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ta ganada, hasta la carrera de San Jerénimo.

Por esta consideracion, en lugar de seguir el
trazado por la calle de Sevilla, debe inclinarse 4la
izquierda, préximamente en la direccion de la tra-
vesia del mismo nombre. Si con arreglo al primer
pensamiento, caso de ser aceptable, se ensanchs-
rala calle de Sevilla, lo mas inmundo, que es la
travesia, no desapareceria, ¢ seria necesario para
lograrlo derribar casi todo el triangulo edificado
entre la calle y la travesia, 4 fin de convertir en
calle desahogada el actual callejon: adoptando el
segundo, este desaparece, la linea general signe
mejor direccion, y la parte de la calle que queda-
ria hasta la de Alcald seria un accesorio de Ju via
principal , para el servicio que hoy presta y para
la comunicacion de peatones en la direccion de Ia
calle de Peligros.

Aparece indicado que el rompimiento al traves
de las tres manzanas expresadas debe empren-
derse contiguo al costado de Levante del edificio
de la Academia de Bellas Artes de San Fernando,
que tendria su fachada lateral sobre la nuevalinea,
siguiendo despues hasta el crucero de las calles
de la Montera, Jacometrezo, Fuencarral, Horta-
leza y Caballero de Gracia, con la traza que de-
terminase su detenido estudio, y desde luégo pue-
de asegurarse, que aun en el supuesto de que des-
de las Cuatro Calles 4 la Red de San Luis la nue~
va via no afectira una linea recta winica, no seria
esto un defecto grave que hubiera de hacerse des-
aparccer 4 costa de mayores gastos, ¢ de otros
inconvenientes; como no lo es tampoco que la
magnifica calle de Serrano, en 'lugar de una sola,
tenga tres alineaciones, por efecto de condiciones
especiales 4 las cuales convenia ajustarse.

En resumen : las calles de la Montera y de Car-
retas, y la Puerta del Sol, son insuficientes para
el movimiento de personas y de carruajes que en
ellas se reune; ni las citadas calles, ni dicha plaza
pueden ensancharse; aquella aglomeracion del
movimiento sélo puede disminuirse llevando una
parte de él en otras direcciones ; para el trafico de
Norte & Sur hay que establecer dos grandes lineas
de comunicacion, una 4 Levantey otra 4 Poniente
de la central, que pasa por la Puerta del Sol; la
primera ha de subir desde la estacion del Medio-
dia por la calle de Atocha, pasar por la calle del
Principe, atravesar la calle de Alcald desde las
Cuatro Calles, y terminar en la Red de San Luis;
todas las mejoras que se introduzcan en la zona de

Ja expresada direccion deben subordinarse 4 este

pensamiento: si esta reforma se hubiese realizado
6 se hubiese emprendido cuando por primera vez
se propuso, hubiera costado mucho ménos que
ahora; cada afio que trascurra se hard mas costo-
sa; pero cada dia su necesidad sera més patente é
imperiosa; y por fin se realizara, sise llega & pres-
tar atencion 4 las necesidades del trfico.

FRENO DE M. HARDY.

—_—

En la extensa y luminosa Memoria presentada
por Mr. Gottchalk en la Exposicion Universal de
1878, sobre el servicio del material y traccion
de los caminos de hierro del Sur de Austria, y en
particular sobre la explotacion del Semmering y
del Brenner, se ocupa de la aplicacion de los fre-
nos continuos y de las ventajas que ha reportado
el de Mr. Hardy sobre los demas aplicados en esa
red tan accidentada de caminos,.en la que hay
continuadas pendientes de 0m,023 y curvas de 180
metros de radio. Manifiesta que desde el afio 1868
fué aplicado el freno 4 contra-vapor Lechatelier &
todas las maquinas de montafia y 4 la mayor par-
te de las de las secciones ménos accidentadas,
habiendo dado muy buenos resultados ; pero este
freno, que presenta innegables ventajas para las
lineas de montafa, y en general para los trenes de
mercancias que marchan 4 pequefia velocidad, no
tiene una pronta accion suficiente para los trenes
rapidos.

De aqui el que los ingenieros se han dedicado
con grande asiduidad al estudio de los frenos para
los trenes de viajeros. La aplicacion del freno eléc-
trico de Chapin, que no es mis que una modifi-
cacion del de Achart, se ensayé en el Semmering.
El freno de Westinghouse, presentado en ja Ex-
posicion de Filadelfia, o ba considerado Mr. Gotts-
chalk muy complicado y poco susceptible de apli-
cacion en esa linea, en la que la presion que ha
de ejercerse sobre los calzos del freno debe variar
4 cada instante con las pendientes; y reconociendo
la necesidad de tener un freno poderoso y seguro,
estudié el continuo de Swmith, aplicado en el fer~
ro-carril del Norte, é hizo con él un tren de
ensayo, que atraveso el Semmering el 29 de No-
viembre de 1876. Este ensayo, verificado 4 pre-
sencia de los representantes mas autorizados de la
Escuela politécnica de Viena y de ingenieros com-
petentes delesados por las diferentes compafiias
i de caminos de hierro austriacos, di¢ resultados
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muy satisfactorios. La bajada de las rampas de
23 milimetros fué el objeto de la satisfaccion ge-
neral; se vié desde el primer viaje que el freno
neumitico se prestaba admirablemente & variar la
presion continuada ejercida sobre los calzos du-
rante la bajada, segun las circunstancias que in-
fluyen en el modo de funcionar de los frenos,
como lo son el perfil de la via en curva ¢ linea
recta, el estado de los rails, el grado de humedad
del aire, etc.

Una disposicion especial permite al maquinista
-que llega & lo alto de la pendiente de abrir la
valvala de vapor la cantidad que juzga convenien-
te, v de variar esta abertura segun convenga. Una
practica de algunos momentos basta para que
aprenda la maniobra de esta vdlvula: asi que la
valvula de entrada de aire y la disposicion es tan
sencilla y segura, que un maquinista poco exper—
to y que no conozca el perfil de la linea, podria
dirigir desde el primer dia un tren de viajeros en
la bajada de Semmering.

Desde ¢l fin de 1876 varias mdquinas y carrua-
jes fueron provistes del frero neumdtico, y la
Compahia empezdé el estudio completo de la cues-
tion de los frenos, haciendo circular un tren por
dia y en cada sentido entre Viena y Gratz.

Este freno Smith ha sido aplicado en los Esta-
dos-Unidos, Inglaterra, Francia y Alemania, y
tambien en la linea de Jerez en Espatia.

Mr. Hardy, jefe de los talleres cn Viena, intro-
dujo al principio del afio 1877 una mejora notable
en este freno neumdtico, reempiazando los sacos
comprensibles en caoutchouc del freno Siniht por
cubetas metdlicas, dejando entre ellas un libre
juego & un diagrama de cuero que se aproxima
del fondo céncavo de la cubeta superior, en la que
se produce el vacio.

La cubeta inferior, tambien de fundicion, estd
colocada debajo de la membrana flexible y desti-
nada 4 preservarla de los carbones incandescentes
Y piedra de la via. |

- En el centro de la membrana, forrada con unas
planchas delgadas de palastro, esta fijo el vastago

"que actia directamente sobre la palanca del rbol

del freno. ) :

Esta disposicion es mis duradera y exige ménos
reparaciones-que los cilindros de caoutchouc, que
cuestan mds caros, se agrietan ficilmente y pierden
pronto su elasticidad, y presenta la grande ventaja
de reducir el espacio, en el que se hace el vacio
relativo, es decir, que permite una accion mucho

mas rapida y més eficaz en los frenos. En fin, es-
tas cubetas se colocan debajo de los vehiculas con
mucha més facilidad que los sacos de caoutchouc.

Una disposicion aniloga fué propuesta por los

ingenieros franceses MM. Dutremblay y Martin en

el camino de hierro del Este en 1860, empleando

unamembrana de caoutchouc en vez del diafragma
de cuero adoptado por Mr. Hardy; pero este sefior

no tenia conocimiento de tal disposicion, que no’

pas6é de ensayo, y poco satisfactorio por cierto,

atribuyéndolo Mr. Gottschalk 4 la fuerza perdida

endartension 4 la membrana de caoutchoue, mién-
tras que la mejora hecha por Mr. Hardy, dice,
lleva un afio funcionando con completo éxito,
reemplazando los cilindros Smith, que en muy’
poco tiempo se habian deteriorado. ‘

No obstante, dntes de proponer su adopcion a
la Compafia, quiso estudiar directamente los dife-

rentes sistemas aplicados en Inglaterra, y despues -
de un viaje de tres semanas. en que vi§ un gran’

namero de frenos, entre ellos el freno Clark, per-
feccionado por Webb, el freno automatico de aire
comprimido de Westinghouse, el freno neumatico
de Smith, el freno de vacio continuo de Sanders,
el freno hidraulico de Barked, etc., etc., y toma-
do el parecer de los ingenieros competentes de la
mayor parte de las grandes Compaiilas inglesas,
regresé con el convencimiento:

1.° Que los frenos continuos presentan tales
ventajas, que su aplicacion, ya muy generalizada,
acabara por imponerse de un modo absoluto en'la
explotacion de los caminos de hierro.

2.9 Que de todos estos sistemas de frenos, el
mas sencillo y el mds econdmico, el que responde
mejor 4 las exigencias ordinarias de una explota-
cion importante v que se presta mas ficilmente a
la bajada regular de las grandes y largas pendien-
tes de declive variable, es el freno neumatico.

Manifiesta luégo Mr. Gottschalk, que por la prde-
tica que ha adquirido durante un afio de ensayos
se ha convencido que la modificacion hecha por
Mr. Hardy en el freno del Ingeniero americano
Smith es una perfeccion de las mds importantes,
y no duda que con el tiempo sea adoptada para

“todos los caminos de hierro que hagan uso de fre-

no neumatico. Ademas, en el sistema propucsto
por Mr. Hardy, dos conductos enteramente sepa=
rados ponen el inyector en relacion, el uno cor
los cilindros en que se forma el vacio, correspon-

 dientes 4 la maquina y ténder ; el otro, con los mis-

mos cilindros dv los carruajes; y de aqui una ac-
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cion mucho mis rapida y segura de los frenos de
la méquina y ténder que actian aunque existiera
una solucion de continuidad en el conducto Gnico
que se extiende a todo el tren, una disminucion
de gastos de instalacion para los vehiculos, ¥ una
reduccion en una mitad del nimero de uniones
en cautchouc entre los vehiculos del tren. Y si es
<ierto que hay que vencer una pequefia dificultad
para la junta de los tubos de enlace, es un detalle
de construccion, cuya solucion esta, al parecer,
resuelta por la junta, mitad macho y mitad hem-
bra, propuesta por Mr. Hardy, que permite el jue-
go suficiente sin que haya escapes.

Este freno de Mr. Hardy ha sido, por lo tanto,
aplicado 4 los trenes express de la linea principal
de Viena 4 Trieste desde 4.° de Abril altimo, y
confia Mr. Gottschalk que, ademas de la grande se-
guridad que ha de dar para la marcha de los tre-
-mes, podrén reducirse notablemente los gastos
por la disminucion del personal de conductores y
guarda~-frenos, y por el menor y mas uniforme
desgaste de las llantas y de los calzos de freno.—
Que respecto & éstos, reconocio por ensayos repe-
tidos en diferentes secciones de la red cuya explo-
tacion estd & su cargo, con los frenos ordinarios &
mano, que los calzos de fundicion son preferibles,
bajo el doble punto de vista de la economia y de
1a conservacion de las llantas, 4 los calzos de ma-
dera, que tienen el inconveniente de calar las rue-
das, 4 los calzos de hierro dulce, cuya poca ho-
mogeneidad destruye las llantas, y finalmente, 4
los calzos de acero fundido, que han estado muy
en moda estos Ultimos afios en Alemania y Aus-
tria.

Termina esta Memoria, en lo que se refiere 4 los
frenos, que para ser el sistema completo, conven-
dria fuese automaitica la accion de los frenos con-
tinuos; pero resultaria generalmente una compli-
cacion tal, que seria adquirir con un precio ya
elevado una ventaja de la que raras veces se utili-
zaria.

Pocas veces acontece una rotura de enganches,
un descarrilamiento, y en general un accidente en
<amino de alguna importancia, 4 causa de los car-

ruajes, en los trenes de viajeros. No sucede lo mis- -

mo para los trenes de mercaneias, que no pueden
ser empujados en cola, como se hace tinicamente
en las grandes rampas de la red del Surde Austria.
En estos trenes un freno automatico seria muy con-

veniente, tanto 4 la subida como 4 la bajada, por

Io que Mr. Gottschalk llama la atencion de los In-

genieros sobre el sistema muy notable y muy bien
combinado del freno inventado y ensayado en 1877
sobre la linea Nordbahn por Mr. Becker, Ingenie-
ro en jefe del material y traccion de esta Com-
pafiia, cuya eficacia reconocié en un ensayo
hecho con un tren de viajeros 4 grande velocidad;
pero como su Compafia no estd dispuesta a apli-
car los frenos neumiticos 4 los wagenes de mer-
cancias, se contentd con colocarlo en una de las
fuertes maquinas de ocho ruedas acopladas del
Semmering. Pesando estas miquinas con su tén-
der 73 toneladas, que es préximamente }a cuarta
parte del peso total maximo de un tren de mercan-
cias, basta el freno que lleva para detener todo el
tren en las pendientes de 23 milimetros ; pero si
bien con esto se cumple con el Reglamento sobre
el servicio de los frenos, no cree sea prudente pres-
cindir de los frenos de los vehiculos, fidndose
Unicamente al de la méquina, y sien el porvenir
se quiere aplicar los frenos continuos & los trenes
de mercancias, se podria hacer por grupos de wa-
gones.

Es de todos modos un hecho reconocido 1a ven-
taja que reporta para la seguridad de los viajeros
el freno de Mr. Hardy, que ha llamado la atencion
de los Ingenieros en los modelos presentados en
la Exposicion Universal, y seria muy de desear se
extendiese su aplicacion 4 todos los trenes de via-
jeros, y principalmente 4 los de grande velocidad,
estando muy de acuerdo con Mr. Gottschalk, que
no es de tanta necesidad para estos trenes que los
frenos sean automotores, pues muy raros son los
casos de accidentes que provengan de los vehicu-
los, bastando, por lo tanto, que el maquinista ten-
ga 4 su disposicion ese poderoso medio de regu-
larizar la marcha. '

En los Estados-Unidos dan, sin embargo, la
preferencia 4 los frenos de aire comprimido, y asi
se ha aplicado con aceptacion el de Westinghouse,
que consiste en llevar, tanto en la maquina como
en los carruajes, unos depdsitos especiales de aire,
que, por medio de bombas, se hace pasar 4 las cd-
maras donde estdn las palancas de los frenos, ejer-
ciendo en ellos una gran fuerza. El de Smith, ylo
mismo el de Hardy, que son de aire rarificado, tie-
nen el inconveniente de que con una pequefia fuga
en el inyector queda completamente paralizada su
accion; pero ya se ha visto que Mr. Hardy ha logra-
do evitar estas fugas con la disposicion que da en
las uniones de los tubos; y ademas, con la sustitu-
cion de la membrana de cuero 4 los sacos compre-
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sibles de cautchouc del sistema Smith se ha con-
seguido no perder tanta fuerza. Con estas modifi-
caciones y la ventaja inmensa de poder variar 4
-voluntad el esfuerzo sin cambios bruscos, lo que
no se consigue tan facilmente con los frenos de
aire comprimido, se puede regularizar completa-
mente la marcha, cualquiera que sea el perfil del
-camino y las curvas que hayan de recorrerse.
C. C.

CAMINOS DE HIERRO.

ESTUDIO SOBRE LA EXPLOTACIOS DE LOS CAMINOS
DE HIERRO POR EL ESTADO,
POR M. F. JACQMIN,

Ingeniero Jefe de Puentes y Calzadas, Director de los
Caminos de Hierro del Este.

( Continuacion.)

‘Esta solucion, sin embargo, era muy grave.
Los accionistas invocaban el caso de fuerza mayor.
La mitad del capital estaba realizado y se ofrecia
al Gobierno dar la segunda mitad; no se podia por
lo tanto echar en cara 4 los accionistas el no man-
‘ener sus contratas. Una transaccion equitativa in-
tervino, pero toda la atencion de la Asamblea na-
cional se concentrdé sobre el punto financicro de
la cuestion. El hecho de la explotacion porel Es-
tado no fué sefialado mas que por un solo diputa-
-do, M. Volowski, en términos que merecen recor-
darse. M. Volowski se expresaba de la siguiente
Tmanera en la seccion del 16 de Agosto de 1848:

«Si hasta ahora mis combinaciones no estin por
-este sistema (el de la explotacion por el.Estado),
1o soy de los que reosarian al Estado el derecho de
hacer la experiencia de sus fuerzasy aptitudes en
grande escala. Considero la compra del ferro-carril
“de Lyon, bajo el punto de vista particular de la
‘explotacion de los ferro-carriles por el Estade, co-
-mo excelente ocasion para dilucidar, por la expe-
riencia y por la prdclica, una cuestion que 4 me-
.nudo se ha extraviado en el dominio de las hi-
-potesis.» _

Laley de la compra se vot6 por la Asamblea
‘nacional sin.especificar nada sobre el modo de
explotacion; pero desde los primeros meses de
'1849,"1a cuestion de- la explotacion por las Com-
paiias ¢ por el Estado se presentd & propdsito de
Jalinea de Versilles & Chartres, cuya construccion,
~ejecutada por el Estalo, tocaba 4 su término.

‘El Gobierno quiso.constituir una compaiiia; pero

antes era necesario resolver las dificultades pen—
dientes entre las dos Compatftias de Versalles (ori-
lla derecha) y de Versalles (orilla izquierda). La
oportunidad no habia legado. Sin embargo, las
poblaciones reclamaban la apertura de la linea de
Versalles a Chartres, y el Gobierno se vié preci-
sado & pedir autorizacion 4 la Cdmara para poder,
al ménos provisionalmente, explotar esta linea.

La exposicion de los motivos presentados en esta
ocasion demuestra cudles eran las ideas de los re-
presentantes del Gobierno sobre el asunto de la
explotacion por el Estado.

» Nosotros queremos esencialmente, decia el 2
de Marzo de 4849 en la Asamblea nacional el Mi-
nistro de Obras Pablicas, obtener el concurso de
la industria privada. Consideraciones de un drden
mas elevado nos hacen pensar que el Estado debe
evitar en adelante las grandes empresas, y susti-
tuir cuanto sea posible 4 la accion de los tuncio-
narios publicos intermediarios personalmente in-
teresados en los resullados de los trabajos de ex-
plotacion de los ferro-carriles,

» El principio general que tratamos de realizar
serd, por lo tanto, el del concurso de la industria
privada. Si os proponemos derogarlo hoy, es en
vista de la urgencia de una explotacion inmediata
y de las dificultades que actualmente hacen em-
plazar la formacion de las Compaiiias. La dero-
gacion que consisie en hacer explotar por el Estado
el ferro-carril de Chartres debe considerarse como
infering.»

El relator de la Comision llamado por la Asam-

Dblea nacional, el honorable M. Deslongrais, no es

ménos explicito. En su opinion la explotacion por
el Estado no debe ser méds que interina, Compa-
fiias formales y solventes no pudiendo tardar en
formarse para reclamar la concesion de una linea
tan importante como la del O.

»En todo caso, afiade el relator, la explotacion
de la linea de Charires permitird apreciar en su
justo valor las. ventajas 6 inconvenientes de la in-
tervencion del Estado en estas empresas, sin que
los intereses del Tesoro se encuentren compro-
metidos, puesto que esta parte de la linea debe
dar un producto neto por lo ménos de 1.200.000
francos cada afio.

»La fijacion de las tarifas es una de las cosas
mis dificiles y delicadas de la explotacion de un
ferro-carril. Reclama un conocimiento especial,
un estudio profundo de las necesidades del co-
mercio y de la industria. De su exacta apreciacion
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