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FERROCARRILES

ENGANCHES AUTOMATICOS

Desde la creacion de los ferrocarriles, continuamente,
todos los elementos que entran en su funcionamiento y
explotacién, han ido modificindose, han adquirido nuevas
formas mas perfeccionadas y més adecuadas al caracter y
condiciones del servicio. La via, la locomotora, el mate-
rial de carga y pasajeros, los sistemas de frenar, efc., to-
dos han sufrido modificaciones tan importantes en fan
corto periodo, (ue nos cuesta reconocer la relacion 6 pa-
rentesco de unos y otros.

Pero hay un detalle en la construccion de los vehiculos
ferroviarios, detalle que dentro de su modestia presenta
una gran importancia economica y social y que 4 pesar de
la necesidad de que se encuentre en las condiciones mas
perfectas, ha pasado desapercibido para la gran masa de
las personas, en su humilde é inmutable condicion, escon-
dido entre los testeros de los vehiculos; el érgano de
union de los mismos.

Pues este 6rgano que hasta hoy dia, bien podemos de-
cir, & pesar de haber aumentado con febril intensidad el
recoriido de los vehiculos y el niimero de las maniobras,
sigue siendo un elemento de constante peligro para los
cambistas 6 enganchadores, representa un problema de
importancia ue conviene resolver con Ja mayor brevedad.

A decir verdad, no han faltado algunas tentativas para
llegar 4 una posible solucién; algunos concursos se han
abierto para excitar & los estudiosos y & los practicos. &
ocuparse del asunto. Sin embargo, en Europa este argu-
. mento ha dado resultados insignificantes hasta hace pocos
afios y el material figura siempre equipado de tensores &
tornillos, de las cadenas de seguridad y los topes latera-
~ les, tan peligrosos para el personal, nocivos & la marcha
“‘regular del convoy, lentisimos para las maniobras y esta-
ticamente poco seguros. -

En la América del Norte la cuestion fué afrontada y re-
suelta con laudable energia por la Master Car Builder‘s
Association, de cuyas iniciales tomo nombre el ingenioso
enganche M. C. B., hoy en uso én los ferrocarriles de los

(1) De La Ingenieria, de Buenos Aires.

Estados Unidos, del Canada y Méjico, paises de la Améri-
ca que se han ocupado mas seriamente del asunto.

Nuestro pais ha dictado el afio pasado una ley decla-
rando obligatorio en todos los ferrocarriles el uso del en-
ganche automatico, fijandose un periodo de tres afios para
determinar el tipo de aparato & emplearse y seis afios des-
pués de fijado el tipo para cue sean completamente reno-
vados los actuales aparatos de union.

Semejante & nuestro pais, los Estados Unidos de Amé-
rica, por ley nim. 113 del afio 1893, hizo obligatorio entre
las Compaiiias ferroviarias el empleo del enganche M. C.B.
antes nombrado, & hase del proyecto de Yanncy. fué tal
en dicho pais cl espivitu de cooperacion de todos los inte-
resados, que en solo siete afios todo el material (cerca de

‘dos millones de vehiculos) fué ecuipado del nuevo engan-

che automatico, que, como dos manos que se aprietan
fuertemente, se halla colocado en el centro del testero de
los vehiculos.

La importancia de la nueva aplicacion, que representa
un marcado programa con relacion al sistema antiguo, se
hizo en seguida sentir con benéfica influencia, especial-
mente en lo relativo & la seguridad de los empleados, en
donde las estadisticas de los primeros afios de uso indica,
un descenso de los accidentes & menos de la tercera parte
sobre varios millares de casos mortales.

Este confortable resultado humanitario ha llenado el
objeto de la ley niim. 113 en cuanto concierne & la seguri-
dad de los agentes encargados de las maniobras, aun
cuando presenta algunos inconvenientes y deficiencias del
punto de vista téenico, tales como ol aumento, especial-
mente en las curvas, de la resistencia & la traccion, debido
4 su marcada rigidez.

Ademas, carece de un enganche de reserva y s¢ hace
dificil el enganche de vehiculos de marcado desnivel entre
sf, pues la tolerancia admitida de 76,2 milimetros es muy
inferior & la que las exigencias modernas fijan & los
vehiculos y, por ultimo, por su falta de seguridad cn las
maniobras.

En casi todos los paises de Buropa sc han hecho tenta~
tivas en el sentido de obtener un tipo de enganche auto-
matico adaptable 4 los vehiculos en uso, ya que cl engan-
che americano, aparte de sus defectos, no sc presta para
ol material curopeo. Pero, i decir verdad, todas las ten-
tativas, algunas més 6 menos buenas, han fracasado; sélo
recientemente en 1904 en Rusia, en la Exposicidn de Licja
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de 1905, y especialmente con motivo de la Exposicion de
Milan en 1906, se han podido obteneralgunos tipos bastan-
te perfeccionados que, con ciertas modificaciones, podrian
llenar debidamente las necesidades actuales.

Creemos de interés reproducir las bases del concurso
organizado bajo el patrocinio del Rey de Italia con un pre-
mio de 5.000 liras en dicha Exposmlon al cual se presen-
taron 167 modclos de todos los paises, habiéndose dado
solo cinco meses para la presentacion de los proyectos.
Entre ellos habia 101 italianos, 34 alemanes, 13 austria-
cos, 5 ingleses, 4 hingaros, 3 holandeses, 2 suizos, 2 bel-

gas, 3 escoceses y 1 ruso.

De todos ellos, el jurado, compuesto de los Ingenieros
Agazzi, como Promdonte, y Corsi, Breda, Fadda y Gveppl,
como Vocales, adjudicé los primeros premios, aun consi-
derando que ninguno de los aparatos merccia obtenerlo, &
un aparato italiano y otro aleman, el primero debido & log
Sres. Nicolds Pavia y Giacomo Casalis, de Turin, y el otro
4 la Deutsche Waggon Kuppling‘s Gosellsohaf t de Kaisers-
lautern, de Bcrlm (sistema D. W. K.); este 1iltimo es se-
mejante al tipo americano M. C. B. :

Bases del concurso.

1. Los aparatos propuestos deberin adaptarse 4 las
prescripciones internacionales vigentes para el intercam-
bio del material mévil entre las varias redes ferroviarias.

2. Los aparatos propuestos deberdin permitir el uso
mezclado con ¢l material actualmente empleado, sin ma-
yor peligro que el actual, y pudiendo ser manejado en
condiciones normales por un solo hombre. Ademas, se

fendrdn en cuenta acuellos aparatos que consientan la -

eventual y gradual sustitucion del sistema, tinico central al
“sistema actual de los topes.

3. Il aparato de enganche debe ser parcmlmente auto-
matico, con la advertencia que debera funcionar automa-
ticamente, enganchando establemente los vagones que se
acerquen aun debllmente uno confra otro. Pl enganche
debe poderse efectuar por un solo hombre sin excesivo es-
fuerzo de la parte externa de los topes, con maniobra sim-
ple, rdpida y segura. El aparato deberd, ademads, prestar-
se 4 ser puesto en posicion de no enganchar, siempre ma-
niobrando de la parte de afuera de los topes, cuando se
quiera que los vagones atin acercandose bruscamente, no
se enganchen entre si y hacer practicamente posible las
maniobras de clasificacién & mano y por la gravedad.

4. Il aparato debe poder funcionar atin sobre vias en
curvas de radio minimo de 100 metros y con vagones, te-
niendo una diferencia de altura entre topes comprendida
entre 960.milimetros y 1.070 milimetros desde el plano del
riel, de acuerdo con las medidas internacionales vigentes.

5. Tl aparato debera ser capaz de un esfuerzo como
minimo de 14 toneladas en el gancho de traccién.

6. El aparato debe excluir cualquier peligro de desen-
ganche en cl caso de compresiones entre los vehiculos
por imprevistas maniobras de los frenos, por chogues, por
descarrilamientos, por compresiones entre dos locomolo-
ras, etc. Por ofra parte, el sistema deberd ser tal, que el
desenganohc no se pueda producir facilmente por descm—
do 6 malicin de quicn debe manejarle 6 de extrafios, sin
quedar el desenganche facilmente visible, aun & distancia,
de afuera y desde ambos lados del tren.

7. Elaparato deberd ser de construccién simple y $6~

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS , : ST

lida y en lo posible deberan ser excluidos en las partes
esenciales los fornillos sin fin, engranajes, ruedas denta-
das 1 otros érganos delicados y de ficil deterioro. Su fun-
cionamiento debe ser tal, que se conserve bien aun con la
modificacién de la superﬁclc de contacto de los 6rganos,
ocasionada por el uso 6 por la influencia de la temperatu-
ra, agentes atmosféricos, etc.

8. [El sistema de montaje de las partes sujetas A des-
gaste debe ser tal que sea ficil su cambio y debera ser he-
cho de modo que se pueda ver en todo momento el des~
gaste por el uso, cuando llegue 4 un grado tal que resulte
peligroso.

***

Entre los sistemas de aparatos presentados se han no-.
tado tres tendencias diferentes: el primero consiste en un
enganche central nico, en condiciones de poderlo usar
con los aparatos actuales, mientras no sean renovados és-
tos. Bl segundo sistema, dejando los actuales enganches
centrales y agregando lateral y simétricamente otros dos
automaéticos, y, por ultimo, el sistema de colocar dos apa-
ratos montados sobre el gancho central y que funcionan
como enganches cuando estan levantados, mientras que
estando b“gos permiten emplear el enganche comun. El
aparato Pavia-Casalis pertenece & este ultlmo tipo, consis-
tiendo en un juego de macho y hembra colocado ¢n el tes-
tero de cada vagdn y dispuestos diagonalmente de tal
modo cue, cuando los vehiculos se juntan, la pieza macho
de cada uno penetra en la pieza hembra correspondiente
del otro testero. En cambio, el aparato D. W. K. pertene-
ce al primer sistema y consiste en dos cabezas semejantes
que, encontrindose, determinan su cierre y enganche.

Con motivo.de los resultados, diremos fohccs, de este
concurso de 1906, el Colegio de Ingenieros Civiles Italia-
nos, organizé otro concurso en 1908, instituyendo un pri-
mer premio de 10.000 liras y gran medalla de oro ofrecida
por ¢l Rey, y un segundo premio de 5.000 liras.

Las condiciones del concurso, auncque semejantes 4 las
de 1906, tenfan ciertas; diferencias, por lo (ue las indica-
remos: ‘

1. Cumplir con las prescripciones internacionales esta-
blecidas en el Congreso de Berna.

2. Proveer, por razones de seguridad, de un enganche
de reserva. ,

3. Permitir el uso.del enganche actual.

4. Presentar la automaticidad del enganche.

5. Tuncionar en curvas de 90 metros de radio.

6. Resistir un esfuerzo de 14 toneladas en el gancho de .
traccién, & base de un coeficiente de trabajo de 12 kilogra-
mos por milimetro cuadrado.

7. Excluir en todos los casos los peligros del desen-
ganche.

8 Ser de construccion sélida y simple.

9. Satisfacer & las exigencias derivadas de la existencia
de los conductos para freno, recalentamiento de vapor,
iluminacién, intercomunicacién entre los vehiculos.

10.  Ser de facil colocacion y renovacion.

Presentironse & este concurso 500 concurrentes y el
Jurado, presidido por ¢l Ingeniero Carlo Monta, adjudics
por unanimidad los dos premios establecidos & los sefio-
res Pavin y Casalis, los mismos del concurso de la Expo-
sicién de Milan, por dos aparatos diferentes. Pero como
para resolver su empleo en los ferrocarriles se necesitaba




REVISTA DE OBRAS PUBLICAS 619

completarlos con las pruebas préicticas, fueron agregados
también & éstas, tres aparatos: de los Sres. Edgar Allen,
Giovanni Breda y Ambrosini y Migone, respectivamente,
4 quienes se les adjudic6 un diploma de honor.

Entre los aparatos presentados existian cuatro sistemas
principales, segun el procedimiento empleado, & saber:

1. Maniobra exterior de los aparatos actuales.

2. Aplicacion de aparatos automaticos de traccion, en
sustitucion de los tensores actuales, con mangjo & mano
para la tension.

3. Aplicacion de los aparatos autométicos de traccion,
sin la maniobra 4 mano para la tension.

4. Aparatos automdticos y central de traccion y de
aproximacion. '

1 Jurado, después de un estudio concienzudo, di6 la
preferencia & los dos ltimos sistemas, sin indicar, sin em-

. bargo, cuil de los dos era superior.

A los efectos de las experiencias préacticas se retirt el
Sr. Allen, haciéndose sélo con los dos aparatos Pavia-Ca-
salis, el del Ingeniero Breda y el de los Sres. Ambrosini y
Migone, habiendo los dos tltimos hecho algunas modifi-
caciones & sus primitivos proyectos. Bl primitivo aparato
de los Sres. Ambrosini-Migone fué modificado tan funda-
mentalmente gne el Jurado decidié considerarlo como
ajeno al concurso, pero sigue incluido en lag experiencias
practicas.

Estas pruebas, complementarias de la resistencia que
se estin practicando todavia y & las cuales seguird el uso
en los trenes, ya sea de carga, como de pasajeros, duraran
probablemente hasta (ines del corriente ano, después de las
cuales, el Jurado fallard definitivamente.

Por otra parte, estos cuatro aparatos han sido presen-
tados & la decision del Congreso Internacional de Ferro-
carrilés, inaugurado el 4 de Julio en Berna.

Esperaremos el fallo de este Congreso, asi como los re-
sultados definitivos de las experiencias practicas en Italia,
y entonces completaremos el presente trabajo, agregando
otras consideraciones de cardcter téenico que podran con-
tribuir 4 la determinacion del tipo & adoptar en nuestro
pais, ya cue se ha abierto un concurso oficial con ese ob-
jeto y en el que convendrd fener en cucnta todas nuestras
necesidades, condiciones de explotacion, sistema de mate-
rial mévil usado, tipos de vias, etc., tarea que resultard
facilitada por los precedentes trabajos hechos en el ex-
tranjero.

Arruro Hovo,
Ingenioro civil,

el G

Los puertos de la provincia de Gastellon

XXIX
(CONTINUACION) .

Los pucrtos de Vinaroz y de Burriana,

Ademas del puerto de interés gencral existente cn el
Grao de Castellén, de que nos hemos ocupado en el tltimo
articulo, existen otros dos, asimismo de interés general,
en ln misma provincia: el de Vinaroz, ya construido, y el
de Burriana, que ticne aprobado su proyecto, pero que

atin no ha sido construido, & pesar de su gran trafico de
exportacién del mas preciado fruto de acquel pais.

Describiremos las condiciones de tales puertos, comen-
zando por el ya construido.

I
EL PUERTO DE VINAROZ

Tué declarado dicho puerto de interés general, de se-
aundo orden, por ley de 6 de Julio de 1882, mas ya vein-
titn afios antes de dicha fecha, en 2 de Abril de 1801, sc
habia dispuesto el estudio de un proyecto de obras para el
abrigo de los bucues cue sc dirigian al expresado pucrto,
porque en la citada época existia un regular comercio ma-
ritimo de exportacién de vinos, que habria de aumentarse
despusés con el de accites y con ln importacion de cereales
y otros articulos de que sc carecia en aquella region.

Antecedentes histéricos.—IEn los tiempos en que el Rey
D. Jaime el Conquistador presidia el antiguo reino de Va-

lencia designé al puerto de Vinaroz, como el natural puer--

to de exportacion para los productos de Zaragoza, y el Rey
D. Carlos IV mandd varios comisionados & dicho puerto
para due hicicran el proyeeto de obras del mismo y pro-
pusicran los arbitrios para realizarlas, habiéndose redac-
tado cn dicha época un presupuesto de tales obras, impor-
tante In cantidad de 17.760.093 reales; mas no se llevd &
efecto su ejecucion.

Y realmente, sc comprobd después lu necesidad de eje-
cutar algunas obras de abrigo, que, como al principio de-
cimos, sirvieron & los bucues que conducfan los produclos
de Vinaroz y su término, pues las embarcaciones tenian
que varar en la playa para verificar las operaciones de
carga y descarga, 6 s marchaban & Benicarlo, & una le-
gua de distancia, donde también existia trifico maritimo,
pero que asimismo tenfa lugar en malas condiciones.

Primer proyjocto,.—1ué vedactado en el afio de 1861 pov
el Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos D). Leandro
Alloza, constando el mismo Vnicamente, de un muelle, ol
de Levante, que aveanca de la costa, proximamente & la res-
tinga 6 roca llamada de San Vicente, la cual cqueda com-
prondida y s ulilizd para la construecion del indicado
muelle, que avanza 430 metros.

La playa utilizada para las obras fué la situada frente &
Ia plaza de Vinaroz, lamada del Astillero, en cuyo punto
no existe ensenada ni rada alguna.

Siendo en acquella region mavitima los temporales mas
temibles los del Este, se proyectd y se ha construido el ci-
tado muelle de Levante, normal & la costa, cn su primery
parte, y en la Gltima, en la direccion N. 8., 6 sea perpen—
dicular & los vientos de Lenante.

La ostructura del muclle es la correspondiente & un
macizo de escollera de segunda clase, coronada de un muro
en seco, con revestimiento de escollera por la, parte de Le-
vante, y construyéndose un pretil y un revestimicnto de
fabrica por la parte de Poniente.

La altura del muelle sobre ¢l nivel del mar es de 2 me-
tros; su sceeidn corresponde i un trapecio de 16 metros de
hase, 10 en la coronacion, y con talucles de 45" parn la par-
te interior, y 4 metros de base por 1 de altura, del lado de
Levante, y hasta la profundidad de 1 metvo.

Tn cl arranque del muelle se insfalo una escalera de 7
peldaiios, empotrada en el muro, y calocandose en ¢ste 20
norays de fundicion.




