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hay para qué ponerlo, y si las mercancias no caben en la estacion, lo mejor
es conducirlas & un almacen 6 depésito publico.

Ademds, el dar & la Compaiiia la libertad de conducirlas al domicilio 6
4 un almacen. segun su antojo, tiene tambien otros varios inconvenientes.
En primer lugar ge neralmente las estaciones v los grandes almacenes 6
docks estan fuera del radio de consumos, ¥ por consiguiente si la Compa-
fifa lleva la mercancia primero al domicilio del consignatario y éste por
cualquier razon la rechaza, hay que conducirla al almacen y entdnces sale
de nuevo la mercancia del radio de consumos, y para obtenecrla el consig-
natario tiene que sufrir otro registro y nuevo pago de derechos, miéntras
que si se conduce desde luégo al almacen se cvitan estos inconvenientes.

(Se continuard.) E. MARISTANY y GIBERT.
—~AAAN—

PRUEBAS

DEL FRENO DE AIRE coupa.mnno, SISTEMA CARPENTER, VERIFICADAS EL Dia 10
DE JuNIo DE 1885 EN La LINEA DE GRANOLLERS, TRAYECTO DE BaRCELONA 4
CARDEDED, POR LA COMPANiA DE LOS FERRO~CARRILES DE TARRAGONA 4
BaRrcELONA ¥ FRANCIA. ’

La\ cuestion de los frenos continuos, intimamente enlazada con la de las
velocidades de los trenes, es una de las que en mas alto grado interesan 4
la seguridad de la explotacion de los ferro-carriles y de las que mas pre-
ocupan desde hace seis 6 siete afios & las Compaiiias v alos Gobiernosde la
mayoria de las naciones de Europa. Dicha cuestion acaba de adquirir para
nuesiras Compafiias la mayor importancia, por cuanto por Real érden de
10 de este mes se les ha impuesto ¢l uso de dichos frenos con ciertas y
determinadas condiciones, dejandolas en libertad de escoger de comun
acuerdo el sistema que les parezca preferible. Por este motivo nos parece
esta ocasion oportuna de dar 4 conocer 4 los lectores de la Revista los
resultados obtenidos en las pruebas verificadas con el freno Carpenter
por la Compatfiia de los ferro-carriles de Tarragona & Barcelona y Francia,
méxime cuando son éstas las tnicas que sepamos han tenido lugar en las
lineas espafiolas. T -

Pensando publicar en la Revista dentro de breve tiempo la descripcion
de los principales sistemas de frenos continuos y su exdmen eritico, para
deducirj el que con preferencia conviene aplicar en Espafia, dejamos para
dicha ocasion el estudio detenido del freno Carpenter, limitindonos ahora
4 indicar el principio en que se funda.

El freno Carpenter actia por la accion en cilindros convenientemente
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instalados debajo de cada vehiculo del tren, del aire comprimido por una
méquina de vapor colocada en la locomotora.

Los cilindros de los frenos se unen entre si por medio de una tuberia
general, que se extiende 4 lo largo del tren y que termina en la llave prin-
cipal del freno y en un depésito de aire comprimido colocado en la locomo-
tora, existiendo en la misma dos mandmetros, uno que indica la presion
del aire en el depésito y otro en la tuberia general, habiendo ademés en
los furgones llaves, analogas 4 la de las locomotoras que sirven para la
maniobra del freno por los conductores.

El enfrenamiento se produce por la espansion del aire, que queda en-
cerrado en los cilindros de los frenos, cuando s¢ deja escapar 4 la atmosfe-
ra de Ia tuberia general. Este escape se efectiia bien por lallave de la loco-
motora 6 por las de los furgones, segun sea la que se maniobra.

La accion del freno es rapida, moderable, uniforme y automatica, por-
que la rotura de la tuberia general, de los enganches 6 cualquier desarre-
glo en los aparatos, hace descender inmediatamente la presion, y produce,
por consiguiente, el enfrenamiento del tren. )

Las experiencias verificadas con este {reno por la Compaiiia de los ferro-
carriles de Tarragona 4 Barcelona y Francia, se llevaron 4 cabo despues de
redactado un programa que comprendia los diversos casos que pueden pre-
sentarse en la practica, & saber: disminucion de velocidad en las bifurca-
ciones, detenciones ordinarias en las estaciones; detenciones bruscas de-
lante de una sefial de alto 6 de peligro; detencion producida por uno de
los agentes del iren distinto del maquinista; rotura en marcha de un en-
ganche subiendo una rampa; etc. etc. En cada experiencia se tomo, con la
mayor exactitud posible, la longitud recorrida por el tren antes de parar,
la velocidad al aplicar los frenos, el tiempo invertido en parar y la presion
del aire comprimido en el depésito y en la tuberia general en el momento
de abrir la llave del freno; con cuyos datos, y conociendo el perfil de la
linea, es posible estudiar la accion del freno bajo el punto de vista que se
quiera. .

Los resultados de los ensayos los hemos resumido en las tablas si-
guientes, de las cuales en la 1." se consigna la composicion y peso del tren;
en la 2.* los resultados obtenidos con el tren de ida, y enla 3.% los relati-
vos en el tren de vuelta.
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TABLA PRIMERA

COMPOSICION Y PESO DEL TREN

: PESOS TOTALES.| PESOS SOBRE
COMPOSICION DEL TREN. — LAS RUEDAS OBSERVACIONES.
Toneladas. | cox FRrENO.

Ruedas de delan-
g te 9°,800. .
Locomotora}Idem motrices{ ., . .. 29T nRe
ndm. 23. .} 417,822 327,867 231,067
1dem do detl as
\ 41T, ,2%5.. .
Ténder.. . . . .o .! 16T 470 16T , 470
Lo ./ Tren de ida 6 sea en
[ el scatido do Bar-
celona 4 Carde-
DWI—19 Furgon de cabeza con) 8 450 8 450 deu. El DW-16
freno de aire compumdo : llova sglo cafie-
/ rias de comuni-
cacion del aire
\'" notor.
DW!'-16. Furgon ordinario. . 8 4390 » .
Ck -6. Coche du 3.2 correo con
fron " '8 600 8 600
B-114. Coche de 2.* con frono. - 9 000 9 000 1 o cafior
ev: ria
B-110. Id. id. ordinario. . . .§ 9 000 » ; deaczglznﬁiggi;;?
AW-13. Coche de 1.2 con’ fleuo 10 260 10 260 !
AW-14. Id. id. id. . . . 10 260 10 260 1 q
cva s
AW-15. Id. id. ordmamo.. . 10 260 » i deacoéﬁn?ggc:;s
AW-16. Coche de 1.2 con freno.. 410 250 10 260 l
B-103. Id. de 2.2 con freno. . . 9 000 9 000 Lleva silo cafiord
: ' - leva sdlo cafierias
Ck -3. 1d. de 3.2 correo. . . . 8 600 » 5 d‘t;acogxun%zgciég.
DWf -17. Furgon de cola con . u
freno de airc comprimido . 8 450 8 50,
ToTALES. . . . . .| 459T,927 | 143T,817

El peso de los frenos en comparacion del total del tren es do 74,17 por 400.
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TiHEBUNDA _
RESULTADOS DE LOS ENSAMMEHOS EN EL TREN DE IDA
Longitud [ qpomoo | Plsminu- . PRESION ’
PERFIL LONGITUDINAL OMENZAR LA AC- § recorrida P o |DEL AIRE COMPRIMIDO.
Nume- “DE LA ViA. . DE LOS FRENOS. por el tren| imvertido de 1a —
SITIO OBJETO MEDIOS EMPLEANS *m antes en velocoldad Enel Enla |
. ] . . elucida por s 2Tl ) CTIONES.
ro de EX OUE TU- Inclinacion | Iongitud S efectiva de . segundo. | deposito ytgxl’i?(lﬁo i OBSERVACIONES
los en-| de las de las DE LOS ENSAYOS. PARA DETENER ; — detenerse parar. — priceipal. | de freno. 1
VIERON LUGAR] Tasantes. | rasanles. Kil.° —_ - Kil." - -
sayos. — — porhora. 1 Metros. |Sequndos. | por hora. § Atmésfs. | Adbmésfs.
Milimelros.| Metros. ' —
¢ El tren pasé por el
C e caaahs puesto Saxby a 10
Disminucion de velocidad o de ln el . kilémetrospor hora,
\ al pasar el tren porfabortura CC & T 52,30 » 20" 14619 7 5,50 ¥ por esto no se ha
1. 2,k 480 D k75 500 el puntode bilurcacion ) ~ [reno  por ‘ ) consignado el espa-
" |Pues.o Saxby ' de las lineas de Marto-| —misia. . ! cio rocorrido hasta
( rell v Granollers. . .‘, ", parar el tren.
. Cierre del reguhi]
ol punto donde
3, k435 ) { Parada ordinaria enlaes-) za el edificio de : & 150 30" 2250 6,50 4,00
2.2 |Estacion del jHorizontal. 250 tacion del Clot. . . .j resy aberiuri h8
Clot. .. ... S tanea de }u ]111\9, :
freno porel mﬂfl“‘t
/ Cierre del dmlgulllz;ﬂt :
. . abcrtura de 1 W . u - -
6,k 609 Parada rapida en Ja esta- 'f‘rlzzio 30 moetros 4 61,4 320 25" 24456 7 5,50
3.2 |Estacion de Horizeatal.] 1.480 cion dc San Andrés. . do lleear & laogh
San Andrés. \ entr aEa R . N
i | ' Cierre dei reculdd ‘Lluvxa durante el en-
Pars rapida ¢ - o do ol o . - - sayo, ¥ en su con-
e e mocke\ e LB |0 | | e s || ee | SRGAS
%2 |Arenal del} R 427 goo |} deciendo a unasefa . freno por ¢ oo la via
: { alto.. . P Lo aba muy himeda.
Besos. . . . . nista. . Tt
| Abertura dc‘lév i | o
. Parada hecha por el con-{  freno del ‘UL?I%“Q ‘Vla himeda. Ellma-
3 K% ductor de cola comwo siy la continuabt® . . . . quinista tuvo ol re-
2 ~ . 1,43 9 99 24979 &, v
T 4“’}-\ 'Ood i R 5.7 <8k apercibiese una sefal¢ el regulador dc.a 51,43 280 22 7 » £,00 gulador abierto du-
5. h\s{tggl 2 (;; c 5,7 de peligro mo notadoj quina hastt quﬁa rante 43 segundos.
moneaga. - - por el maquinista. . . quln_lstél 111(;}‘;[! / I
v \ tencia d6 : + Via seca. El regulador
Parada hecha por el con- . de la maquina csta-
18,k 400 ductor de dcabeza' ;{1 f} Abertura delt ll;‘ 52,14 161 13" 5013 7 5,50 ba ya cerrado cuan-
6.2 |Estacion def R 6,5 380 supuaesto de mo aGve furgon de cabt®; do se abrié la Lave
Mollet.. - ' - tir ¢l maquinista una J [ del freno.
sefial de alto.. « . I o ! Via seca. El regulador
Abertara de 123 de la miquina que-
: v " freno por el {““i 4 ) : d6é abierto durante
92,700 Parada rapida con el re-) ta dejando ol 60 167 12y 54000 6,50 5,00 10""marcandoel ma-
7. |Estacion de{ R93 730 1 gulador abierto.. . . regulador hdsc:s : németro del vapor
Montmelé. . “timos scgud’ " 120 libras, 6 sea 8 ,
aceion del fra atmosferas.
] /El cspacio recorrido y
" . el tiempo invertido
La parte ({10]&“ ¢ \ durante la accion de
- Rotura en marcha de uno\ quedd dcst 56 ' 0! 200" - los frenos se refie-
v oot ne-t Ross | 600 | de los enganches deld scpart bilt T 20 3800 47 550 9 re 4 la parte de
8. (.!Slg anume " ) centro del tren. . . .J automaticd - tren desprendida.—
TODewnn . : Carpenter. 3 - - La via estaba hi-
l ’ I : SN C E . : \  meda. :
. Y - QUEHY hécia‘d ] 4 e - ca e , r
s omee . e tota ol roorest N elante. Se hizo, pues, el tren de ida de Granollers & Cardeden con el ténder de-
En la estacion de Granollers se di6, vuelta a la locomotpg‘a%a gln (iie qu‘% °ff§;1§1e‘§§fnpr’ 2‘;{"011 el resto del tren, ’all) hacer. accionar el freno de la maquina para parar el tren en i
lante; ¥ como quiera que en esta.disposicion no se comunicaba al CePOSILo “HNEE "~ Tenado la Jocomotora y que en ésta obrd el freno con su natural energia. ‘ :

Cardeden, reaccionaron los topes de los carruajes entre s1, como era consiguiente, ya qu
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T CERA
T REN: ELTA
VELOCIDAD : ismi
Y \ * Longitud - Disminu- PRESION
DINAL o
Nome. pnmvr;ELg iGgE 1 o;m)z,m LA AC- recorrida | iempo $lon  IDEL AIRE COMPRIMIDO.
SO OBJETO MEDIOS EMPLEHEREY" 05 FRENOS: Joor ol tren| invertido | veoeldad
ro de : » - dntes por Enel En | !
EN QUE TU- pridad | Velocidad d en segundo. toid .
los en-| Inclinacion | Longitud DE LOS ENSAYOS. raRa DETENER 2L Wesia | efectiva, e . deposizo | Jtuberia OBSERVACIONES .
VIERON LUGAR de las de las N o KT" detenerse, |  parar. e principal. | de freao.
5208, rrsantes. ra:anlex. : t. —_ - Kil, — —
1. | por hora. | Metros. |Segundos. | por hora. | dtmesfs | Atmésfs.
- Energia del {reno cn las ‘tura de la e . .
32380 \ fuc1tespend1entes mar- Abr;:‘xetnug 'IPOI‘ ol 66,52 . o (V arnojada por la Nu-
9. |Casilla nd—( P13 3.014% chando ¢l irenagran| S . V52 300 30 2424 6 % ! viaquzcairdurante
mero {2.. .. velocidad. . . : ( el ensayo.
j Daspuesde una veloci-
I dad inicial de 69 ki-
. lémetros por hora
Abertura ¥ cierre se redujo ésta pré-
32 4 30 fr cutivos do lali® ximamente 4 la de
Pe dleantc del Ensayo d ill TR 100131 i)o- fredo por el md &5, que se siguid con
s | ineldeC 3.014 nmdem or ce la \c‘ ta verificada defs 43,37 » » N 8 s la mayor uaif,rmi-
10.% | tine Ge‘: or- : idad en las fuertes) o yncoho paract | dad desde el poste
Tons o ano pcndxcntet C o restar la fuern ® ; kilémotro num. 32
Crs ... .- ratriz. . i hasta el 30, v des-
) pues se fué dismi-
nayendo ésta gra-
dualmente hasta’ pa-
) i rar ea Granollers.
i Ensayo compalatlz’o 4y o de los fmnﬂ:w Via scca. La relacion
23300 la cnergia de los frenos 75,157 qc) 1in - o s entre el peso de los
10> |Casilla nud-; P 9,38 4800 ¢ crdinarios v ¢l €e aire fargon do cabez] 60 1,077 52 14454 » » frenos, en este caso
mero 9. ( Eompn:mdo sistema\ 4o o]0, ? vel total del tren,
arpeater.. . . . . ; . 0 2 .
ik P ‘Aberturadﬂe I Jie era 20,86 por 100.
. l 7 800 {Idem id. -y freno de aitr 3 222 14" 682 6 5 is )
12. AsrgszmldelBe 5 P 4,27 l magquinista. - - . 5 Via seca
| | :
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En general, y teniendo en cuenta el perfil de lalinea, las longitudes
recorridas por el tren 4ntes de detenerse fueron mayores con el deida que
con el de vuelta. Esto fué debido & que en las primeras experiencias la via
se hallaba mas mojada que en las segundas. )

Entre todos los ensayos merece fijarse la atencion en los numeros 9.°
10 y 12; el 9.° demostro la gran energia del freno, toda vez que, marchan-
do el tren en una pendiente de 15 milésimas y 4 una velocidad de 66 kilo-
metros, se logré detenerlo 4 los 300 metros; el 10 puso de manifiesto la
influencia del freno como moderador de la velocidad en las fuertes pen-
dientes, logrindose, sin variar en lo mas minimo la posicion del regula-
dor, que aquélla permaneciese constante é igual & 43 kilémetros por hora;
y el 11 corrobord tambien la energia del freno y su rapidez de accion para
la marcha 4 gran velocidad, toda vez que siendo ésta de 75 kilometros por
hora, se detuvo el tren en 11’ recorriendo s6lo 222 metros. Si se comparan
los resultados de las experiencias 9. y 11 con la 12,%se comprende perfec-
tamente la inmensa importancia de los frenos continuos y la seguridad que
su aplicacion ofrece # los trenes de viajeros, toda vez que reduce a la cuarta
parte el tiempo y la longitud necesaria para detener un iren respecto a los
que se necesitan en el caso de hallarse aquéllos provistos de los frenos
ordinarios. ' '

Las experiencias referidas tuvieron lugar asistiendo 4 ellas los Ingenie-
ros de la provincia de Barcelona, de la division de ferro-carriles del Este,
de varias Compaiilas, del alto personal de la de Tarragona & Barcelona y
Francia y representantes del inventor y constructor Mr. Carpenter, salien-
do todos satisfechos de los brillantes resultados obtenidos en los ensayos,
que demuestran que dicho freno constituye uno de los mejores sistemas
inventados hasta hoy dia entre los de aire comprimido, y que juntamente
con el Westinghouse y el Weuger, forma 5 la cabeza de todos los frenos
continuos conocidos. o

Al terminar esta breve resefia no podemos ménos de tributar un calu-
roso elogio, primero al Sr. D. Claudio Planis, Dircctor Gerente de la
Compafiia de los ferro-carriles de Tarragona & Barcelona y Francia, que
dntes que la Administracion impusiera los frenos continuos 4 lag Compa-
filas y 4 pesar del precario estado financiero que todas atraviesan,ha ensa-
yado dicho freno, colocandolo en parte del material mévil de la Compafiia:
despues al distinguido é ilustrado Ingeniero Jefe del cuerpo D. Manuel
de Aramburu, Jefe de explotacion de la referida Compafiia, & cuya inicia-
tiva é ilustracion se deben huena parte de las mejoras introducidas en la
explotacion de las mencionadas lineas; ¥ finalmente, al Sr. D. Pablo Sans,
Jefe del Material y Traccion de las propias Compafiias, & cuyo cargo es-

“tuvo la instalacion de los aparatos del freno.

Julio, 1885. BE. MARISTANY ¥ GIBERT.

MADRID: 1885.~Establecimiento tipografico de G. Juste, Pizarro, 15, bajo.




