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(Continuacion.)

Tambien hay que observar que cl efecto rapido, tan esencial en casos
de peligro. no es ventajoso cn las paradas reglamentarias, puesto que de
la repentina disminucion de velocidad del tren pueden participar los viaje-
ros de una mancra excesivamente desagradable, y para el material de
traccion tambien puede presentar inconvenientes tan brusco efecto.

La facuitad de graduar la accion 6 efecto del freno es de suma utilidad
en las paradas reglamentarias, y esta facultad dista mucho de existir en el
mismo grado en el freno Westinghouse que en el Carpenter. Sélo un ma-
quinista hdbil, 6 despues de alguna prictica, consigue obtener un efecto
cualquiera y regularizar la velocidad del tren con el freno Westinghouse.

Todos estos inconvenientes no los presenta en el mismo grado el freno .
Carpenter. Por la graduacion del efecto en cada uno de los aparatos frenos
se evitan en éste aquel golpe tan molesto para el publico, y las consecuen-
cias algo perjudiciales -para el material de traccion, sin que el movimiento
‘seguido de la cola del tren ocasione sacudidas 4 los wagones ahteriores,
por ir en aumento constante el efecto del freno en cada uno de ellos.

Ademds, el freno Carpenter se distingue por su sencillez extraordina-

- ria, siendo facilmente comprendido por cualquier obrero, cuya.circunstan-
cia constituye una ventaja inapreciable. Tambien la facultad de graduar el®
efecto del freno existe en alto grado, pudiéndose conseguir cualquiera pre-
sion desde cero hasta el efecto entero, existiendo en el mandmetro una es-

cala para la graduacion del mismo.
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En fin, por la aplicacion de un artificio destinado 4 corregir automati-
camente las zapatas, como se describié en lugar oportuno, resulta innece-
sario un ajuste de las mismas, 6 imposible que por falta de tal ajuste se
gaste demasiado aire 6 dejen de apretarse las zapatas. . ’

Tratase; pues, de averiguar si los inconvenientes del freno Carpenter cn
trenes largos, 6 sea la reparticion mas lenta del efecto en toda la exténsion
del tren, la mayor lentitud en soltar el freno y, por consiguiente, la dificul-
tad de repetir el efecto en cortos intervalos, son bastante para considerarlo .
inferior al Westinghouse. ’ -

‘Bsta cuestion debers resolverse distintamente, segun que el valor prin-
cipal de un freno se funde tnicamente en su aplicacion para casos de peli-
gro, 6 como freno de peligro y de uso constante 4 la vez. Es ‘incontestable
(fue con el freno Westinghouse puede conseguirse, respecto al de Carpen-
ter, una disminucion de la duracion del efecto en trenes largos, y por.con-
siguiente, del trecho que tienen éstos que recorrer dntes de pararse, dismi-
nucion ¢ue en dichos trenes no pasa de 10 segundos. No ménos indiscutible
¢s, por lo tanto, que puede darse cl caso que el freno Westinghouse pueda
impedir en trenes largos un accidente que no lo impediria por completo el
de Carpenter. Si se considera empero que semejante caso extremo es su-
mamente raro. sec comprende que debe darse la preferencia 4 aquel sistema,
que 4 un efecto absolutamente seguro v ripido, en lo posible, en casos de.
peligro, reune la mayor seguridad en servicio ordinario y afecta lo ménos
desfavorablemente-al material de traccion y d los viajeros colocados-en los
vehiculos. , ‘ - .

Por estas razones, y considerando que los defectos de la: construccion
primitiva del freno Carpenter han quedado completamente remediados- por
las mejoras recientemente introducidas, no tenemos incbnveniépte en dar -
la ‘preferencia 4 este freno respecto al Westinghouse y & todos los demas
«conocidos, sin negar por esto las buenas condiciones de. este ullimo, que
nos ha servido de tipo al demostrar que los sistemas de aire comprimido
son preferibles 4 los del vacio. ' L

'DATOS ESTADISTICOS.

La estadistica, marchando en estos tltimos tiempos. al compas de .los
progresos de todas las ciencias, ha ido creciendo en importancia, extendien-
-do el Can1po de 'sus aplicaciones 4 todos los ramos del saber humano ya
todos los fines sociales. Nadie juzga hoy de las ventajas 6. inconvenientes
" de Ia adopcion de medidas transcendentales sin apoyarse en cifras deduci-
-das de aquélla, como ltima y suprema confirmacion de la critica moderna. -

Siguiendo esta misma corriente, y -antes de indicar lié'sj conclusiones que
se deducen de 1o hasta aqui discutido, daremos & conocer algunos da}iosf‘
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estadisticos que demuestren la inmensa importancia que los frenos conti-
nuos han adquirido recientemente en las principales naciones de Europa y
América. o ' :

Datos estadisticos relativos 4 Francia.—ILa Compafiia del Oeste ha
sido la primera en aplicar sériamente el freno automdtico Westinghouse.
Hoy se encuentra en servicio en todas sus iineas. v _

La del Mediodia emplea tambien el Westinghouse en sus principales
vias, Burdeos & Cette, Narbona & Cerbere, Burdeos 4 Hendaya y Tolosa
4 Bayona.

La de Orleans ensayé primero los frenos Smith y Heberlein. Estudia
desde el afio 1881 el sistema Wenger. Desde el 22 de Noviembre de 1882

-hace ensayos comparativos entre el Wenger y el Westinghouse ¥y no se ha

decidido todavia por ninguno, esperando los resultados del freno Wenger,
que ha patrocinado. Sin embargo, ticne ya gran nimero de locomotoras y
_coches con freno Westinghouse.

La del Norte ha adoptado para la mayor parte de su material el freno
Smith; pero teniendo trenes en combinacion con otros de las Compaiiias
del’Oe‘ste, de Paris-Lyon-Mediterrdneo ¥ con las de Bélgica, que emplean
el Westinghouse ordinario, se ha visto precisada & colocar en cierto ni-
mero de sus coches los dos sistemas de frenos. Estos coches tienen ‘ocho
acoplamientos, cuatro para el freno del vacio y cuatro para el automatico
y moderador Westinghouse. Esta complicacion no puede durar, y es pro-
bable que la Compaiiia concluya por adoptar el freno Westinghouse.

La de Paris-Lyon-Mediterrsneo, que hasta el terrible accidente de Cha- .
renton no habia provisto su material de frenos continuos, ha adoptado
‘desde €1 19 de Julio de 1880 el freno Westinghouse, introduciendo en el.

) mismo las modificaciones que ya conocemos. ' . ‘

La del Este, que durante varios afios empled el sistema eléctrico de
Achard, parece que le abandona y emplea el Westinghouse.

En los ferro-carriles del Estado creemos que se usan varios sistemas,
pero en pequefia escala, por la poca importancia de la mayoria de las lineas
que explota; mas dado su emplazamiento y el intimo enlace que tiene su
red con las de Orleans y Mediodia, se vera obligado & emplear frenos del

- ‘mismo sistema que estos ultimos. - S

A continixacioh insertamos fres tablas, relativas 4 I'rancia, que nos de-
muestran la. importancia que en Ta nacion vecina se ha dado 4 los frenos
conﬁnu«bs. : T : Ce :
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NUMERO DE FRENOS GONTINUOS APLICADOS POR LAS SEIS GRANDES COMPASIAS
FRANCESaS EN 31 DE prcIEMBRE DE 1882 (1).

DESIGNACION . .
DE LAS COMPAﬁiAS. SISTEMAS DE FRENOS. L.OCOMOTORAS. COCHES.
Nort {Westinghouse. . . y 16 50
vorte. . Smith.. . . ... 859 . 1.888
Pmﬁ&Lyon-Mednermne’e.gngrf‘c’}ﬂ;‘)’}‘?_ (o fay 441 (2)]12) 1550
Mediodia.. ~. . . .| Westinghouse. | 70 344
Orleans. . . . . . R}ﬁ;;’,g?hwse ol (b) 280 3)] (3) 896
7 ino ) -
) JBste. ... fVestinghouse. 180 () @) 40t
- “fOeste.. . . . . . Westinghouse. I 552 (5)|  2.960
TOTALES. | 2.298 9.179

EFECTIVO DEL MATERIAL MOVIL DE LAS SEIS GRANDES COMPANIAS FAANCESAS
EN 31 DE DICIEMBRE DE 1882 (6.

COCHES FURGONES

DESIGNACION DE LAS COMPANIAS LOCOMOTORAS. DE VIAJEROS. | Y VAGONES.

Norte.. . . . . . . . . 1.420 2.573 42.048 -

Paris-Lyon-Mediterranée. . . .| 2114 3.798 71877

Mediodia.. . . ... . | 620 1.650 18.611

Orleans. . . . . . . . | 1.002 2.244 22.046

Este. . . . . . . . . . 1.067 2.545 26.793

Oeste.. . . . . . . . . 1.155 3.084 20.532
ToraL. . . . . .| 7.378 - 15.894%

201.907

(1) Este cuadro se ha formado vesumiendo los datos de varias publicaciones y revistas france-
5as, tomando en algunos casos la media aritmética de los que resultaban repbiidos ¥ con: dife-
rencias. . ‘ ' ST

@) La Compaiifa de Paris-Lyon-Mediterrineo ha decidido colocar frenos continuos en todo su
material, . . : L . :

(3) Nosabemos el'ntiimero de frenos Wenger que este Compaifiia tiene en sérvicio.

(4) Igmoramos el nlimero de frenos Achard que esta Compaiifa tiene en’servicio. -

(9) Esta Compahia ha resuelto-dotar de frenos continuos todo el material de viajeros.

(@) Elfreno Westinghouse modificado se aplica s6lo 4 las ruedas del té'nder.v !

() Idem id. en el Wenger. T . R o

(6) Estos datos estdn tomados de las Memorias presentadas por los Consejos de Administracion
de las Compatiias 4 los accionistas en las Juntas de- 1883, ¥ extractidos de los datos estadisticos
publicados en Setiembre de 1883 por la Revue genérale des chemins de fer, s

.
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PROPORCION DEL. MATERIAL PROVISTO DE FRENOS CONTINUOS CON RELACION
AL MATERIAL TOTAL.

DESIGNAGION - . COCHES
GNACION DE LAS GOMPAN{AS. |LOCOMOTORAS.| 1 orov
Norte. . . . S 620y, 75 Y,
Paris-Lyon- \Iedxtenanec . 210/ 11 r’/(,
Mediodia. . . . . . . o 119% i 219,
Orleans. . . . . . . | 28 e 1 409,
Este. . . . . . . . . 7%, 0 199
Oeste. . . . . . | . 18 0/0 ‘ 96 ° ,U
. | i
Tora. . . . . .} 319 [ 59/,
! - i
18z continuaia.) E. MarisTany v GIBERT.

TRAMOS METALICOS
PARA EL

PUENTE DEL GUADALIMAR, EN LA GARRETERA DE BAILEN A BAEZA,
PROVINCIA DE JAEN.

(Continuacién.)
2.°—Resistencia a los estuerzos cortantes.

Depende del drea de la seccion fransversal, y conviene determinarla
ahora. La de cada cabeza, asi como la del alma, se obtiene facilmente por
la multiplicacion de dos nimeros; la de las escuadras se obtiene con mds
exactitud dividiendo por 7780 (peso en kilogramos del metro ciibicod de
hierro), el peso en kilogramos asignado al metro lincal en el dlbum de la

fibrica. .
Se obtiene asi lo siguiente, llamando al drea A y e al grueso en las
cahezas:
; A 4> 15
e= 0,007, A = 3> 0,01 4 0,5>< 0,007 + -17><—~—~
77,80
o = (,m*0412]. :
Vigas.. .{ )
e : ) _ : 1 >< 1
e = U,mUIS, A=3x O,Uj + O,#J > 0,013 -,-{— *“—778—0—
¥ e

L = 0,m04420 .
i 15

—_ =.0,m20123.
TR0 = omiiRs

Viguetas A = 0,46 >< 0,01 +




