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partes da\ las I-neﬂq recormdas por t1~epes de desigual velocidad; "por 6jém-
plo,.en aquellas en las cualcs los. expresos pueden alcanzar f‘xcﬂmente los
trenes dmnibus 6 de mercancias que les preceden, clc., efe. La sola ins-
peccxon del cuadro grafico de la marcha de trenes permue reconocer i
priori las scceiones de Ja linea en las que mas nccesama es la ’nsta’acmn .
del Block-system, :

Conclusion.—Damos por terminado el estudio del Block-systom; cuyo
ohjeto principal ha sido definir su aplicacion y las condiciones de su ins-
talacion, por cuya razon no hemos desr-mto los aparatos y s6lo hemos ex-
puesto el programa i que dehen satisfacer. .

Con ¢l desarrollo que el trifico adguiere en algunas de nue:‘fms 11ncas
n0 cs dudoso que ha llegado ya el momento de colocar en varias de ellas
la doble via, y tampoco lo es qu e si como ¢s de esperar aquél continta,
‘dentro de algunos afios serd indispensable la instalacion del Block-system.

El gasto que ocasiona dicha instalacion es por cierto eleva wdo; pero
aunque lo fuese mas, la seguridad absoluta que su empleo proporcmna a
Ja explotacion, inclinaria la balanza en su [avor. -

‘Cuando llegue ¢l momento oportuno de aplicarle, claro esta, despucs de
o expuesto, que si nuevos descubrimientos no hacen indtil todo lo inven-
tado, las prescripciones que Ia Adminisiracion (rancesa ha impucsto 4 las
Compafiias de la nacion vecina, son las que nuesira Admmlstmmon (1ehe
dmponer 4 las espaiiolas. '

Junio, 1884. E. MARISTANY ¥ GIBERT, "

Logeniero de (:amum'~~

FRENOS CONTINUOS

{Continuacion.)

L Ln los trenes largos se observa diferencia entre ‘ol enfrenamlento de
Tos primeros y de los tultimos vehiculos; esta diferencia es solamente de
~algunos segundos, y ast lo han demostrado las cxhd% cxpemencws, cuyo
resmnen contxene ¢l siguiente cuadro. SRR R
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‘ ;\Ummo DE sx.cwnos 'rmscumamos DESPUES DE ABIERTA LA LLAVE DE MANIOBRA
3 POR L “\[AQ[!\'IST.\ PA“ A DIVERbOS GRI‘.DOb ‘DE ENFRENAMIENTO Y PARX L0S ‘VEHICTLOS
EXTREMOCS DEL TREN.
. o , TRINN COMPTISTC DE
. ) 1 9 //——\-/\M—\
IXBIGACIONES DEL GRADO DE LXFRENAMIENTO, ‘
12 coches. 24 coches,
Tiempo necesario’primercochsj 06 » » 06 » e
para obtener sobre las
zapalas una presion »
Figual 4 la. mitad de la »
presion final ...... JWimo cochie ] » 127 ) o A5
. Diferencia de la cabeza d lacola.{ » » 24 » » 349
. Tiempo- vnccesario? primer czche.j 1%/, | » » ', 1 » »
para oblener la pre- ( i
sion final . ... ... Llultimo ecche 5 3, » » 3'/, »
Diferencia de la cabeza 4 lacola.f » 2 » » 4

. Se ve, pues, que pucde considerarse la accion del freno como instanti-
nea, y laligera diferencia observada entre la de los primercs y ultimos
coches, e\phca las reacciones bruscas que se producian al principio, p
ticularmente en los trencs largos. Los maquinistas principiantes, en lumar
de procurar la detencion francamente y de una sola vez, tienden & cfectuar
varias maniobras sucesivas; lo ue cs perjudicial y alarga inttilmente la
duracion de la parada.

- La Compafifa del Oeste de Francia ha hecho tambien experiencias en
la rampa de 17 milésimas de su linea de Jecamps con el freno Westin-
ghouse, para demostrar que su accion puede graduarse 4 voluntad y que
este aparato dd resuitados enteramente satisfactorios para el descenso de
los trenes en las fuertes pcndmntcs

~Lios diagramas (lamina 9.%) obtenidos por M., W estxnfrhouw con_ su in-
dicador-de velocidades permiten seguir la velocidad del tren cn cada una
de las experiencias efectuadas. , ‘

Estas fucron ires. La primera two lu"ar con los frenos ordmarxos de
tornillo. Los frenos de los coches estahan medianamente apretados ‘desde
el principio, para que no {uvieran que modificarse durante ¢l descenso de
la rampa: el aumento de fucrza necesario para obtener la regularidad en
ia velocidad se conseguia apretando mds 6 ménos el freno del ténder. La
velocidad que debia sostener durante la bajada crd la de 45 kilometros
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por hora, yla que'se obtuvo variaha dé’ 42 452 Kildmetros, resullando
una velocidad media de 38 kilémetros préoximamente. - :

En la segunda experiencia- se usé ya cl freno Westinghouse. Tl nm-
qumlsta aunque poco practico.todavia-en el manejo del frenc, logré desde
el primer viaje mantener la velocidad entre 40 y 50 kil ometros y una cho-
cidad media de 45 kilometros por hora. :

En los primeros ensayos con el freno Westinghouse la principal dlfx-
cultad para obtener una velocidad uniforme no provenia de la dificultad
de graduar la accion del freno, sino de la de darse cuenta del aumento-.6
disminucion de velocidad. En un scgundo ensayo, despues de haber colo-
cado sobre el tender un indicador de velocidad que el maquinista podfa
consultar 4 cada momento, s¢ obtuvo una velocidad constante que varié
apenas de 45 4 47 kildmetros por hora. -

Ademas de ser casi uniforme la velocidad, la presion del aire en la tu-
beria general tambien se¢ mantuvo constante; hay, pues, motivo suficientc
para pensar que el resultado final de la experiencia hubiera sido exacta-
mente el mismo si'se hubiesc operado en una pendiente de magyor lonﬂx-

tud que en la (ue se operd, que cra sélo de 6 kilémetros, ;

En restmen, resulta claramente de estas tultimas’ e\pemcncms que’ la
mandobra del freno de aire comprimido para la bajada de las pend]entes
no presenta ninguna dificultad; es decir, que ci [reno es modemdor co'no
ya hemos demostrado tedricamente en otro lugar. -

Experiencias de la Compaiila North Easlern de Inglaterra. -—Estas
experiencias tienen la mayor importancia, porque pueden considerarse de
caracter oficial, pues se hicicron con la intervencion de los representantes
‘del Board of Trade. Asistieron 4 ellas gran niimero de Ingenieros de los
;ferro—carriles ingleses, y los aparatos que se emplearon para redir }as
~velocidades, esfuerzos etc., etc., fucron de los mas precisés que se conocen.

Su objeto principal era ver si con la introduccion de la vilvula auto-
‘matlca destinada & regular la presion de las zapatas del freno sobre las
‘ruedas, se conseguia que ¢stas no deslizasen nunca sobre los carriles, y si
se preseniaban realmente las ventajas que indicaba la teoria y que habmn
'sido observadas en expericncias antcriores. N

La composicion del tren de ensayo vienc indicada en la tabla ndmi:
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Experienoms venfwadas el 14 y 15 de J’uho de 1879 en e1 ferro-ca,rnl de North Eas’oern con el freno w estmghouse.

NamnmmmrAnans

_’ TABLA PRI\ILRA

‘COMPOSICION DEL TREN

PESOS

- )
PESOS TOTALES. sobre OBSERVACIONES.. s
las ruedas con frenos. ' - "U,“‘
~a
=
. o
Ruedas de delante.. . . . . . . . . . . 17217 615 » » Peso wllespondlonlc & ]os o3
{renos. ]
LA H H « v . " o . ! : w
Maquina. . . | Idem motrices. . . . . . . . . . . . . 13 » 250 13 T 250 E
7
? Idemdedotrass . . . . . . . . . . . . 13 130 3 » 130 |93, ‘13 por 100 del pcso io- ny
] tal del tren. | =
Ténder. . . . . . . 0 o oL . 200 »  TH0 29 » 750 ©
-6
Dos furgones. . . . . . . o o 4 e e w0 e W B 25 15 » 250 = ,
(Scis mixtos. .. . . . . . . . . . . . b B3 » 050 55 » 0350
Coches. ... ; :
(Sicte do tercevaclase.. . . . . . . . .. 59 » 330 50 » 330
Fargon dinamométrico, . . . . . . . . . . . . . . 9 » 600 9 » 600
TOTALES. .- .. . & o . o W ioo.oo|.207 T 995 | 4257 T 380 | o - L 1 e




TABLA SEGUNDA

N K
[
oo
NTTTTRTY PARADAS ORDINARIAS POR EL MAQUINISTA
gt i
! ,
5 P . Veloci- Longitud Presion Fuerza Disminu- Longitud
H retardatriz [cion de \'o-‘rccm‘ri(ﬂl intes

.NUMERO

dades al co-
menzar la
accion de

recorrida
por los tre-
nes antes

Tiempo
invertido

del aire.

Kilogramos

del tren.

Tanto por

locidad en’

kilometros
por hora.

de la parada
para una velo-
cidad inicial e

OBSERYACIONES:

N Ak e ey e

los frenos. de en parar, | :
. . -— detenerse. . por ciento del — 80 kilometros
PE:LAS EXPERIENCISAS. | Kijgmetros — centimetro [peso total Por fpor hora en
por hora. Metros. Segundos. | cnadrado del tren. segundo. metros.
Tramo bt A, . . . 48,0 261,17 » 2,8 3,5 » 725,27 Carriles en buen estado en to-
: das las experiencias.
Idein 2., . . ] 672 275 55 25 1/, 5,2 6,k 2,624 303,12 | Experiencias A con la'valvula {:
’ - regulatriz de presion. ;
Idem 3A. . 75,2 368,51 33 Y, 5,06 6,0 1,92 416,78
~Tdeny g AL oo W 738,60 1 394,30 1 32 2;8 B,5 2,304 162,28 ]:5}’01‘10110}& B sin la valvula §:
regulatriz.
Pondiente t/,, 1 B.. . 33,2 £70,47 | 32 3,01 5,9 2,592 427,70
Tramo h2B.. . . . 56,8 498,68 30 5,48 N 1,068 541,45
Idlem 3B.. . . . 75,2 555,10 39 5,81 £,0 1,920 627,90
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 TABLA TERCERA
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PARADAS RAPIDAS POR EL MAQUINISTA

' TN :
. TR ITEE A .1 Veloci- Longitud Presion Fuerza Disminu- Longitud R
E : dades 8l co-{recorridal Tiempo el 1-eitalr€rmiz cioni del ve- 1‘lecorri(m ;‘miles =
CUNME menzar la {por los tre-1. . ..t del airo. del tren. llocidad enjde la parada IR S ! =
jtivir, NUMERO “laceion de|nesdntes|invertido — — kilémetros {para una velo- - Y
105 frenos. X de en parar. |Kilogramos| Tanto pcl)rl por hora. cialng inicial de OBSERVACIONES. | @ )
- T — detenerse. . por ciento de — 30 Kilometros B : = "
i ~DE.LAS EXPERIENCIAS. Kilémetros — centimetro [peso total Por por hora en s
por hora. Metros. Segundos. | cuadrado. | del tren. segundo. metros. g
iz
@)
=
g Tramo k1 C.. . . . 81,6 248,413 [RURYE 3,5 10,06 5,16 238,42 5
H ’ .
1 “ . . . N oo ‘. ==
; Rampa Y50 2C.. . .| 86.% 256,02 19 1, 5,9 10,9 - k432 220,39 Carriles” en buen éstado, ex-f <
: ceplo en la experiencia 3 D7} 8 ;
fTramoh3C.. . . .} Ok 286,55 2) 5,46 12,3 k406 205,606 . §
t . . .
Rampit Ve # G« .} 83,2 212 03 17 Y4 5,95 12,9 £,816 199,29 Experiencias C con.la valvula :
regulatriz. i
Pendiente ¥/5, 5 C.. .| 81,6 218,40 | 48 5,10 12,7 5,528 198,38 :
Pendiente Y0 t D. .| 81,6 188,37 | A% 3, 534 14,0 5,536 180,00 N
Tramo h2D.. . . .| 76,8 172,90 1% 1, 3,64 13,5 5,290 187,46 Experiencias D sin la valvula
regulatriz.
Idem 3D.. . . .| 89.8 204,73 161, (o 5,08 |- 42,5 ). 5896 202,02 : @




PARADAS OBTENIDAS POR LA SEPARACION DE LA MAQUINA Y TENDER DEL RESTO:DEL jTR‘EN

recorrida
por los tre-

NUMERO - slnes dntes

Longitud

Ticmpo

invertido

Presion

del aire.

Fuerza

retardatriz

del tren.

cion de ve-
lecidad en
kilimetros

Disminu-

Longitud
recorrida antes
de la parada
para una velo-

OBSERVACIONES,

i . de en parar, |Kilogramos| Tanto |n(1n‘1 por hora. |cidad inicial do
Lo o~ detenerse. por ciento de — 80 kilémetros
DE LAS EXPERIENCIAS. —_ - centimetro lpeso totall  Por |por hora en
\ Metros. Segundos. | cuadrado. | del tren. segundo. metros.
: Toda la parto del tren des-
Tmmo htE., 202,03 16 %/, 3,5 13,7 1,96 1814, prendida de la miquina y
ténder estaba sometida #Ja.
: accion de los fleum
Idem 2E.. 189,23 15 /g 5,18 16,1 5,68 156,52 )
Idem 3E., 262,08 19 5,67, 13,6 5,008 185 G4 :
Rampa 1,00 | F.0 155,43 1 43 Y5 | . 3,38, 16,0 6,032 157,43 Experiencias ]' con la \alvula
) : R L Co T . 1'c°ul"|h'u, St
Tramo k2 F.. 450,00 %) A% T/ 5,18 13,6 5,648 161, 0” Cos -
Idem 3 F.. 228,43 | 165, 14,9 5,536 169,26 \E\pu'mucmg l~ sin ln valvula

requlau 7.
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Tios resultados~de las primeras “experiencias; cuyo obgoto cra estudiar
la accion de log frenos cuando Ja detencion se hacia por el magquinista en
las circunstancias ordinarias, como las paradas en las estaciones, cstin
representadas en la tabla-IL.

Liog” prmcnpales zon los swmentes 1.° que es posible producw a detcn-
cion sin sacudidas, con 6'sin cl empleo de vilvulas regulatrices; y 2.° que
puede rorrularse la presion del aire admitido cn los cxlmdrox hasta el punto
de tener solamente una fuerza retardatriz igual al 4 por 100 del peso del
1r'en, aunque-la presion en los depositos de aire comprimido fuera de seis
atmosferas

La segunda série de e\pcmcn(- ias tenia por punto de mira estudiar las
detenmoncs rapidas ejecutadas por ¢l maquinista en caso de urgencia.

Los:resultados de estas experiencias estdn consignados en la tabla 111
y dan lugar & las observaciones siguientes: 1.* Las detenciones més rdpi-
das se obluvieron en general sin emplear las vilvulas regulatrices-auto-
maticas. 2.* La més rapida detencion s alcanzé con una presion media
de 4,34 kilogramos por centimetro cuadrado en el depdsito principal de
aire comprimido, elevandose la fuerza retardatriz del freno & 14 por:100
del peso total del tren que se detuvo despues de recorrer 183 metros, 6
sean 180, {ransformando la velocidad inicial 4 80 kilémetros y la peﬂdlentc
de 0 0008 en horizontal.

:La tercera série cuyos resullados constan en la tabla 1V, tuvo por obje-
to estudiar-las detenciones producidas por la reparacion brusca de la ma-
quina y el ténder del resto del tren, es decir, ensayar cl efecto de una ro-
tura de enganches. Las detenciones, en este caso, fucron atin mis rdpidas
que en el caso precedente y mas favorables sin la vilvula automatica. En
la 'mzis' rapida de estas paradas el tren, marchando & 80 kilémetros por
hora yen horizontal, recorridé 157 metros con una presion de 3,78 kilogra-
mos por cenumctro cuadrado.

Respecto 4 los choques debidos & la accion de los frenos, se observeo en
todas estas experiencias que disminuian con el empleo de la valvula auto-
mitica, sobre todo en las detenciones producidas por roturas de enganche,

que se podia evitar ¢l choque que se siente en general hacia el fin de la
p'uada, aftojando el freno momentos dntes de parar, sin emplear la vii-
vula reguladora. s

(Se coniinuara.) E. Manristany Y. GIBERT.
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