Tobera de descargn

Es necesario producir una depresion en la eajade hunio para producir el tiraje, Esta.
depresion es una contrapresion para el émbolo la que hai gne redncir lo mas que se
pueda tratando de que no suba nunea mas de 4 de atwmdsfera. La depresion que se nece-
sita depende del pesa de aire que se necesita hacer circular i este depende del peso de
eombustible a quemar por hora, de la naturaleza del combustible, del espesor de la capa
en las partillas, Ademas, la depresion depende de muchas caracteristicas de la locomo-
tora: extension de las parrillas, forma del hagas, largo del haz tubular, formn de la caja
de hnmo, ete.
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En la préctica, por otra parte, esta depresion va variando a cada momento. Espe-
riencias hechas por los sefiores Dwelshauvers i Vingotte han demostrado que un aumento
en la superficie de parrilla da una disminucion en la depresion en la caja de humo, lo
que constituiria una recomendacion de In dimension adoptada para las parrillas (paj. 199).

M. von Borries ha dado, como resultado de sus esperiencias, la siguiente férmula
para el didmetro de la tobera de descarga, siendo 7' la superficie de la seccion de los tubos.

TG
t=0.36 [ T8 _
x=U.156 N TF03G
Introduciendo
x4
e e o W
T=230 n
G=310)dm=.
resulta
230% 2703
x==0.156 T4F
23f)x4—i—ﬁ+ﬂ.3x3iu 8

=3n

Posicion. — Es esencial que el eje de la tobera de descarga coincida con el eje de la
chimenea. Se ha querido dar una regla eu cuanto se refiere a la altura a que debe evlo-
carse la boca respecto de los tubos: algunos la colocan al nivel de la ditima fila de tubos
perno no es ésta una regla jeneral.

CAPITCLO IX

CHIMENEA

Respecto a la chimenea, hai nna variante mui grande de tipos impuestos por los
diferentes galibos la mayor parte, i que han dado buenos resultados.

Poloncean ha fijado la seccion de Ia chimenea en los 0.7 de la seccion total de tubos
i, como ésta se ha tomado igual a la seccion de los cilindros, se tiene

=xd? _ =X 43e
—_— =T X2 X — —

d=432x /0,7 x 2

=500m/n.
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- Para el trayecto recorrido, no hai imposiciones del galibo en altura, de manera que
jomard como altura de la chimunea desde el mivel de In desearga

13 x=13x8,075=0,570 in.

CAPITULO X
ARMOXNIA DE LA LOCOMOTORA .

Se ha impuesto, por una parte, a la lncomotora cierto pesoi, por otra parte, se la ha
mlado para cierta potencia i con cierta superficie de caldeo.

Es necesario verificar si es posible construir nna lvcomotora en tales condiciones.

La resistencia total a Ia traccion a 63 km por hora es de 2 925 kg (pdj. 188). La
encia necesaria en eaballos vapor serd

" 2 025 % 63 400

3600 75 =00 HP

]
El peso caleulado es de 53 toneladas (pdj. 185). Por consigniente el peso por caballo
or es

53 000
" Tonn

-

=u'3kg

jue.prieba qne se estd en bastante buena eondicion constructiva,

Se ha impuesto a la locomatora una superficie de caldeo de 122 m? (pdj. 201). Se
2 que cada tonelada de loeomotora puede llevar 2,4 m*® de superficie de caldeo. Por
siguiente, necesitamos un peso de i y

londe re:nlta que nnestra locomtora es capaz de llevar los 122 m* de superficie de
leo.

CAPITULO XI
COMPROBACION ESPERIMENTAL

Calculados los elementos de la locomotora, he creido necesario afiadir como dato
ificativo final las esperiencias hechas en Estados Unidos con locomotoras de las mis-
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nas caracteristicas principales, sobre el poder de traccion. Esas esperiencias esrdn repre-
ientadas en el grafico adjunto en fig. 13 Las caracterfsticas son: presivn de la caldera
:n marcha 160 libras, didmetro de las ruedus motrices 72" x 26",

En el grifico, se ve que la potencia de traccion serd de 14 250 libras v sea 6 450 kg.
Ahora bien, a la velocidad de 63 km sdlo se desarrvllan los 0,7 de esta potencia (pdj. 184)

D sea 6 450 » 0,9 =4 500 kg.

Por otra parte, la adherenc’a de nuestra locomotora es

—1.—- x 30 000 =4 300 kg

.

de modo gne el esfuerzo mdximo posible de desarrollar es un poco snperior a la adhe-
Tencia.

Una segunda comprobacion la sumini~tra el grifico adjunto en fig. 14 tomado
de las locomotoras americanas, en el gue se da la potencia de traccion en libras por cada
libra de presion media efectiva para una locomotora de rneda motriz de 72" de didme-
tro con cilindros de 17" x 26",

Resulta del grifico una potencia de traceion de 105 libras por libra de presion media
efectiva i, como esta presion es 0,40 de la presion inicial (grafico de fig. 11). resulta
que, a 63 km por hora, nuestra locomotora puede ejercer una potencia de traccion de

160 x 0,40 = 105 x 0 45=3 200 kg

que es un poco superior a las resistencias totales a la traccion a esa veloeidad que valen
2925 kg (pij. 185).

CAPITULO XII
TENDE®R

L Capacidud en wywn.—Se ha calolvlo ya(pd) 193) ¢l consino de agua de Ia
locomotora en 10 [0+ kg por horn o sea 10,1 m®. Por otra parte, por imposicion del -
fizv segun itinerwio (paj. 107), el espreso hwe un recorrido de 51 kin de Tulea a Molina
sin detenerse, trayecto qne a la velocidad de 63 km por hora representa un tiempo de

51

TN horas, Pur consiguiente, la capacidiul del téader debe ser de

Al
10,1l x — =823
63
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que es conveniente aumentar a 10 m3® para tomar en cuenta los eseapes i tener una
reserva.

2. Capacidad en carbon. — Bl consumo de carbin es 1 440 kz por hoara (phj. 107)
Como la locomotora esté en marcha casi 414 horas (pdjina 9), la capacidad de carbon

debe ser

1440 x4,5=6,it

que es conveniente aumentar a 7 toneladas.

8. Prso total — Puede estimarse el peso muerto en 18 T lo que daria un total de
30T. El peso muerto adoptado no es imponer nuna condicion de construccion dificil de
satisfacer, porque lag earacteristicas de los ténders modernos les dan pard una carga de

16T un pesn muerto de 15 T.
CAPITULO XIII

Examinando el cuadro comparativo adjunto, en el que se han apuntado primero las
caracteristicas de la locomotora del estudio i debajo las de In locomotora actualmente cn
el servicio del espreso al sur, saltan a la vista las diferencias en la dimension de las parri-
llas,en el largo de los tubos i en el peso total.

El mayor peso total es consecuencia del anmento del largo de los tubos i del aumento
de In superficie de_parrillas. Ahora bien, Ia modificacion introducida en los vtros dus ele-
mentos se debe al carbon, modificacion que permite un mejor aprovechamiento de las
materias voldtiles. Esto se refiere naturalinente al caso en que el aprovisionamiento se
hiciere ¢on earbon chileno. En efecto, actualmente el earbon chileno, a pesar de puseer
mejores cualidades que el curbon australinno (mayor canti-lad de materias voldsiles, ma—
yor cantidad de ealorias, menor cantidad de cenizas) segun lo demnestra el andlisis qni-
mico del sciior Egert, es mal aprovechado en las locomaotoras i da peores resultados que
el carbon australiane. Tuda persona puelde ver ¢l humo incesante que se escapa de las
chimeneas de Ias locomotoras, el que va acusamdo que la combuostion de las materias vo-
latiles es imperfeeta, i, por consiguiente, imporfecto ¢l aprovechamianto del carbon. Con
lasuperficie estrecha de parrillas actual, Ins materins voldtiles del carbon chileno que se
desprenden en gran cantiliel, no encuentran espacio incandecente donde qnemarse i se
escapan en gran parte por la chimenen. E-te resnitadn lijico, era e esperarse, porque
cada combustible necesita sw parrille i su hogar que le permitan dar el mejor aprove-
chamiento. Con ta mayor superficie de parriline ndoptada, sncederd qne, miéntras en una
parte se destiln el earbun, ul pusar s materias voldtiles por otra parte incandecente, se
quemaran.

Debo esplicar ademus las causas de los atrasos del espreso. En jeneral, puede decirse
que cnmple con su itinerario. pero con diez o quince minntos de atraso, Esto sc debe a
diversas cansus. Eu primer lugar, el espreso debe cruz.r con diferentes trenes i jeneral-
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mente tiene que esperar en el cruce. En segundo lugar, las detenciones en Curied 1 Ran.
cagua duran siempre mas del tiempo murcado en el itinerario.

Debo agregar que, & causa de nuevas imposiciones en el servicio, se va haciendo
dificil mantener el itincrario del espreso. Figuran entre ellas las detenciones innecesa-
rias impuestas no por necesidades Lécnicas del servicio i que van quitando al espreso su
cardcter de tal. El espreso ha sido obligado a detenerse en Chimbarongo por ejemplo a
20" de San Fernando. Estudiando un itinerario que consulte un servicio en relacion con
la importancia de los centros de poblacion atravesados i que permita hacer la alimenta-
cion de las locomotoras en condiciones normales, se ve que el espreso, entre Talca i la
capital, sélo deberia detenerse en Molina, Curicd, San Fernando, Rengo, Rancagua, Buin
i Santiago, ahorrandose asi las paradillas en Chimbarongo, Pelequen, Los Lirios i San
Bernardo. El tiempo perdido en estas paradillas es mui dificil de recuperar en los trenes
de gran velocidad. Ademas, en la estacion veraniega el nimero de pasajeros que se pre-
para en cada una de esas estaciones a tomar el espreso exije una mayor detencion que
la consultada en el itinerario.

Otra imposicion hecha al espreso es la de pasar las estaciones a 10 km por hora,
Entre Talca i Santiago se atraviesan 32 estaciones, i, si suponemos un largo medio de
1 km a cada una, tendrfamos tres horas gastadas en pasar estaciones. Se comprende que
los maquinistas no respeten estas imposiciones, '

Actualmente, debido a las paradillas i a las pendientes que impiden en largos tro-
zos marchar a mas de 30 km por hora, el espreso marcha en las bajadas a 90 i 100 km
por hora.

L. LIRA.

NOTA —Las figuras 1 a 6 de la ldmina intercalada en el ndmero de Marzo se re-
fieren a los pesos i entre ejes de los carros mencionadas en la pdjina 189 del ntmero de
Abril. Asf la fig. 1 corresponde al ténder, la 2 al refrijerador, la 3 al equipaje, la 4 al
Pullman, la 5 al coche de 1.* clase i la 6 al coche 2.*

Las figuras correspondientes a las pajinas 187 i 190 aparecen en este niimero: figu-
ras 10, 111 12.
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