CAPITULO XII.

WAGONES DE TRASPORTE.

El nombre de wagon, tomado del inglés, sc usa
generalmente en Europa, para designar cualquie-
ra de los vebiculos que sirven en los ferrocarriles
para el trasporte de personas, animales y objetos

de todas clases (1). Hay, pues, wagones de pasaje-

708, 1WAZ0NES de animales, de materiates, Mmercancias,
combustible, etc., etc.; Pero todos pueden dividirse
en tres clases, correspondiendo las dos primeras &
Ia division misma del trafico, 4 saber: wagones para
el trdfico de pasajeros, que Son los que entran ordi-
nariamente en la composicion de Jos trenes de pa-
sajeros; wagones pard el trdfico de mercancias, 10s
que entran en la con*lposic%un"de los trenes de mer-
cancias; y wagones de terraplenar, que SO01 los que

(1) Enlos fostados-Unidos se llama cars, (carros) & los vehicnlos en-

pleados en los ferrocarriles, y wagones 4 los que se Usan el los caminos
ordingrios.
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se emple: strucel
Caminf}‘ ean en la construccion y conservacion del
S
Wa(; (1).1:12{!-161 a que. sea la clase 4 que pertenezea, un
‘ ¢ compone de dos partes principales: 1
;:{rali-‘d}ﬁ:(% Lacaja sirve para contenell- y al_ﬂ;r;}
fbrmabyn( I_)I]:*i:z: (.{Iue i?el]-tfll que trasportarse, y sn
= Uhjﬁf(;; siclon varian segun la naturaleza de
tﬂ}]i;:fohr;n -""-’lt‘f}.l]'i“ el peso de la caja y de su con-
€nldo, y contribuye 4 su traslacior S
moii es easi idéntica en todos ]:Jsoi"a:;;izmtmc_
- En Europa, hay wagones de pasa}er%s ci’ .pri me
2, segunda v fer = ’
= t;:;:u‘;uid .-)1 ftlcua _u[-;’a::e, cuya caja estd dividida
i cuatro partes 6 cuartos. Los de primera
;0?:1;:;:{] |{1;::1gniﬁl camente adornados con hurm'ul-
S tapices, forros de damasco de seda 6 terci
y ricas colgaduras en las \mt(i:z':(Ili]”(iﬂ:‘[: 1?1?5-’.} :
hay fl.‘eji-enfos separados muy anchos y (U;l {:\izi“ £
tes eojines para cuatro 6 seis 1_}{31'8('3113:3. ;-'enf-iAIa‘d‘u;:;
l(}iue los pasajeros pueden graduar 4 s:'u gusto u=1*:
mpara en el techo eon su reflector pa:? vcu;m}"
se viaja de noche, 6 se pasa algun subterr;in.e;) u:i
tubo (ielmpnr 6 de aire ealiente que corre clvi;-{
éle los pids y proporeiona una tempemtu;'a aﬂ'l:f
able en el invierno; y varias otras comodidti S
de menor importancia. i
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cnando los hay, son bastante corrientes; los asien-

tos no estan separados; el lngar que puede ocupar
a pasajero es mas reducido, y no hay alumbrado

cad
ni caloriferos.

En los de tercera, el espacio para cada pasajero
es todavia mas reducido; allf no se ven ni adornos;
ni cojines, ni colgaduras, n1 alumbrado, ni calori-

feros, ni cristales en las ventanas; pero estdn ge-

neralmente techados.
En los ferrocarriles americanos, la caja de los

wagones de pasajeros forma, como en los de Mé-

xico 4 Guadalupe,
asientos de uno y otro lado, par
y hasta setenia y dos persona
“lases. Tienen un calorifero en el centro, y en una
de las extremidades, un cuartito con m eadero y co-
mun. Cuando el viaje debe hacerse de noche, hay
amados Sleeping-cars,en don-
astante comodidad,

una sola y espaciosa sala, con
a cincuenta, sesenfa
s, sin distincion de

wagones especiales1l
de pur—}dc uno acostarse eon b

pagando un peso mas por el pasaje cada neche que

pasa en ellos.
]2 manana, lo necesario para lavarse, a

En estos wagones se encuentra por
searse y to-

mar algun desayuno.

Los caballos se trasportan encerrindolos cada
ano en un cajon 6 jaula separada. El ganado vacu-
no viaja en- partidas de quince 6 veinte animales

mezelados, en cada wagon. Los cerdos y carneros
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se ponen en dos 6 tres pisos, de modo que hay wa-
gon en que caben ochenta ¥ hasta cien de esos
animales.

Paralas mercancfas, la eaja unas veces, estd com-
pletamente cerrada ¥ con techo, y otras abierta Y
sin techo; en cuyo easo los efectos se cubren con
grandes toldos impermeables ¢ incombustibles.

Elcombustible y los materiales de construceion
Se trasportan en wagones abiertos, que muchas
veces consisten en simples plataformas.

Eltren de un wagon (Ldm.VII, fig. 10 ), se com-
pone, 12 de dos, tres 6 cuatro pares de ruedas, en
las que est4n encajados de firme los cjes respec-
tivos; de modo que el par de ruedas y el eje for-
man, por decirlo asf, una sola pieza, y tienen el
mismo movimiento: distingniéndose en esfo, de
los carruajes ordinarios, cuyas ruedas son indepen-
dientes y giran libremente alrededor del eje que,
relativamente 4 ellas, permanece inméhil. Lasrue-
das se fabrican de hierro fo rjado, de hierro colado,
de los dos metales juntos, 6 de hierro y madera.
Estos ultimos materiales no convienen sino en
donde no hay cambios repentinos de temperatu-
ra; las de hierro forjado son las mejores ruedas,
pero tambien las mas caras. Las de puro hierro
colado, son bastante baratas; pero por ser muy
quebradizas, no deberian usarse sino en wagones
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que viajan con poca velocidad. Les ejes deben
ser de hierro forjado, fuerte y duro, de primera ca-
lidad.
90 Sobre los ejes y generalmente fuera de las
ruedas, se apoyan las chumaceras 6 coginetes con-
tenidas en unas cajas de fierro colado Hamadas ca-
jas de grasa; porque se tienen siempre llenas de
alguna materia grasosa que se derrite lentamente,
y que interponiéndose sin cesar entre el eje y la
chumacera, disminuye el rozamiento, y retarda el
Jdeterioro de ambas piezas. Las chumaceras se ha-
cen de bronce compuesto de 18 partes de estafio
y 82 de cobre. Las dos exiremidadas del eje que
giran dentro de las chumaceras, deben estar muy
bien torneadas, ser exactamente iguales en dimen-
siones, y quedar en situaciones perfectamente si-
métricas, respecto del centro del wagon. =

30 Fncima de las cajas de grasa y lighndose 4
se apoyan los resortes de

ellas por unos estribos,
destinados & amortiguar, en ¢l sentido

y vibraciones que, de-
bido 4 los defectos de la via, se produeen siempre
a, y que la veloeidad anmenta de
Estos resortes se fabri-
lastica volcani-

SUSPENSIon,
vertical, los sacudimientos

_ durante la mareh
an modo extraordinario.
can de acero fundido, 6 de goma e
zada (azufrada).

40 Sobre los resortes de suspension, y exten-
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diéndose por i
o € por encima y hasta masall4 de las rue

as, descansa el bastidor, 6 armadura fi d l-
= adura formada de

Z e madera y fierr i
ro, sOlidamente 1i
gadas entre si. U i
si. Unas placas de metal ¢

Lo Bl : metal que hacen
Saaa ,¥ que bajan verticalmente hasta mon

arse sobre las eaias de sras Lol :

€ as cajas de grasa, lo mantiener
posicion firme & invariable, en el e
s ¢ iriable, en el sentido hor

L : sentido horizon-

- e permiten alg imi
e b algun movimiento en el sen-
: ertical, dejando libre el juego de los resorte;
de suspension. S

b :

Ln los wagones enroneos 5 sei
e 15 e ropeos de cuatro 6 seis rue-
: Jes de estas soportan un solo bastidor rigi
do al cual estin invariablemente li e
i ; arlablemente ligados; de suerte

oo e ot e o
e tc 11:.? ejes tienen que conservar forzosamen
‘e entre si, su posielc e
- ;l L su posicion paralela, cualesquiera que
sean los radios de o i S

os radios de las diferentes eurvas del cami

10; esto obliga, lo mismo que eean

. 8 -1_ {ue en las locomotivas,
: mpliar demasiado el enére eje de las rued

e e ofe a4s eaas

mas; y limita por consiguiente, el largo v 1

capacidad de los wagones En los Mo ol
; & 2 En. 1 05 americanos, g
son casi todos de ; i
o ;a} todos de ocho rucdas, el gran bastidor
sobre e < th arm - 1 > >
o lc—; cual estd armada Ia caja, es independien
e ey e
- ; n{eicla.a,) tiene mferiormente, cerca de
extremidades, dos espi 1 e
s, dos espigones eilindri 5
e gones cilindricos 6 mu-
fiones, por los cuales des i
ot , por los cuales descansa sobre dos truckes. en
odoseme] e e, e i
i e :mjz.m tes4 los delaslocomotivas americanas
si sostenic é: 7 ‘ :
ostenido, el wagon puede ser tan largo como
bt
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lo permita la solidez de la caja, ¥ circula con fa-

cilidad en curvas de muy corto radio.

En los wagones europeos, las extremidades del
bastidor estan armadas h4cia afuera, de dos Zopes
s, situados hacia los 4ngulos, 4
jgual distancia de la linea céntrica longitudinal, ¥
de manera, que los de un wagon corresponden ¥y

arso contra los del siguiente. Luos to-
s, son eldsti-

6 tampones saliente

pueden apoy

pes de una extremidad, cuando meneo

1 su acelon directamente sobre la

cos, 6 no ejerce
anos resortes

del bastidor, sino contra
os resortes de choque, y Cuyo ob-
s golpes de nnos Wagoues con
locidad de la marcha, al

armadura
horizontales. llamad

jetoes, amortiguar lo

otros, cnando varia la ve
.n caso de accidente.

arse la locomotiva, b€

liga con el siguiente, por
e un tendedor compuesfo de dos fuertes
dos por un tornillo: un eslabon hace
de una barra de fierro, la
introduce en €l bastidor
esorte

par
Un wagon europeo se
medio d
eslabones uni
cuerpo con la cabeza
barra de traceton, que S€
de uno de los wagones, ¥ obra sobre un r
llamado resorte de fraccion ; el otro eslabon, se pren-
de 4 un gancho que tiene el waggn siguiente; he-
cho esto, se le da vueltas al tornillo, para acercar
los dos wagones hasta conseguir que sus tOPEs S€
n. Ligando de este modo todos los vehica-

toque
atentian en gran parte los cho-

los del convey. s¢




CAMINOS DE FIERRO.

e e st g
ques y vibraciones en sentido horizontal, 4 que los
wa S ot i
gones de esta clase estin mas expuestos que
los americanos. 1
En los ferrocarri
T qrr e Tie ] - e s X »
i / ocarriles europeos, cierto nimero de
agones solamente, lleva freno 6 garrote; en los
garrote; s

americanos eada wagon ti
s cada wagon tiene sus garr
agon tiene sus garrotes, que el

g,; Tif}:ﬁi: (L yira];l:; Ztcw)d prieta 6 a.iio_ja segun las ér-

e aquinista le trasmite por medio del
pito de la locomotiva.

-Los Wwagones americanos tienen mejor movi-
miento sobre el earril que los europeos; ysienl
gar de los resortes de goma el4stica qu: ;enle : ‘i-
me.nte se les ponen, se usaran resm‘tesjdt; -‘w'““ .
serian del todo preferibles. Es cierto (j;xr- \11 ]‘3’:_‘0'
€s n_ms considerable: pero en suma, comc; ;Qt-l’t{:io
partido sul?re mayor ntmero de ruedas, daf;a{m:;:
nos f:lkcarrll que los otros, ventaja de sums im DOT-
tancia. El tamanio exagerado que suele darse (11 los
wagones americanos, para que puedan eontmwrh
algunos, hasta sefenta y dos pasajeros, les ha :
Eerdcr gran parte de sus buenas (:ualidu-’desz y :(}ﬁ
e
: . iza de que tal sistema es perjudi-

cial, a-ut.'leconémlco, ¥ expone 4 graves peligros, sin
proporcionar ninguna compensacion. Eun ef:c;cto
lf;)s- wagones muy grandes no pueden ser tan sé-,
lidos como los de regular tamatio; porque exigi-
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rian un aumento de peso considerable, por ¢l mu-
cho mayor escantillon que habria que dar 4 todas
sus piezas principales; y aun relativamente débi-
les, como de facto, los grandes se construyen por
lo comun, fatigan demasiado la via, y se RIanio-
bran dificilmente en las estaciones. Ademas, eomo
solo tienen dos aberturas para la entrada y sali-
da de tantos pasajeros, esta operacion es de or-
dinario lenta y bromosa, y en caso de accidente,
on extremo incémoda; sobre todo cuando hay mu-
jeres y mifios. Si un descarrilamiento, la ruptara
de algun eje, 6 el encuentro con otro tren, viene a
producir un choque violento, los wagones gran-
des Hevando mas fuerte impulso, pueden hacer
las desgraeias y los perjuicios; estando

mayores
stos 4 romperse que los

ellos mismos, mas expue
chicos. Por todas estas obvias razones, Mr. Jer-
vis, que ha adquirido una larga experigncia en la
ferrocarriles amerieanos, Sos-

direceion de varios
s, construir

tiene que es absurdo, bajo todos aspecto
puedan eontener mas
la longitud de los de
para que el

wagones de pasajeros que
de cuarenta personas; y que
earga no debe pasar de 6 4 7 metros,

peso que cada rucda ejerza sobre el carril nun-

ca pase de una y media tonelada.
Para el trasporte de efectos de extraordinario

peso 6 voltimen, si este debe ocurrir con frecuen-
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cia, vale mas, tener wagones especiales que solo
hagan parte de algun tren cuando sea necesario,
que construir todos los wagones de las mismas
exageradas dimensiones; pues €so seria imponer-
se la obligacion de remolcar constantemente, el
exceso de peso muerto 6 intitil que estaria enlos
wagones, cuya carga 1o correspondicse 4 su ta-
mario.

Ia reduccion del peso muerto, y el aumento
del peso Gtil remoleado en los trenes, es el resul-
tado econémico que deben afinarse pOT conseguir
todos los que manejan un forrocarril. Una parte
de ese peso muerto, lo constituye el wagon vaelo;
luego sl conseguimos por cjemplo, que la relacion
de su propio peso, que X el peso muerto, con
el de los efectos 6 personas que trasporta, y que
es ¢l pesoitil, se reduzea; habremoslogrado apro-

vechar aquella parte de la potencia de la mbqui-

na que, sin esa reduccion, se hubiera gastado es-
térilmente; y per consiguiente, el trasporte habra
costado menos.

« Fin toda empresa de trasportes, »nalesquiera
“ que sean ol motor, el vehiculo, el campo de tras-
«porte y el servicio humano que requicren; de
« cualquieramaneray en el alquiera prop orcion que
«intervengan en la operacion estos diversos ele-
« mentos; cualesquiera que seall la masa traspor-
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«“tada y la velocidad; el peso muerto es el que
« euesta, y el peso 1itil lo finico que produce.... .. La
« perfeccion del trasporte seria que el peso muer-
< to fuese nulo; pero como esio es imposible, la
“ gperacion fluctiia perpetuamente entre dos tér-
5 %ninos opuestos, y la regla debe ser: Reduecion
“mce§ante y la mayor posible del peso muerto;
« qumento continuo y el mayor posible del peso
“atil.” (1)

En la lamina VII pueden verse dos modelos de

wagones de terraplenar, que 1o necesitan expli-
cacion.

(1) Proudhon. Des réformes d opérer dans Uezplottali

i 2 efe on des chemins
de fer- (Paris 1855.) Pagma 161 ¥ siguientes.




CAPITULO XIIL.

CONSERVACION ¥ VIGILANCIA.

Los ferrocarriles mejor construidos, no pueden
explotarse por mucho tiempo con la economia y
seguridad que se necesita para que sean produe-
tivos; si luego que principia el trafico, no se atien-
de eficazmente 4 su conservacion. En efecto, ade-
mas de los gravisimos danes que de improviso
puede causar algun accidente, y del constante me-
noscabo que en el trascurso del tiempo sufren,
como cuantas cosas existen; hay en estos caminos
otras causas de desarregloy destruceion, que tie-
nen 4 la naturaleza misma de los materiales que
se emplean para construirlos, 4 las méquinas y
vehfculos que se usan €n su explotacion, y & la
gran velocidad que esta Gliima requiere.

El peso de los frenes y las vibraciones que su
répida marcha produce, activan en los terraplenes
la tendencia natural de su propia masa 4 asentarse,




