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- - FRENOS CONTINUOS

(Continuaclon )

Los acoplamientos de caoutchouc deben ser de primera cahdad son
los 6rganos del freno, que requieren los mas minuciosos cuidados.: Corren
el peligro.de usarse muy pronto, ya sca por el roce con las diferentes par -
tes de los coches, ya por las formas contorneadas que toman 6 por el ma-

- nejo continuo que sufren en la formacion y descomposicion de. los trenes.
Asi es que si no se les reemplaza 4 tiempo, pueden ocasionar escapes has-
tante importantes para producir la detencion del tren en marcha,

Estos tubos no son exclusivos del freno Westinghouse; se les'encuentra
del mismo modo en los demds frenos de aire, y por consiguiente, si sus
condiciones constituyen un inconv eniente, este inconveniente es comun 2
iodos. ; .

La triple valvula se considerd en un principio como un organo  muy
delicado, y esta impresion desfavorable provenia de su aspecto y de-las di-

" mensiones de sus pequefios drganos como las de los mecanismos- de rrelo-
jeria. Pero afortunadamente resultd una falsa i impresion. . e
El modelo de triple valvula (fig. 4%), que se usa desde hace dos afios en
la Compafiia del Oeste de Francia, que es el Gltimo inventado por M. Wes-
tinghouse, esta perfectamente estudiado; y en aquel periodo de. tiempo no
se han observado deterioros ni desgastes. En este tipo los tubos penetran
en Ja parte superior, de tal suerte, que sin desmontarlos se puede separar
la parte inferior de la triple vilvula, retirar todas las partes méviles, como
son el émbolo y la corredera, ete., visitarla rapida y facilmente y volverla
4 montar enseguida sin tanteos en la posicion que deben tener las piezas y
sin temor de torcerlas ¢ estropearlas. La parte inferior de la tmple ‘valvula
forma una especie de bolsa 6 depésito en la que se recogen.el agua’y polvo
que, arrastrados por el aire comprimido, lleguen por los tubos. Lias canti:
dades de materias extrafias que pueden ensuciar los érganos - delicados de
la triple valvula son en tan pequefia cantidad, que las visitas: generales e
limitan & dos por afio. : S ENE

El arrastre del agua 4 latriple valvula esta ademaa ef’ cazmente com-

batida por la presencia en la mdaquina 6 téndery sohre los furvones;fde
bolsas de limpia interpuestas en:la tuberia general, que se vacian cada des
6:tres meses como medida de precaucion. Ademas, el depésito. principal de
aire colocado debajo.de la miquina, que comunica- directamente.-conila’
homba de compresion, estd provisto de tapones:.de limpia y vaciado; queése
abren con frecuencia. La toma. de aire para la tuberia- -general: debe natu—
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ralmcnte hacerse en la parte, superior del deposno prmoxpal depdsito que,
como los otros- 6rzanos especiales ‘de estos frenos colocados en la maquina,
no da lugar 4 ninguna conservacion- espemal
" Las bombas de vapor que sirven para comprimir el aire funcionan
constantemente, y no ocasionan otras reparaciones que las de todo aparato
_que se desgasta & causa del:servicio que presta, Este aparato debe ser, sin
embargo, objéto de. algun cuidado con relacion & su engrasado, y en tiem-
po de heladas tomarse con 6l las mismas precauciones que con las bombas
6.inyectores que sirven para la alimentacion de la caldera de la locomoto-
raj porque si'no podria paralizarse el freno en parte del trayecto 4 causa
’ deno funcionar la bomba de aire.

Los frenos propiamente dichos, establecidos segun los modelos de ia
Sociedad Westinghouse, han dado y dan magnificos resultados.

Los frenos de las maquinas (fig. 23) estan compuesios de trozos de
circulos trazados de tal manera, que al funcionar el cilindro motor se acer-
can primero rdpidamente las zapalasy enseguida se enfrena enérgica-
mente.

Los frenos de los coches varian segun su disposicion; su construccion
es -sencilla, ‘ofrecen pocas articulaciones, cuestan poco, y generalmente
para el material ordinario se emplean ocho zapatas. :

Para los ténders, furgones y vehiculos provistos & la vez de frenos co-
munes y de-aire’comprimido, basta afiadir 4 1a disposicion ordinaria un
par de-balancines unidos por una parte 4 la varilia del émbolo del cilindro
motor y por otra a las zapatas del freno ordinario.

 El freno- "Westinghouse permite en el montaje articulaciones: muy li-
bres:y una carrera notable en las zapatas para desenfrenar con rapidez.

" Algunos Ingenieros creyeron que el empleo del freno Wastinghouse,
lo propio- que otros {renos continuos, produciria un aumento notable en el
désgaste-y rotura.de las llantas, porque estd demostrado que se producen
mayores-roturas.en las llantas de los vehiculos con freno que en los demds;
pero-no fué asi: o S

Las roturas se verifican en menor escala con los frenos continuos que
con:los:ordinarios, y es facil probarlo: en efecto; si en un tren no hay mas
(ue algunos frenos, se produce la maxima presion con cada uno-calando
las ruedas, que resbalan:con frecuencia de este modo en Ia longitad de un
kilémetro.sobre el mismo punto de la llanta. De aqui provienen calenta
mientds;parciales;vdil‘ataciones desiguales y la formacion de abolladuras’
que. ocaéionan mnumerosos chogues cuando se afloja el freno. En cambio si
todos los vehiculos: ectan provistos de frenos, basta conseguir un apretado
moderado: fue no cale: 'por: completo las ruedas; cl'calentamiento enténces’
no tiene lagar, porque la detencion:del tren s obtiene en un pegushio tre-
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cho, y porque 1o~; puntos sobre los cuales el rozamlento s¢ GJQPCG so‘en-
cuentran incesanfemente renovados. a : ‘

No era, pues, 16gico pensar, y la experiencia lo ha demostmdo, quelos
frenos continuos presentasen semejante inconveniente. Su aplicacion de-
muestra, por el contrario, que desaparecen en gran parte las roturas:de
llantas de los vehiculos con freno. Como prucha puede citarse la Compafiia
del Ocste de Francia. Con una red de cerca de 3.000 kilénietros, en la que
circulan 552 maquinas y 3.960 coches provistos de frenos Westinghouse,
no se ha dado el caso de la rotura de una sola lanta desde 1878,

Tiempo y longitud necesarios para la detencion del tren.—Las deten-
ciones con los frenos obedecen i dos causas principales: 1.* Parada en ol
minimo tiempo posible cn presencia de una sefial de alto é de pclwro‘ R."
Parada ordinaria en las estacioncs.

Los frenos ordinarios no cxisten sino en un pequefioc nimero de .Vehi-
culos, y desarrollan naturalmente en el tren al detenerlo compresiones N
extensiones alternativas de los resortes de choque y de traccion, resultan -
do de aqui una especic de resaca muy fuerte y pronunciada cuando el
tren es largo, que produce & veces roturas de enganches. Este inconve-
niente se notaba tambien al principio de los frenos continuos, cuando sc
queria obtener una parada muy rapida. Para evitarlo, se ha aumentado el
diametro de los tubos y puesto triples vilvulas, mas sensibles y perfeccio-
nadas que las primitivas, y sc enfrena desde entdnces casi instantinea-
mente sin apercibirse apenas de los inconvenientes referidos, - - -

En las paradas ordinarias en las estaciones, la brusquedad de que todo
el mundo se quejaba en los primeros tiempos de los frenos continuos, de--
pendia de la inexperiencia de los maquinistas, (que maniobraban el {reno
sin precaucion, y de que muchas veces se iniercalaban vehiculos en el
tren, que si bien estaban provistos de la tuberia general, no tenian freno
propio. Ha bastado, para remediar los inconvenientes sefialados, introdu~
cir ligeros cambios ¢n el mecanismo del frcno y dar las convementes ins-
truccxones los maquinistas. RTREE S

Adenms es preciso observar cue cuando el freno ‘actia, ol eje dismi-
nuye de velocidad mis pronto que la caja del coche; y de aqui-tna ten-
dencia 4 subir el cojinete sobre el buje. Se concibe, por consiguiente, que’
al volver la caja & su sitio, en ¢l momento de la detencion se sintiera una
brusca oscilacion. Se cvita esta sacudida, insignificante por lo demds,:aflo-
jando 1os frenos cuando todavia quedan por recorrer algunos metros, -

‘Medianle estas sencillas precauciones, los viajeros no ‘experimentan
ninguna sacudida, y las paradas se'obtienen por-término medxo ‘en:lases-
{aciones en’los espacios siguientes: SIS TN

100 metros en las lineas de cintura-de las grandcs poblacwnes, 6en
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aquellas en que por tener estaciones muy préximas importa perder en la
detencion el menor tiempo posible; y - 4

200 roetros en las grandes lineas con buenos trazados.

“En caso de urgencia y en lineas como las anteriores, . se puede obtener
12 detencion en longitudes mitad menores.-

‘Siendo la cuestion de tiempo y longitud para la detencwn del tren de
tantisima importancia, completaremos este trahajo mdxcando algunas de
las experiencias mas notables verificadas por dos Compafias, una francesa
y otra inglesa. Los nombres de los Ingenieros (uc las han dirigido son
una garaniia segura de cuanto vamos 4 decir.

La Compaiiia francesa es la del Oeste, y las experiencias las publica-
das por el Ingeniero M. Morandier. La Compafiia inglesa esla de Norh-
Rastern, y las experiencias las dirigidas por ¢l Ingeniero Jefe de dicha
Compania M. Harrison, en 18 de Julio de 1879.

Experiencias de la.Compaiiia del Oesie de Francia.—En la lamina 38
de esta Memoria se encuentran consignados los resultados de dichas ex-
periencias, y en la 37 el perfil longitudinal dc la lmea de Paris & Manles,
en la que aquéllas tuvieron lugar.

Las primeras, 6 scan las del tren de Paris & Mantes, s¢ verificaron con
uno de los llamados de bau licue, compuesto de 24 coches. Las segundas 6
sean las del tren de vuelta de Mantes 4 Paris, se hicieron con un expreso
de 12 coches. .

Estas experiencias se llevaron 4 cabo despues de redactado un progra-

ma que comprendia los diversos casos que pueden presenfarse en la prac-
tica, 4 saber: disminucion de velocidad en las hifurcaciones, detenciones

ordinarias en las estaciones, detenciones bruscas delante de una sefial de
allo 6 de. peligro, detencion producida por uno de los agentes del tren. Sc
tomaba-en cada experiencia la longitud y la duracion de la parada, y al
mismo tiempo un diagrama daba las condiciones en que se verificaba.

Los diagramas representados en la lamina 38 se obtuvieron por me-
dio de un furgon dinamo-métrico especial, prestado por la Compafiia, mglc-
sa du Brighton; la dcscnpcxon de este ingenioso furgon dinamométrico,
ha sido -dado por varias publicaciones, entre ellas el Enginiering, The
Engmeer y la Revue generale des chemins de fer. :

: Provistos de frenos todos los vehiculos, su nimero no Q}Gl’C(’ mﬂucn-
ciaen las condiciones de la parada; el cje de delante dela mdquina no.
tiene freno, y de aqui resulta que la accion es un poco meénos enérgica {
la cabeza que & la cola, pero en cambio el enfrenado se produce cn ésta un
poco:mas-tarde y hay cierta compensacion.. - :

(Se continuara.) E. MAR]STANY Y. G]BLRT,
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