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son construidos del todo también para su importacién unos y otros,
asi como todo lo referente 4 carruajes,

Antomdviles en los Andes.

Segin informes de la Gaceta de los Caminos de Hierro, el represen-
tante de la Compafia de automéviles en los Andes, Sr. Rusigna, ha
comunicado telegraficamente al Ministro de Hacienda el haber lleva-
do & cabo el viaje de ensayo con un excelente resultado, y que se en-
contraba en Santiago de Chile.

En esta forma los viajeros ahorraron cerca de siste horas de viaje
en la travesia de Mendoza 4 Chile, lo que significa una ventaja muy
apreciable en cunalquier viaje, y con mayor razén en ol trayecto de la
cordillera.

Ademés de la rapidez, los viajeros tendrin otro beneficio, v es el
de la comodidad y la seguridad, pues es mucho lo que se gana supri-
miendo las mulas, que aunque pricticas y mansas, ofrecen siempre la,
posibilidad de un accidente.

Seguramente hasta ahora no habia llegado ningtin automévil & una
altura tan considerable como la alcanzada por el Sr. Rusigna, ni
chauffeur alguno habra presenciado espectdculo tan grandioso como
8l que ofrecen las majestuosas alturas de la cordillera de los Andes.

Oscliaclones de los vehiculos de ferrocarril.

El estudio de esta cuestion presenta gran ianterds practico, no solo
por los descarrilamientos que originin 1.s oscilaciones exageradas,
sino también por las molestias 4 los viajeros y deterioros en el mate-
rial que llevan consigo las sacudidas que sufren los vehiculos en su
marcha sobre los carriles. Hay que reconocer, ademas, que tal estudio
adquiers cada dia mas importancia, al par que la implantacién de
uevos trenes rapidos va haciendo aumentar las velocidades de los
trenes,

Las mencionadas oscilaciones son debidas 4 una de dos causas: de-
fectos del material y defectos de la via; y en los trabajos de Ingenie-
ros eminentes que han abordado la cuestién, se ha principiado por es-
tudiar las oscilaciones producidas por el material, pero desde hace al-
8unos afios se ha concedido més importancia & las oscilaciones ocasin-
nadas por la via.

Entre estas ultimas se han examinado especialmente las que son
debidas & las desnivelaciones periédicas verticales que se producen en
cada carril. Las mas de las veces, las juntas de las Jdos filas de carri-
les son concordantes, por lo cual aquellas desnivelacion:s periédicas
producen efecto simultAneamente en las dos ruedas de un mismo eje
¥ dan lugar 4 oscilaciones verticales simultaneamente cuando no se
complican con otras horizontales. Juzgando que estas oscilaciones
verticales deberian de ser forzosamente divergentes y, por tanto, pe-
ligrosas cuando hay sincronismo entre el tiempo que ¢l vehiculo tarda
o0 recorrer la longitud de un carril y la duracién de su oscilacién
natural sobre sus resortes, se ha deducido que era indispensable evi-
tar que los vehiculos circulasen & esa velocidat especial que se ha de-
nominado welocidad crética.

Estudiando Mr. Marié esta cuestién en 1901, apuntando la gran
analogia que presenta con la de los reguladores de velocidad. Imposi-
ble es muchas veces evitar que los vehiculos circulen & la velocidad
¢ritica, la cual corresponde con frecuencia & las velocidades més usua-
les; pero las oscilaciones divergentes que parecen resultar de la teoria
R0 se presentan en general en la practica & causa de los rozamientos
de las 14minas de los resortes, de los enganches y de las guias, que no
se habian tenido en cuenta en los cilculos. Sin embargo, como en al-
8unos casos pueden producirse oscilaciones divergentes y dar lugar &4
Peligros muy serios, Mr. Marié se ha propuesto buscar la condiciéon
de convergencia de las oscilaciones de los vehiculos de ferrocarril en
Sus resortes, 4 la velocidad critica, que es la mas desfavorable, y con
tal objeto ha hecho un estudio de aquellos movimientos por métodos
gréficos, en un caso tedrico, sencillo, llegands 4 sintetizar la condi-
cién de convergencia buscada en la formula siguiente:

h<L 2fa,

82 cuya expresién: h es la desnivelacién periédica maxima de la via,
que viene 4 ser de 0,004 m.; f el rozamiento relativo del resorte, 6 sea
la relacién constante de la suma de los rozamientos de las laminas de
resortes, de las guias, etc., al Valor correspondiente del esfuerzs del
Tesorte, refiriendo los primeros al mismo ecamino recorrido que el ulti-
o, cuya relacién varia de 0,02 4 0,08, segin los rosortes; «!a flecha
del resorte, bajo la carga inmévil que, segin los casos, puede ser de
0,03 4 0,25.
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Esta férmula prueba:
1.° Que se debe emplear una ira tan rigida como sea posible para
disminuir el valor de &,
2.° Que es preciso tener resortes de gran flexibilidad, y que 4 1a
vez tengan un gran rozamiento relativo.
3. Que con la condicion anterior el vehicualo no sufrird oscilacio~
nes divergentes verticales, cualquiera que sea la velocidad.

El autor de la fé rmula ha demostrado que, aunque obtenida para
un caso teérico sencillo, podia aplicarse las mis de las veces en la
practica & los forrocarrilss y dar la condicién de convergencia de las
oscilaciones del vehiculo para el caso que nos ocupa.

Aplicando después esta férmula 4 varios vehiculos de ferrocarril:
locomotoras, ténders, coches, furgones, Mr. Marié ha comprobado que
la condicion de convergenc ia se hallaba realizada en la gran mayoria
de los casos, pero no en ciertos vehiculos defectuosos; que podian, en
determinadas circunstancias, estar expuestos & oscilaciones divergen-
tes. Asimismo ha indicado diversos procedimientos graficos que per-
miten darse cuenta de la amplitud de las oscilaciones sucesivas, de su
duracion, ete.

El autor afade, como aclaracion, que las oscilaciones mencionadas
no son las un icas que tienen influencia en los limites admisibles de la
velocidad, pues no deja de haber otras peligrosas que imponen con
frecuencia dichos limites.

Desde que Mr. Marié dedujo la formula antes consignada, se han
ofrecide en la practica hechos que concuerdan con ella: asi en Ja ‘n-
dustria ‘e automoviles se ha puesto en relieve la ventaja notoria de
los resortes provistos de rozamientos adicionales, ¥, por otra parte, en
las experiencias de tracsién »'éctrica llevadas & cabo en Alemania en
una lirea especial recorrida por trenes hasta & veiocidades de 210 ki-
lémetros por hora, se ha comprobado que los vehiculos de ferrocarril
bien construidos no estan sometidos 4 oscilacionss divergentes, debi-
das 4 las desnivelaciones verticales de la via, ni aun & tan enormas
velocidades de marcha,.

Las escorias en la construccién,

Sobre el empleo de las escorias de los Hornos Altos como materia-
les de construecién, cortiene nuestro colega Kl Lloyd Billaino los si-
guientes datos.

Es enorme la produccisn americana de escorias; mas de 10.000.000
de toneladas; de esta cifra, 200 ¢ 300 toneladas se emplean para hacer
la lana mineral que sirve como calorifugo en las industrias del frio y
para las cafierias de vapor; 75.000 toneladas se granulan para la fabri-
cacién del cImento Portland artificial, y un millén de toneladas se
transforman en ladrillos, piedras artificiales ¢ sirven para la fabrica-
cién de hormigén. Hay, pues, un exceso de produecion que no tiene
otro empleo que el relleno de carreteras y vias de ferrocarril.

En 1770 fueron descubiertas las propiedades puzolanicas de estas
escorias y se observé que, empleadas como arena para la confeccion del
mortero, la obra obtenida er. particularments sélida.

De 1820 & 1870 se ensayé de moldear bloques directamente de los
Altos Hornos, pero dichos bloques se rompian con suma facilidad, eran
fragiles como vidrio y se renuncié 4 esta fabricacion.

En 1840, en Inglaterra, Edouard Perry, en el condado de Gales, in-
vent6 la fabricacidn de la lana de escorias 6 lana mineral; pero fué
més que hacia 1875 que Krupp y de Lirman lograron lanzar este pro-
ducto comercialmente y obtuvo el dxito que actualmento conocemos.

En 1870, Fritz Liirman instalo en Osnabruck la primera fibrica de
ladrillos de escorias, que eran constituidas por 9% por 100 de escoria
granulada y 6 4 1U por 100 de cal empleada para ligar. Lirman reco-
mendaba sus ladrillos para las aplicaciones refractarias moderadas,
hogares de calderas y hornos de cocina.

En 1873 una Compakia inglesa fabricé también ladrillos; pero en
vez de emplear la cal como liga, empleé un cemento de escoria com-
puesto de 70 por 100 de escoria granulada, 15 por 100 de cal ¥ 15 por
100 de mineral de hierro calcinado. Los ladrillos contenian una mez-
cla del 15 por 100 de este cemento y S5 por 100 de escoria granulada,

Desde entonces la industria de los ladrillos de escoria ha hecho
grandes progresos, sobre todo en uropa. Alemania se halla en prime-
ra fila, después viene Inglaterra, ¥ Francia sigue ol movimiento.

En América, al contrario, las otras aplicaciones de lus escorias
estén mis desarroiladas: la lana mineral, las puzolanas artiticiales,
el cemento Portland; varias fabricas producen urena, gravilla v grava
de escorias, que sirven para hacer hormigones; en otras ss curena el
cartén alquitranado con gravilla de escoria; una sola fabrica prodnce,
¥ sdlo desde 1902, ladrillos de escorias.

El orden importancia, bajo el punto de vista de cantidad de pro=




