REVISTA DE OBRAS PUBLICAS ‘ 623

su uso en la edificacién de obras de importancia arquitecténica,
como teatros, museos, iglesias, palacios, ete.

‘Sabido es que todo ‘principio es arduo y dificil. Sin duda el
ideal de muchos Arquitectos é Ingenieros es poder efectuar la
construceion de iglesias U otros edificios monumentales en hie-
rro. Parece, sin embargo, que no hemos llegado todavia & esta
época tan deseada; pero no hay duda que nos encaminamos &
ella 4 grandes pasos y pronto habra de aceptarse también el hie-
rro como material de construccién monumental, con lo que ha-
bra quedado asegurada su victoria definitive y se empleara en
cualquier monumento 4 erigirse, eliminando todos los otros ma-
teriales, que no podrédn competir contra tantas ventajas del hie-
rro como material constructivo universal y monumental.

Decimos. material universal, porque la piedraalcanzé su ma-
yor desarrollo y perfeccion, principalmente en paises donde ha-
bia abundancia de este material y queds su empleo limitado en-
tre los pueblos donde escaseaba 6 carecian de ella, mientras que
el hierro podra emplearse en todas partes, en todos los paises
del orbe, y aun entre los que abundan otros materiales de cons-
trueeidn.

'El hierro junto con el cemento formaraun el material monu-
mental de las grandes obras del porvenir. Ya con ellos construi-
mos bévedas y arcos de grandiosa perspectiva, ya podemos rea-
lizar cualquier capricho imaginativo de la ingenieria moderna.
4Con qué otro material, por ejemplo, hubleramos podido levantar

: una. torre Eifel?

O. RANZENHOFER.
( C‘ontmuara.)
: (De la Ingenieria de Buenos Aires.)
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EL FRENO A VACIO AUTOMATICO

de accién ridpida para trenes de mercancias
: v sus resultados practicos.

En los nimeros 2.692 & 2.694, del 1., 8y 16 de Junio de 1908,

se publico una extensa y detallada resefia en los ensayos hechos

en Octubre de 1906 y en Mayo de 1907 con los frenos a vacio
automéatico de accién rapida pars trenes de mercancias, en vir-
_tud de acuerdo del Ministerio Imperial de los Caminos de hierro
de Austria-Hungria, y en aquel entonces se procedié & varias
pruebas, omplemento de 1as anteriores, con objeto de esclare-

- cer dudas. v
"Todos los resultados de los ensayos y las observaciones re- .
'cogidas han dado lugar 4 una luminosa Memoria que tenemos

"4 la vista y que merece un amplio extracto proporcionado 4 pro-
blema de tan capital importancia en la explotacién de los cami-
pos de hierro, cual es la adaptacién de los frenos automaticos &
los trenes de mercancias.

Las corrientes modernas imponen nuevas exigencias, entre

“las que se descuella la de la velocidad. Ganar una hora en la

marcha de un transatlantico representa ganancia de algunos
-centenares de libras esterlinas, y por eso todos los puertos
de mar procuran facilitar las maniobras propias del trafico, ¥y

“mucho mas ain las aduaneras y sanitarias, 4 fin de atraerse la

concurrencia de los galgos del Océano, como llaman los norte-
americanos & los rapldos buques que navegan entre Liverpool y
Nueva York.

‘Las mercaderias que utilizan la via maritima procuran acu-
mularse en barcos de gran capacidad para compensar por el nd-
mero el gasto del transporte, y de aqui nacieron los eargo-boats.
Analogamente, en los ferrocarriles, los transportes van clasif-
candose y distinguiéndose mejor. Surgen los trenes relampagos
sblo para viajeros; circulan los expresos, é indudablemente en
breve desapareceran de los trenes mixtos los viajeros que hagan

. largos recorridos.

Lo mismo que los buques, los ferrocarriles procuran aumen-
tar en cada tren las mercancias & transportar; pero si facil es

ampliar la capacidad de traceién de las locomotoras— problema .
que casi tinicamente depende de los constructores mecanicos—,

no sucede lo mismo en lo tocante 4 las facilidades para detener
una gran mass de vagones en movimiento, porque los frenos de

.mano, distribuidos en secciones, no maniobran con el necesario

¥ preciso isocronismo, ocurriendo que el maquinista no es dueiio
de sacar todo el partido de la maquina que tiens & su dispo-
sieidn.

Estas con51deracione= explican y justifican cumplidamente la
atencién prestada 4 los referidos ensayos, que lo mismo en con-
junto que en todos sus detalles han dado resultados en exiremo
satisfactorios, segin se demuestra en los documentos oficiales
publicados. :

A las pruebas del freno 4 vacio automéatico efectuadas en los
dias 24, 25 y 26 de Junio del afio anterior, se las di6 un caracter
internacional, puesto que asistieron 4 ellas los agregados milita-
res de Bulgaria, Chile, Espaiia, Francia, [talia y Rumania, va-
rios representantes militares de Austria-Hungria y de los Go-
biernos y caminos de hierro extraujeros. De Alemania concurrie-
ron siete representantes de lineas de diversos Estados y de fe-
rrocarriles coloniales. Bélgica delegd tres Ingenieros; Dinamar-
ca, Francia, Holanda, Inglaterra, ltalia, Noruega, Rusia, Serbia,
Suecia y Suiza enviaron Ingenieros, y, aforiunadaments, tam-
bién Espaiia estuvo representada en esta ocasién, muy digna-
mente por cierto, por los Sres. Faquineto y Peragalo, Delega-

~dos del Ministerio de Fomento, y por el Sr. Jourde, de la Com-

paiifa de los ferrocarriles Andaluces.

No es tarea ficil de hacer un relato, siquiera sea sucinto, de
dichos ensayos. 4 causa del gran nimero de diagramas y cua-
dros que es preciso compulsar. Para proceder con orden, convie-
ne primeramente deseribir el tren de prueba y después dar idea
rapida de los ensayos anteriores.

Esta vez el tren estaba constituido por una locomotora Com-
pound, de 10 ruedas conjugadas, serie 180, con ténder de 6 rue-
das, serie 76; 70 vagones hullercs de dos ejes, serie K¢ ; 25 va-
gones cerrados, de dos ejes, serie G g; 5 earruajes del ferroca-
rril Motropolitano (coches de observacién). El tren vacio, com-
prendiendo la locomotora y el ténder, pesaba 952,1 toneladas.

La longitud de la tuberia general, desde el eyector hasta el
volante de accién rapida del dltimo vagdn, media 1.027 metros,

‘resultando que la rapidez del enfrenado era de 360 metros por

segundo.

Relatando ahora brevemente los ensayos anteriores, convie-
ne decir que al terminarse los de 1907 (29 de Mayo) se envib el
iren de pruebas & Pulin, y que durante tan largo trayecto expe-
riment6 los frenos, tanto para las paradas como para moderar
1a velocidad de la marcha.

Lo escasez de material mévil obligé 4 principios de Junio &
interrumpir los ensayos con el tren vacio; pero entretanto, del
mismo modo que en el inviernc de 1906 y 1907, fué posible uti-
lizarle en el transporte por admiristraciéon de carbén de pledra,
y asi se tuvieron mas de siete meses de observaciones del freno
en pleno gervicio, que también en esta ocasion dio resultados
excelentes.

En Marzo de 1908 se procedid & un riguroso examen de los
aparatos de enfrenamiento, observandose que las camaras su-
periores estaban estanques y que no habia variado la rapidez de
propagecion de la ‘accién de los frenos. Tan sélo hubo necesidad
de sustituir algunos tubos de empalme que presentaban rasga-
duras exteriores y otros deterioros analogos.

También se observo que intencionadamente, y sin duda con
criminales propésitos, habian sido cortados cuatro tubos situa-
dos entre el cilindro y el depdsito. Hubo que sustituir una val-
vula de desenfrenar y casi no fué necesario cambiar las zapa-
tas de las ruedas, que venfan sirviendo desde Septiembre de
19068. Los resultados, pues, de este examen fueron altamente
gstisfactorios, y teniendo como consecuencia unica cambiar la
envoltura de los tubos por otra mas consistente.

A continuaciéon de varios ensayos del tren en la estacidn, he-
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chos el dfa 2 de Abril de 1908, principiaron las pruebas en mar-
cha en las lineas Absdorf-Hippersdorf-Hadersdorf y Symunds-
herberg-Absdorf-Hippersdorf.

El séptimo anexo de la Memoria que tenemos ila v1sta esel
perfil longitudinal de las lineas citadas. La de Absdorf-Hippers-
dorf-Hadersdorf mide 22,1 kilémetros de recorrido; la menor
distancia entre estaciones es de 1.500 metros,yla mayor (Kirch-
berg-Wagram y Wagram) mide 9,200 metros; las otras son
de 7.400 y 4.000 metros; los menores radios de las curvas, todas
directas, se encuentran entre Etsdorf y Hadersdorf, en un treco-
rrido de 1.500 metros, teniendo una 569 metros de radio y tan-
gente comun & otra de 250 metros de radio. Hay dos curvas con
radios de 1.517 metros y los de las demés son inferiores, no lle~
gando el desarrollo total de las curvas al 13 por 100 del recorri-
do, y variando los declives y rampas desde la horizontal hasta
-8l 3,7 por 1.000.-

El perfil Absdorf-Hlppersdorf—Swmundsherbero mide 44 700
metros de extension, variando las distancias enire estacionés
de 8 & 9,9 kilémetros. Entre Absdorf-Hippersdorf hasta Sig-
mundsherberg, la linea sube. siempre, existiendo tGnicamente

cortos trozos horizontales, de los cuales el méas largo nollegaa 2
 kilémetros. Las rampas varfan hasta el 10,2 por 1.000 .

Sélo en el recorrido Ahsdorf-Hlppersdorf—Hadesrdorf predo~
minan las alineaciones rectas y en éste el porcentaje de la ex-
. tensidn. de las curvas representa el 3% por 100 del recorrido total.

Existe una curva de pequefio desarrollo.con 2. 845 metros de Ta- -

dio, una de.1.520 metros, tres de 1.330, una de1.140, tres de 950,
una de 850, dos de 760, dos de 660, una:de 650, seis de 570 y una
de 560. Predominan en nimero y extension las curvas de 475
metros de radlo, que son tiréce, y con menor radio todavia se

" tros de radio. Si las pendientes no son excesivas, las curvas, en

cambio, segin acaba de verse, ocasionan una traccién precaria, -

pero los ensayos que se pracucaban tenian por objeto esclarecer
los puntos siguientes:
' Punto nim. 2.—Ensayo del.tren vacio con velocldades dlver—
gas y diferentes esfuerzos del freno.
Punto nim. 7.—Frenado de trenes. cortos con velocidad ho-
iana de 60 kildmetros. .

Punto ndm. 11, —Ensayos referentes al traba;o comuin del»

freno de enss.yo con los que exister en los trenes de viajeros..
@) Carruajes de viajeros en trenes de mercancias.
b Vagones de mercancias en trenes de viajeros. .

.. ¢) Trende mercancias remolca.do por locomotora para tren

"de vigjeros.

d) Tren de via]eros remolcado por locomotora de tren de
" mercancias:
" .punto nam. 14.—Ensayo con tren de 200 e;es.

Comenzaron los ensayos. el dia 11 de’ Julio de 1907 con el

t}en vacio, comprobandose uns vez mas lo que ya consta en. el

primer informe presentado, esto es, que la accién de los frenos‘

rapidos para velocidades superiores & 40 kilémetros por hora no
se verifica suavements, ni sin roturas de los enganches De este
modo se confirmaron los ensayos del tren vacio, de 70 carruajes
de viajeros, del Metropolitanc de Viena de Austria.

Atribuyése la influencia de los muelles’ del aparato de trac-
cién al modo como funcionaba el frenmo, y para justificar esta

opinién éxistian los experimentos del Ingeniero M. Doyen, de'_
los caminos de hierro del Estado belga, publicados en el Boletin

del Congreso-Internacional de Caminos de hlBl‘l‘O, correspondien-
te & Octubre de 1906. .

Se-modificaron los muelles, de. modo que ‘1a presién final, en
vez de ser de 2.600 kilogramos, alcanzase 4.000 préximamente,
y los resultados obtenidos en 2 y 3 de Abril no fueron favorables
4 1a hip6tesis formulada.

A continuacién se procedié & las prueba.s modificando las
bombas de los vagones y sustituyéndolas por otras de diferente
~ - tipo. En 27 cuadros con 38 columnas cada uno se af'rupan los
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resultados de estos experimentos, siendo completamente impo--
sible hacer ajui un extracto del conjunto de valores consigna-

dos en los referidos cuadros que constituyen el anexo XXXIX.

Se observd, sin embargo, en algunos ensayos que la accion del
freno no daba lugar 4 sacudidas ni & chogues, y conviene tam-
bién hacer constar que muchas veces el viento azotaba de través
al tren y ‘que soplaba con gran violencia.

Ocurrieron algunas roturas de tren, observéndose en 21 de .
Abril de 1908, en 1a linea Absdorf-Hadersdorf, nomenos de cuatro .
en un tren de 74 vehiculos remolecado por la locomotora 180,97,

- que se componia de 70 va,gones de hulla'y. de 4 coches del Me-

tropolitano.

Con 30 kilémetros de velocidad horaria, en horizontal,vacu-
sando un vacio de 35 centimetros antes de la maniobra, se apreté
el freno de accidn rapida durante trece segundos, rompiéndose

los enganches entre los carruajes 49 y 50 y 50 y 55. En las loco-

motoras no se advirtié nada; en los vagones 16 4 18 se notaron-
oscilaciones; una ligera sacudida en los 36 & 38; nada en los 56
458, y dos trepldaclones en el furgdn de cola. . )

Enel tercer ensayo de'dicho dia se sinti6 un choque en los -
vagones 56 4 58, una trepidacién en el furgén de cola y hubo
una rotura en los vagones 37 y 38. .

La otra rotura ocurrié en el 88xto ensayo entre ]os vagones
33y 34, sintiéndose osc]lacxones en los vagones 36 4 38, en los
56 4 58 y en-el de cola. _

En el ultimo ensayo se rompleron los enwanches entre los
vagones 23 a 24 y 64.4 63, sintiéndose -una treplda.clon en los
vehiculos de observacion, excepto la. locomotora y los vago-

‘nes 16 4 18.
cuentan dos con 380 metros y, ﬁnalmente, una dnica de 350 me- ‘

En los veinte ensayos de 4 de Mayo de 1908, en. la. mlsma. H- -

nea, con la -misma locomotora, pero’ con tren de 200 ejes, no se-’ i

observé ninguna anomaiia desde la maquma hasta el furgén
de cola. :

Los aparatos de traceion eran de dos clases. Los del tipo A,

_ descntos -en-el anexo XXXV, ‘para 25 vavones cublertos, y los’
del tipo B, pars 70,. vagones. hulleros y cinco carruajes del Me-

" tropolitano. Las bombas eran del tipo E para presién inicial de
200 kilogramos, 130 milimetros’ de recorrido y unos 3.700 kilo-

gramos de presion final. En dicho d1a. los ca.rnles estaban S6cos
y reinaba calma. . :

. Los anexos XXXVI[ y XXXVIII indican el acrupamxento de
los vagones, los que llevaban frenoy- 1os que estaban libres;
pero. asf como no es posible dar sino una ligera idea de los cua-
dros. que componen-el anexo XXXIX, también es dificil deseribir

aqui el oraﬁco de la composicion de los trenes, -

En esta serie de experiencias se vario 8l esfuerzo del freno o
y los resultados constan en los cuadros del ya citado anexo. Del -
informe presentado al Ministro de los Caminos de hierro austro-

~hungaros se deduce que un tren con 999 metros de longitud desde )
la primera hasta la @ltima bomba, de los vagones, con una tibe-

ria general de cerca de 1.027 metros, di6 en los ensayos del-
freno un resultado 1nmejorable Ademas, estos resultados se
consignan en los cuadros mimeros 9,10 y 11 del anexo XXXIX.

Los puntos némeros 2 y 14, antes citados, quedaron cumph-

“dos con estos ensayos, y restaba efectuar las pruebas con51g-

nada.s en los puntos nimeros 7y 11.

A tal efecto se organizé ua tren con 50 vagones, primero sin
carruajes de viajeros, ‘pero donde mas tarde se agregaron tres
con dos ejes cada uno y oiro de cuairo ejes. Se utilizé una loco-
motLora "de tres ejes, conjugados, serie 60, para trenes de mer-
cancias, y de veéz en cuando una maquina. piloto de dos ejes con-
jugados, serie 106, para trenes expresos. Precisamente fué en
la linea de Sigmundsherberg-Absdorf donde se efectuaron los
aludidos ensayos, sin alterar las bombas m los a.pa.ra.tos da trac-
cién en los-cuatro carruajes de. vaeros

( Continuard.)



