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Pruebas y ensavos de las locomoto­

ras y tr-enes.s-Ensavo de locomotor-as

en laboratorio

Ensavo de las Ioconl0loras y trenes.- Ningun hecho fisrco y rnenos una teorla

debe prescindir del control de la exper iencia. Seria necesaric cntonces ensayar las

locomotoras nuevas,

Los ensayos para determinar la potencia y e1 rendimicnto han side siempre
hechos.

.

Pero hasta hace poco las pruebas se han heche exclusivamente sobre la VIa.

Sc contcntaba can acoplar las Iocomotoras a rrcncs corrientes de servicio normal 0

a trenes especiales a veces de carga creciente y velocidades dadas. Se interponia un

vagon dinamomctrico entre el tender y el tren rcmolcado.

Se obtenfan as! datos sobre vclocidades, csfuerzos de traccion, potcncia, trabaio,

temperatura. presion de las calderas y cilindros. etc.

Con el fin de hacer trabajar la locomotora a vclocidades constantes bajo dife­

rcntcs potencies, se agregaban tan,bien otras locomotoras aptas para funcionar como

frcnos.

Procedimiento de Czeczott.

EI polone. Czeczott ernplea el metodo siguiente :

Un tren de ensayo compuesto:

a) de la locomotora por cnsayar:

b) un vag6n dinamometrjco ;

c) una rama de vagones ;

d) una segunda locornotora Hamada reguladora.

Se marcha con la Iocomotora por ensayar con abcrtura constante del regulador,

igualrnente grado de adrnision constante, reglaje del escape constante y velocidad

constante. Entonces a po encia indicada coitstante. EI papel de la locomotora regu­

ladora cs el de regular la vclocidad a un valor constante, a pesar de las variacic­

nes del perfil longitudinal. Sabre las pendientes, se frena la rcguladora al mismo

tiempo que un cicrto nU111€:fO de. vagones. En las rampas la reguladora adiciona su

esfuerzo al de la maquina por ensayar. Proporciona entonces el esfuerzo suplemen­

tario necesario para veneer Ia rampa con la locomotora de ensayo y el tren.



660 Anal.s del /stituio d. /ngenieros de Chile

M€todo alem6n.

Suprirne la rama de vagones y reemplaza su resistencia por 1a de la locomotora

reguladora, marchanda a contravapor. Para remediar los inconvcnientes presentados
por el contravapor, la locomotora reguladora esta Irenada por un freno a contra­

presion del aire

Observaciones.

Los metodos polaeo y aleman no estan exentos de critica desde el punta de

vista practice.
La maniobra de la maquina reguladora es deiicada y se puede estar cierto de

que sera preciso hacer funcionar a 10 menos un tren preliminar de prueba 0 de

educacion del personal, para tener un tren de ensayo utilizable, 10 que significa
que el numero de trenes utilizables para resultados es solamcnte la 1/2 6 1/3 de

los trenes efectuados.

La locomotora de ensayo no funciona a palencia uta constante como en un

banco de ensayos, sino a botencia indicada constante. Los resultados obtenidos no

son entonces directamentc utilizables, sino que deben se r rectlficados para conside­

rar la potencia absorbida par la maquina de ensayo para veneer las rampas. De

aqui causa de errores,

Las pruebas de ensayos de locomotoras realizadas en las Iorrnas indicadas no

tienen, ordinariamente, el grade de exactitud suficlente. Se cornprende que prucbas
hechas en plena campo comportan una serie de ctrcunstancias que varian y que es

imposible de obtener siempre identicas. Par otra parte, conviene muchas veces ve­

rificar pruebas sobre locomotores antes de reciblrse de ellas.

Mas concretarnente, los medias anteriores han sido encontrados defectuosos,
porque no se podria obtcner en vias sometidas de una parte a difercntes condicio-

.

nes armosfericas que alteran ademas el valor de las rcsistencias en Ia becina y de

otra parte sujeta a las perturbaciones ocasionadas par cl scrvicto normal, las con­

diciones regulares exigidas para un calculo exacto.

Se hacia necesario. entonces, cperar en una atmosfera de laboratorio.

Otro de los graves inconvenientes de muchos ensayos sobre Ia linea conslstc en

que no se puede cperar a potencia constante en razon de la falta de uniformidad
del perfil longitudinal.

Es neccsano. para eliminar los errores de medida del combustible, al principia
y a1 fin del ensayo que este dure un tiempo bastante largo: 2 horns minimum. No

cs corriente encontrar en las redes ferroviarias un tramo del orden de 120 kilome­

tros en recta y horizontal 0 en rampa constante.

BANCO DE ENSAYOS DE LOCOf>.10TORAS.-PRCEBA DE LOCOMOTORAS EN LABORATORIOS

Las experiencias hcchas par las Cornpafiias de Ferrocarriles sabre sus locomo­

toras, las han Ilevado a la conviccion que solo ensayos efectuados en un punto

fijo, en un laboratorio, entonces pueden permitir obtener resultados rigurosamente
comparables y efectuar medidas de precision suficiente.
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En efecto, ensayando la locornotra a la cabeza de un tren los resultados pue­
den ser falseados, a pesar de todas las precauciones tomadas, como se ha dicho, par
causas variables de un dia a otro: variaci6n del estado atmosfenco. detenciones
iruprevistas par seriales cerradas, dificultades debidas a la irregularidad del perfil,
etc. La influencia de estas circunstancias, sabre las cuales se puede ejercitar poca a

ninguna acci6n es tal, que practicamente es imposible obtener resultados seguros
can menos de 5-10% de aproximacion.

En cuanto 5610 a los consumos, existe, sin duda, un gran numero de dispositi­
vos que seria econ6mico aplicar si se produjeran economias de 3-4-5-60/(1. Perc las
pruebas no arrojan resultados concluycntes y la difcrencia queda sumergida en cl

margen de la indeterm inac ion,
En un laboratorio se tiene la ventaja inapreciable de poder, en el curso de los

ensayos, no hacer variar a [a vez sino uno solo de los datos y de operar can todas
las demas circunstancias identicas, es decir. en ultimo termino. proceder en las con­

diciones requeridas y necesarias para la aplicacion del metoda cientffico experin:en­
tal. Par otra parte, ciertos ensayos concernientes al mecanisme de la locomotora, Ia
vibraci6n de las piezas en particular, no han podido jamas ser experimentados a

cfectuados sabre las vlas y seria interesante practicarlas a velocidades normales y
aun a velocidades elevadas (140-160 krns.) que dificilmente pueden realizarse sabre
las Iineas.

De todos los motores, las locomotoras eran hasta hace poco los unicos que no

fueron objeto de ensayos en Iaboratorio.
En Francia la idea de practicar los ensayos de las locornotoras en laboratorios

fue lanzada par primera vcz en 1920 en Ia Oficina Central de Estudios y del Mate­
rial que las redes francesas mantienen en comun y el afio 1c)33 qued6 realizada e

instalada la Estaci6n de Ensayos de Vitry s/Sclnc, a la que sc llevan hoy dla todas
las locomotoras nuevas 0 renovadas para determiner su potencia y su rendimicnto.
Inglaterra posee tambien una Estaci6n de Ensaycs en Swindon anteriormentc cons­

truida, pero no esta a la altura de los adclantos presentes.
En cuanto a Alemania, posee una en Grunewald cerca de Berlin, pero Sf cree

que no ha dado los resultados esperados.
Estos laboratorios tambien existen en EE. UlJ.
Los ensayos en bancos, mas baratos que los ensayos sobre la via, no acarrean

ninguna molcstia a Ia movilizacicn y podran scr efectuados en cualquicr epcca del
afio, can bucn 0 mal tlempo, de dia 0 de neche y en las mismas condiciones de
exactitud. Sf' acelerara singularmente as! la obtcncion de resultados.

El principio del funcionamiento de! banco de. ensayos es el slguiente: ia loco­
motora montada sabre rodillos provistos de frcnos ejerce un esfuerzo de traccion
sabre un dinam6metro ligado a un punto fijo. La potencia desarrollada par la 10-
comotora es disipada por los frenos yes, par otra parte, medida a cada instante
POl' el producto del esfuerzo sabre el dinamomctro par la velocidad en la per iferia
de las ruedas. Se: puede variar eJ Irenaje de los rodillos que sc pucde regular de
manera de obtener toda Ia gama de las velocidades y las potencias que correspon­
den a los esfuerzos de traccion registradcs

Los rodillos destinados a soportar ia locomotora cstan construidos como ejes
muy fuertes de locomotora y en los cuales las llantas tendran la forma de la parte
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superior del perfil de un riel. Estan montados sabre descansos que reposan sabre

un doble banco rigido anclado en la albafiileria del radicr ; los soportes estan dis­

puestos sabre este banco en todas las posiciones correspondientes a 1a disposicion
de los ejes de cualquier locomotora

Hay 8 rodillos. Cada eje de la locomotora reposa sabre uno de ellos.

Cada rodillo que soporta un eje motor est. acoplado al extrema del arOOI como

un Irene hidraulico (Freno de Froude) que reposa igualmente sobre el banco rigido.
Se dispone la locomotora sobre los rodillos (despues de haber cspaciado con­

venientemcnte estes ultimos) can la ayuda de una plataforma clevadora. Esta pla­
taforma c�ta constituida pOT clos vigas longitudinales que presenta cada canal, en

las cuales debcn vcnir a rodar las pestafias de las ruedas de la locomotora.

Estas vigas estan solidamente contraventadas entre elias.

La plataforma, movil verticalmente, de alrededor de 50 mrn. descansa sabre

aparatos de levantamiento que rcposan ellos mismos sabre los soportes de los 1'0-

dillos 0 sabre soportcs especiales.
..

Para colocar la loccmotora en posicion de ensayo, se lleva la plataforma a su

posicion mas elevada: se manta Ia locornotora sabre la plataforma, se empuja la

locomotora sobre la plataforma, las pestarias de sus ruedas deben quedar rodando

en las canales mencionadas y sus llantas pasando por encirna de la parte superior
de los rodillos. Cuando ella ha Ilegado a la posicion convenientc, se desciende la

plataforma, las Jlantas sc apoyan sabre los rodillos y las pestafias dejan las canales.

Los movimientos de clevacion de la plataforma, los de desplazarniento de los

rodillos-y de los frenos sc verifican mecanicamente.

El dinam6metro hidraulico esta arclado a un envigado s6lidamcnte lijado en

las fundaciones del banco de ensavo. Sus indicaciones son transmit.idas a una tabla

dinamometrica analoga a la de los vagoncs dinarnometrtcos sobre la eual se inscri­

ben: el esfuerzo de traccion, la velocidad virtual de la locomotora, el trabajo en el

collar, la porencia instantanca, los ttempos. etc.

Diversos dispositivos de seguridad se preveen para el caso de ruptura de U'1a

de las piezas dcl dinam6metro. La instalacion esta completada por una serie de apa­

ratos para las medidas del carbon, del agua, de temperaturas.

Puentes gruas rodantes hacen eI servicio de la sala del banco. En el curso de

los ensayos sirven para la movilizaci6n (aprovisionamiento y evacuacion): del car­

bon y de las cenizas

EI hUITIO es evacuado por una tolva invert ida movil, que se puede ubicar por

encima de la chimenea de la locomotora.

De esta manera, y con esta instalacion se puede proceder a medidas y obser­

vaciones muy precisas en condiciones siernpre identicas a elias mismas y que se pue­

den hacer durar tanto como se nccesite. El punto capital es que sc puede operar a

potencial util constants (potencia en la llanta).
El Banco de Ensayos de Vitry s/ Seine tiene una lcngitud de 24 metros, cs de­

cir, bastante mayor que las mayorcs lccomotoras actuales.

Esta longitud podia llevarse facilrnente a 32 metros, si fuere necesario

Comporta 8 pares de rodillos, cuando las locomotoras actuales mas potentes
iar(_; vez suben de 4 pares de ruedas motriccs. La veJocidad maxima de la Ilanta

de los rodiJIos es de 160 kil6metros por hora,
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Hay, evidentemente, un factor que no entra en juego en el Banco de Ensayos,
es la resistcncia del aire al movirniento del tren. Pero se le puede medir aparte,
como en los laboratories de aviacion, per medic de «tuneles aerodinarnicos», en
los que fuellcs lanzan el eire a velocidades variables.

Se esta tambien obiigado a medir aparte las deformaciones experimentadas per
la locomotora en el movimiento real

Santiago, septiembre de 1938.




