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El Cenicero, caja de hierro, colocada debajo de
la parrilla, para recoger las cenizas y los pedazos
de combustible que de ella caen.

Kl #ubo de escape del vapor en la chimenea, cuya

-~ abertura puede hacerse variar de tamano; la puer-
ia del cenicero, que puede abrirse mas 6 menos, §
cerrarse del todo; el 7egistro de la caja de humo,
puertecita de eorredera, por donde puede introdu-
cirse aire frio; y la tapa de la chimenea : son euatro
piezas que el maquinista por medio de varillas,
cuya empuniadura tiene cerca, maneja con toda fa-
cilidad; y con las euales, abriéndolas mas 6 menos,
puede avivar 6 aflojar la intensidad del fuego, 6
hacerlo dormir durante las paradas, para no gastar
inutilmente el combustible.

La toma de vapor, es un tubo que se abre den-
tro de la caldera 6 debajo de una capula, que eon
ella comunica, y que conduce el vapor hasta los
ellindros. La entrada del vapor en la toma, se
gradia por medio de un regulador y éste se maneja
con una palance lamada palanca del regulador, que
el maquinista tiene siempre en la mane, durante
la marcha de la locomotiva.

El agua que se consume en la caldera se va re-
poniendo con otra que el aparato de alimentacion
saca de la caja de agua del ténder, & inyecta den-
tro de la caldera, no obstante la presion conside-
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rable que alli existe. El ?parato mas usado hast_a
hace pocos afios, consistia en d?s bembas aspi-
rantes y repelentes, puestas en juego por el me-
canismo de la locomotiva. Un tubito que comunica
con las bombas, ¥ que se abre ¢ cierra por medio
de una llave, sirve para dejar salir el aire que ‘.e_n
ellas ha podido m?fumﬁ?m's('-}, ¥y p:'?bnr al ‘maq;m}:s-
ta que la bomba trabaja infzn. Si al abrir la“..av ?-
cita sale un chorro infermitente de agua fria, la
bomba est4 en buen estado; si el C](.H:)I’l'() es con-
fnuo, si viene mezeclado con vapor, 1 €s de agua
caliente, 6 si no sale, hay algo descompuesto en las
valvalas 6 en el tubo de aspiracion. '
En el dia, se estd, generalizando el uso del in-
yector Gliffard, sencillisimo aparato, que obra con
mucha regularidad § la vista del maq}u_u]sta, que no
exige, como las bombas, una trasmision de movi-
miénto, ni esté tan expuesto 4 entorpecerse, con
arave perjuicio de la caldera que puede guemars—e
I}or la falta de agua. Aun en las 1000m0tw9.ts, cuya
alimentacion se hacia por el sistema aui:lguo, se
estan quitando las bombas y pm.n_cndu e:l 1‘nyector
mencionado; operacion que se ejecuta fiiClhllOIltf_-‘,.
Asf se ha heeho ya, en una de las del ferrocarril
de Guadalupe. 4
= lfi?im'ectin- fué inventado en el ano de 1858,

1 f =
su descripcion puede leerse en la obra de Mr. Ar
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200 CAMINOS DE FIERRO.
mengaud ainé ya citada, 6 en la de Mr. A. Holley,
Railway Practice, pag. 181.

Una 6 dos vdlvulas de seguridad, se ponen so-
bre la parte superior de la caldera, con el objeto
de impedir que el vapor adquiera una presiun‘ su=
perior & la que ella pueda resistir.

En Franeia, las calderas fienen un sello que in-
dica el nimero de atmdésferas bajo cuya presion
han sido probadas por la autoridad competente.

Bl indicador defnivel. es un tubo de vidrie ver
tical que comunica por arriba con el vapor, y por
abajo con el agua de la caldera, cuyo nivel puede
asi ver facilmente el maquinista. Con el misme
objeto, y para el easo de que el indicador legue &

romperse U obstruirse, hay tres ldaves de prueba; -

situadas convenientemente 4 distintas alturas.
S1 por obstraccion del aparato de alimcntaciun.-
6 por olvido del maquinista, llegara 4 bajar dema-
siado el agua dentro de la caldera, ésta, como lo
hemos dicho, podria quemarse en la parte que for=
ma el cielo de la caja de fuego. Para evitatlo,
se perfora en esa parte, un agujero conico que se
Ilena de plomo, ¢l cual tan luego como deja de cu-
brirlo el agua, se derrite, y deja penetrar en la hor-
nilla el vapor que apaga el fuego. Hste pequeiio
cono de plomo se llama el fapon fusible.
- Bl manometro sivve para indicar constantemen-
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te la presion que existe dentro de la caldera, y su
tendencia 4 aumentar 6 disminuir; de suerte que
el maquinista puede, dirigiéndose por &, sacar el

mejor partido de la fuerza disponible, ¢ aumen-
tarla activando el fuego, si no la cree suficiente.
El manémetro mas usado, es el de Bourdon ; sus
indicaciones las hace una aguja, sobre una ca-
ritula como de relox, que se ve sobre la caja de
faego.

Qon el pito de vapor, se amuncia la aproximacion
de la locotnotiva, y el maquinista puede ordenar
ciertas maniobras, ahuyentar los animales del ca-
mino, ete., ele.

El agua mas 6 menos pura que se usa en las lo-
comotivas, deja al evaporarse, un depésito de ma-
terias semilfquidas de naturaleza calcirea, que no
tardaria en endurecerse, ¢ inutilizaria la caldera, si
de cuando en cuando, atendida la calidad del agua,
1o se le echase afuera. Para esto sirven las laves
6 tapones de lavaje, que se colocan ordinariamente
en la parte inferior de la caja de fuego.

En fin, alcunas veces se necesita que un hom-
bre se meta dentro de la caldera, para visitar su
interior y examinar el regulador. La caldera tie-
ne para ello, una abertura de hom bre con su Gerra-
dura autoclave.

Una lampara se pone de noche delante de la
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202 CAMINOS DE FIERRO,

caja de humo, para indicar la presencia de la mé-
quina.

Las méquinas americanas tienen ademas nna
campana.

IL.—Mecanismo del movimiento y armaduara.

El mecanismo del movimiento de las locomofi:
vas es doble, 4 lo menos en sus piezas esenciales;
de suerte que describiendo las piezas que se hallan
situadas de un lade del plano vertical, que se con-

sidere pasande por el eje longitudinal de la caldera;
habremos dado & conocer las que se hallan situa-
das del ofro lado, y que funcionan de la misma
manera.

El vapor que llega de la caldera, entra 4 una
caja de vapor que cubre la parte plana exterior de
la pared del ciindro: este es un cafon de hierro
colado, grueso y corto, que se coloca 4 un lado 6
debajo de 1a eaja de humo, y algunas veces, como
en las maquinas de Crampton, al costado de Ia cal-
dera. En la parte plana que acabamos de mencio-
nar, se ven tres aberturas de forma rectangular, lla-
madas porfas; dos de las cnales pertenecen & unos
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conductes, que formados en la pared del ciiinfh'o,
comunican con sus extremidades infe riores: e
tras que la otra, situada en medio, corresponde 4
un tubo por donde el vapor, que ya ll‘& obrado en
el cilindro, debe escaparse para la chimenea.

Dentro de la caja de vapor, ¥ aplicindose sobre
la misma parte plana de la pared del c'ilindm, hay
otra caja mas pequena, e/ tirador, que fiene un mo-
vimiento de vaiven; y que al moverse eubre siem-
pre la poria del eentro, y alternativamente, mla.dc
las otras dos. De esta manera, el vapor contenido
en la caja de vapor, se introduce por la porta th::-
cubierta, bacia una de las extremidades del cilin-
dre: mientras que por la ofra poria, que el tirador
ha puesto en comu nicacion con la _c!cl cenirt";,' el
vapor procedente de la otra extremidad del eilin-
dro, sale y se escapa para la chimenea. .

Dentro del eilindro, hay un émbolo que cedien-
do 4 la fuerza eldstica dcl vapor que alternafiva-
mente obra sobre €l por uno y otro lado, se mueve
tambien en uno y ofro seniido. La longitud tlel,ci—
lindro, 6 mas propiamente, la distancia que el ém-
bolo recorre dentro del cilindro, al pasar de una
posicion extrema 4 otra, se Hama la carrera 6 cui-
s0 del embolo.

Bl émbolo tiene una barra que sale del cilindro
atravesando la tapa y pasando por una cajita que
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se llama en inglés Stufling-bor, 6 caja de estopa;
¥ que en efecto esté llena de estopa impregnada
de aceite, y bien apretada, para no dejar que se

escape el vapor del cilindro.

La punta de la barra va & introducirse en la cru
ceta, pieza de fierro que se mueve dentro de des
correderas, precisamente en la direccion del eje del
cilindro.

K1l movimiento de vaiven trasmitido por la bar-
ra del émbolo, 4 la eruceta, se comuniea de esta 3
otra pieza larga llamada BiELA 6 barra de conexion,
cuya cabeza agarra el boton de un manubrio que
hace cuerpo con la rueda motriz, el cual al mover-
se, cediendo al esfuerzo trasmitido por la biela,
obliga & la rueda & que d¢ vueltas y haga caminar
la locomotiva.

El mevimiento del tirador, exactamente anélo-
o al del émbolo, se consigue por medio de un ei-
centrico, montado sobre el eje de la rueda motriz.

Aungue es muy conveniente, y debe procurar-
se que el vapor durante la marcha, conserve en la
caldera su méximum de presion; el perfil de un fer-
rocarril no presenta en_todo su trinsito, las mismas
dificultades, ni los irenes todos tienen el mismo
peso; de suerte que no necesitandose que la loco-
motiva ejerza constantemente una fuerza de trac-
cion invariable, es importante poder aumentar 6
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disminuir esa fuerza segun convenga. Esto, que
entre ofras ventajas, procura economia en el gasto
del vapor, la cual se traduce en ahorro de (}'D'I‘ﬂbilS—
tible. se consigue por medio del mecanismo de
expansion variable, inventado por Robert b‘t.«rj)la.e?z;a
som, y que se llama Colisa de Stephenson. Con €l

puede hacerse que el vapor il‘?lbﬂj(—,‘ Pox eXpansion
en el cilindro, durante una parte mas 6 menos €on-
siderable de la carrera del émbolo.

En fin, la palanca de cambio de marcha, que se
ve junto 4 la caja de fuego, sirve para can}bim' el
sentido de la marcha de la locomotiva, haciéndola
avanzar 6 retroceder en breves instantes, con la
mayor facilidad ; y para manejar al mismo tiempo
el mecanismo de la expansion.

Creemos que lo que antecede bastard para que
cualquiera, en presencia de una locomotiva, pueda
formarse unaidea general del mecanismode su mo-
vimiento; euyas multiplicadas piezas no podemos
aqui enumerar ni explicar en todos sus detalles.

La caldera y principales piezas del movimiento,
se apoyan y fijan en un gran baste'dor,.cumpues-
to generalmente de dos largueros de fierro muy
sélidos, y de dos atravesafios de madera 6 tambien
de fierro.
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En ecada atravesano hay dos fuertes armellas
de fierro, dentro de las cuales seinfroduce el ojo de
la barra de enganche 6 de traccion, por cuyo me-
dio se une el ténder G otro vehiculo con la loco-
motiva. Un fuerte perno se pasa en las armellas
y el ojo de la barra, y la union se consolida con
unas cadenas de seguridad.

Con el fin de atenuar el efecto de los choques
y compresiones que la locomitiva puede recibir de
otra locomotiva, 6 de otros vehiculos que & veces
se le ponen por delante, el bastidor tiene al fren:

. te des topes ¢ tampones de chogue elésticos.

Al atravesanio delantero, se fijan tambien unas
barras de fierro que bajan verticalmente hasta ca
si toear con el carril, y que se llaman guitapic-

dras. En los ferrocarriles que como los america-

nos no ienen cercas que impidan 4 los animales
el fransitar sobre ellos, las maquinas llevan por
delante, fijado al bastidor, una especie de enreja:
do en forma de abanico que se llama quitavaces:
Los nombres de estos dos agregados indican su:
ficientemente el objeto con que se ponen.

Sobre el bastidor, se extiende delante de la ca-
ja de fuego, la plataforma del maquiniste cubier=
ta con an techo ligero y rodeada de un barandal
como se acostumbra en Europa, 6 de vidrieras co-
mo en las méquinas americanas.
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IFl.—Ruedas.

Las ruedas de la locomotiva se dividen en dos
dlases: ruedas motrices 'y ruedas portadoras. Las
primeras reciben directamente el movimiento del
meeanismo; las segundas giran libremente, y solo
ayudan 4 soportar el peso de la maquina.

En general, basta un par de ruedas motrices en
una méquina; pero cuando el perfil del camino 6
¢l peso de los frenes, exige mayor fuerza de ad-
herencia, se pueden acoplar con las verdaderas
ruedas motrices, por medio de bielas de conexion,
todas 6 parte de las ofras ruedas, haciéndolas con-
currir de ese modo, 4 aumentar la fuerza adhe-
rente de la mAquina, que entonces puede ascender
pendientes mas [uertes, y remolcar frenes mas pe-
sados.

Pero el acoplamiento no debe emplearse sino
cuando es absolutamente necesario; porque fati-
ga mucho la via y aun la misma méquina; y ade-
mas, como es indispensable que todas las ruedas
acopladas tengan exactamente el mismo didmetro,
y soporten cuanto sea posible el mismo peso; es-
tas dos condiciones, que es ya muy dificil llenar
en la fabricacion, estin sujetas 4 faltar con el use,
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bastando para ello, que el material de unas ruedas
Sea un poco mas suave 6 mas duro que el de las
ofras, y se gaste mas prontamente.

El peso de la locomotiva debe quedar de fal mas
nera repartido sobre las ruedas, que no fatigue
ninguna de ellas demasiado, y que tampoco exis:
ta un desequilibrio que comprometa la estabilidad
Las ruedas motrices son generalmente las nias
cargadas.

Hay pocas locomotivas de menos de tres pares
de ruedas; las de dos, estén expuestas 4 volearse,
El ancho invariable de la via, no permite aumen-
tar la potencia de la méquina sin aumentar casi
exclusivamente su longitud; de suerte que las mas

veees, el nlimero de ruedas depende de la poten-
cia de la locomotiva.

Como el bastidor que soporta la locomotiva es
rigido, y descansa sobre los ejes de las ruedas sin
dejarles ningun Juego lateral, es necesario que la
distancia entre el eje de las tltimas ruedas de-
lanteras de la locomotiva, y el de las tiltimas de
atras, esté subordinado al radio de las curvas del
camino: mientras mas corto es ese radio, mas cor—
to tambien debe serel entre ¢je extremo. Sin em-
bargo, 4 veces el tréfico requiere el uso de lo-
comotivas de un peso y famafio tales, que para
soportarlas no bastaria el ntimero de ruedas que
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cabe en el entre ¢je extremo impuesto por las eur-
vas del ferrocarril; entonees, se les agrega un tren
delantero 6 truck de enatro ruedas}j pequenas que
puede pasar debajo de la 10(:0@0‘:‘1\'{1, glr'a.udo al-
rededor de un eje situado debajo de la caja de hu-
mo, y que entra ficilmente en las curvas mas cer-
radas. Bste truck, parecido al de dos ruedas. que
usan los coches ardinarios, se empled poTpEines
ra vez en las locomotivas en 1833 por Mr. Jlm-n
Jervis. Lo tienen casi todas las m:é,qumas ameri-
canas, y en Iuropa su uso se -extlendc cada f’ila
mas, prineipalmente en ¢l trafico de mercaneias.
Dada la presion 4 que puede elevars_e el vapor
en la caldera, la potencia de la locomotiva df:pen-
de de la dimension de sus cilindros, 6 del diame-
tro de los émbolos y de laamplitud de su carre-
ra. A cada golpe doble del émbolo, (1) correspon-
de una revolucion entera de la rueda motriz: es
claro, pues, que mientras mayor sea el dié.u'metlro df
dicha rueda, mas camino avanzaré la lacomotiva a
cada golpe doble. Luego la velocidad de la mar-
cha, depender4 del nfimero de golpes dobles eje-
cutados por el émbolo en un tiempo dado, v del
didmetro de la rueda motriz.

(1) Se dice que el émbolo ha dado un golpe simple; cuando ha‘rv;-,u]r
rido Jmm. gola vez la longitud del cilindro: en un golpe fiafn{r-, el émbolo
recorre esa longitud dos veces, la primera yendo en un senfido y Ia otra
en sentido inverso.
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En la préctica, ambes elementos estén encerra-
dos entre ciertos limites que imponen elanchoy
solidez de la via férrea, y ciertas dificultades de
fabricacion. De tres 4 cuatro metros por seguns

do, es la mayor velocidad que actualmente puede
darse al émbolo, sin comprometer la estabilidad

de la locomotiva 6 desarreglar los movimientos de
su mecanismo. Las ruedas muy grandes son en
extremo pesadas, de muy dificil fabricacion, y exi-
gen ademas, que la caldera se coloque demasiado
alta, lo eual disminuye la estabilidad general.

Por otro lado, las ruedas muy pequefias son me-
nos seguras sobre el carril cuando es grande lave:
locidad, exigen mas golpes de émbolo, aumentan
de consiguiente el ntimero de puntos muertos (1)
y tienen mas tendencia 4 patinar (2), es deeir, 4
girar sin provecho, en el mismo lugar.

(1) €usndo el émbolo llega al fondo del eilindro, fiene necesariamente;
antes de retroceder, un momento de parada, en gue ne va ni para ades
Iante ni para atris. En ese momento muy eorio, el émbolo esta en si
punto muerto. Si los dos émbolos de la locomotiva Hegiran al mismd
tiempeo al fondo de sus cilindres respectives, es deeir, & su punto muerts,;
¥ que el maquinista parara entonces la maquina, sucederia las mas veces
que no lo fuese posible ponerla de nuevo en movimiento con solo lafier
za del vapor. Para evitar este grave inconveniente, el meeanismo sedis
pone de tal medo, que cusndo un émbolo llegn & In extremidad desd
carrera, el ofro esti A la mitad de la suya y le hace salvar el punto muerto:
Esta disposicion del mecanismo, que estriba en la eolocacion delosmss
nubrios en dngulo recto. se llama conjugada.

{2) Se dice que una rueda patina, cuando no acierta 4 tomar bastanie
adhereneia sobre el earril y da vueltas locas, sin producir ningun avance
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El mayor diametro que se ha dado 4 las ruedas
motrices es de 2274, en el Great-Western-rail-
way de Inglaterra, euya via flenc 2. 10 de ancho:;
y el menor, de 1 metro.

Los ejes entran forzados en los cubos de las rue-
das, y una ckaveta los obliga & partieipar del mo-
vimiento giratorio.

El peso de la médquina, se reparte sobre unes
muelles, lamados resortes de suspension, y forma-
dos de hojas de acero fundide sobrepuestas; tienen
por objeto amortiguar los choques, y atenuar cual-
quier movimiento desarreglado, en el sentido ver-
tical.

Los resortes descansan sobre las cajas de grasa,
dentro de las cuales se mueven los ejes de las
ruedas.

EV.— Ténder,

El #énder es el vehiculo separado, en el cual se
trasportan junte 4 la locomotiva, las provisiones de
agua, combustible, aceite, grasa y otros ingredien-
de la locomotiva. Esto sucede cuando el carril se ha puesto resbaloso
con el agua, el polvo, 6 alpuna materia grasosa, y tambien cuando el peso

que carga sobre las ruedas, es menor que el que requiere el tren que se
trata de remolear:
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tes que se consumen durante la marcha. Lleyg B

ademas, una 6 dos cajas de herramientas y tiiles
de los que pueden necesitarse para arreglar lag
piezas del mecanismo, 6 en caso de aceidente.

La capacidad del ténder depende del ticmpo™8

que debe tardarse en llegar 4 las estaciones donde
puede renovar sus provisiones; las euales eviden-
temente, nunca deben faltarle.

Al ténder se adapta generalmente el aparato§

freno que sirve para dar garrote y disminuir la ve-

locidad del tren, 6 pararlo completamente.

Existe una gran varicdad de frenos mas 6 me-
nos eficaces; lo que en ellos debe esencialmente
busearse, es que en todas circunstancias, puedan
parar el fren sin sacudimiento, en corto espacio’y
en breve tiemipo, y que su maniobra sea faeil y se-
gura.

Hay frenos automotores como el de Guerin, que

funcionan por si mismos; hay otros como el dela

miquina de Engerth, cuya fuerza la da el vapor
obrando sobre unos pequetios cilindros; otros, en
fin, como el de Laignel, que en lugar de obrar so-
bre las ruedas para retardar 6 impedir su rotacion,
ejercen su accion directamente sobre los carriles.
El manejo de todos estos frenos es tan sencillo, que
basta verlo ejecutar una vez para comprenderlo.
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Terminaremos este capftulo recordando algunas
prevenciones importantes. La cantidad, clasey fre-
cuencia del trafico y las inclinaciones de la via, son
las que norman la potencia que debe darse 4 las
locomotivas. Debe hacerse lo posible por dismi-
nuir su peso, con el objeto no solo de evitar un ra-
pido deterioro de la via férrea, sino para ahorrar
en el costo de la fabricacion y flete de eonduecion.
No debe, sin embargo, reducirse el peso eon de-
trimento de la solidez, 6 de la potencia necesaria.

Ninguna miquina exige tanta perfeccion y exac-
titud en todas sus piezas, como la locomotiva, por-
que estd expuesta & fuertes sacudimientos; y la
velocidad con que tiene que moverse, acelera mu-
cho el deterioro, y aumenta incalculablemente los
peligros y perjuicios que pueden resultar de los ac-
cidentes causados por alguna rotura 6 descompo-

sicion. Ningun gasto ni vigilaneia deben, pues, per-

denarse, para que la fabricacion sea esmerada y los
materiales de la mejor clase.

Al erear el material locomotor de un ferroearril,
es convenieiite reducir las maquinas 4 un corto ni-
mero de tipos diferentes. Asf se podrén contratar
mas ventajosamente, con selo uno 6 dos fabrican-
tes; y las piezas deterioradas de una, podran reem-
plazarse por las de otra, facilmente y sin demora.

De ese modo, se hace tambien mas sencilla la con-
14




214 '
CAMINOS DE FIERRO.

tabilidad, y mas g '
abilidad, y mas seguro el manejo de los almacenes

o e i
y depésitos de piezas deterioradas y de refaccion :

-I',ﬂs locomotivas, como dijimos al principio, s
d}vu‘len, cualquiera que sea su sistema de coi‘*t : :
cion, en dos grandes clases, &4 saber: o

Locomotivas para el trafico de pasajeros

: Lucum.oﬂms para el trafico de zalergzlelci;ls

LE?('S primeras, deben caminar con mucha 'm
velocidad que las segundas, y remolcar trene;; mas
cho mas ligeros. Exteriormente se distinguen )g—
el gran didmetro de sus ruedas nmtricez 1{)3 lr
e:smemda consfruccion y pulimento de ’t.-(;diu ua
piczas, y por la‘especie de lajo que muchas dehefiab
ostentan en sus adornos y pintura. &

Las locomotivas de mereancfas se mueven len

tame‘nte; pero su potencia de traccion y de Iadhe:
rencia es muy considerable; tienen calderas mu

voluminosas, ruedas pequeiias, cilindros largos .
del mayor didmetro usado. Casi todas Sl'-lq m:daf
excepto las del zruck delantero, estan a;ophdé;
lo que aumenta su adherencia. Kl ténder ¢ u(e Ia:‘;
acompana, lleva una provision considetable d{e agu

combustible, grasa, etc. Como en su servicig Duaé
en muchas lineas se hace de noche, estin m’e?los
expuestas 4 la vista del ptiblico, carecen de toda
clase de adornos, y la construccion de sus piezas.
no es tan esmerada como en las otras, sino en aque-
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llo que puramente se requiere para la solidez ¥
buen servicio.

Ademas delas dos grandes clases anteriores, hay
on los ferrocarriles de primer 6rden, otras loco-
motivas adecuadas & las diversas exigencias del
trifico. En ellos se venl locomotivas mixtas, que re-
molcan trenes en que s trasportan & la vez, pasac
jeros y mercaneias con una mediana velocidad; fo-
comotivas express que Corren con la mayor celeridad

posible, sin paratse en las estaciones intermedias,

y arrastran un corto ntimero de wagones de pasa-
je muy alfo.

Por filtimo: en las grandes ostaciones y en los
depésitos de mercancias, se emplean unas focomo-
fivas pequenas, ligeras, pero que tienen mucha
fuerza de traccion, para hacer con los Wwagones to-
das las maniobras que en ferrocarriles de menor
importancia, s8¢ hacen 4 fuerza de brazos. Las
tank-engines, de que ya hemos hablado, convienen

jeros que pagan un pasa

mucho para este Servicio.

En todas las estaciones, ya sea terminales 6
intermedias; en que tienen que demorarse algun
tiempeo las locomotivas, hay un lugar 4 proposito
en donde se paran, ¥ al cual deben poder llegar
sin encontrar ningun tropiezo: junto 4 ese lugar
estan el aparato hidraulico que sirve para surtix el

ténder, un repuesto de combustible, y una tina de

s
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agua limpia para refrescar, si es necesario, algug
eje G otra pieza que se hubiese calentado durante
la marcha. Entre los carriles existe una fosa del
largo de Ia locomotiva y de una profundidad de 80
4 100 centimetros para que el maquinista bajan-
do 4 ella, pueda examinar sin dificultad, las piezas
inferiores del mecanismo. Alrededor de la fosm
se extiende un espacio seco, aseado y bastante
ancho para que puedan hacerse cémodamente lag
pequenas reparaciones, aceitar las piezas frotan-
tes, etc.

En casi todos los ferrocarriles, ademas de los ale
macenes dedepésito 6 cocheras para laslocomotivas
que 1o estan en movimiento, hay talleres de ma-
quinaria, con todos los ttiles y aparatos necesarios
para hacer las grandes reparaciones que pueden
ocurrir en el material rodante de la explotacion. (1)
En muchas lineas de primer érden, no solo existen
esos almacenes de depésito y talleres de grandes
reparaciones; sino otros edificios mucho mas con-
siderables en donde se construyen por completo,
locomotivas y wagones de todas clasés, y cuya ex-
tension corresponde 4 las exigencias del tréfico. A
fines de 1861 el ferrocarril del Esz en Franecia,

(1) En Inglaterra se llama rolling stock, y en Francia matériel ot
lant, al conjunfo de locomotivas y wagones que se emplean en Ia explo-
iacion.
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