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FRENOS CONTINUOS,

(Continuacién.)
Freno Steel.

Este freno, que tambien funciona por medio del aire comprimido, no
sabemos que haya dado grandes resultados. Unicamentu lo emplea en In-
glaterra la Compaiiia Caledonian, que tiene 3 locomotoras y 43 coches
provistos de dlChO freno.

CUARTO GRUPO.
FRENOS POR EL VACIO.

Principio.general.—En los sistemas de frenos que actian por el vacio,
~ reina en-toda la longitud del tren una tuberia general, lo mismo que en los
frenos de aire comprimido, y el maquiniﬁa puede en. un momento chdo

producu' el vacio en esta tuberia, abriendo.una valvula de escape de \apor

.que hace funcmnar un aparato especial llamado eymtor colocado sobre la
méquina. . -

‘ El eyector, fundado en ‘el mismo principio que el myector Giffard, esta
formado de dos trozos de cono concéntricos; el vapor que sale de la calde-
rase escapa por la parte central de aquél y arrastra el aire contenido en el
‘ espacm anular que comunica con las .tuberias, en Ias que se trata de pro-

- ducir un vacio relativo: La mezcla de, aire y de vapor ‘es rechazada dla

: :dumenea en cuya base se encuentra instalado dicho aparato.

Cuando se hace el vacio para producxr directamente el enfrenamiento,

e ‘el sxstema no es automatlco, si, por el contrarlo, el vacw euste norm‘ll-
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mente cn la tuberia general, toda entrada de aire aprieta los frenos, v
entonces el freno es automatico.

El eyector es, por lo demds, un aparato poco volummoso y facil de
colocar en todas las maquinas; su rendimiento es tan ventajoso como el
de una bomba, y sus dimensiones mucho mds reducidas, & igualdad de
potencia. @

Sentados estos preliminares, examinaremos sucesivamente Ios diver-

sos sistemas mds en uso, que son: Smith, Hardy, Smith (automadtico),
Hardy (automatico), Sauders, Wenger y Eames.

Frene Smith.

(Figuras 78 4 82 inclusive de la lamina 46.)

Descripcion general.—El freno Smith es cl de fecha mas antigua; se
compone principalmente: .
1.° De una vilvula de vapor colocada cerca de la chimenea de la loco-
motora; esta valvula estd equilibrada y tiende & ccrrarse por la accion
misma del vapor; el maquinista puede abrirla por medio de una varilla, que
va desde el sitio que de ordinario ocupa, hasta la vilvula.
2.° De un eyector. .
3.° De una valvula de aire, al alcance del maquinista, que sirve para
aflojar los frenos; estd colocada ‘en un tubo que establece una comunica-
cion entre el fubo de aire del eyector y la tuberia general. )
4.° De un indicador del vacio, que sefiala al maquinisﬁt el vacio relativo
producido en los aparatos por la eyeccion del vapor y da la medida de
enfrenamiento. :
5.° De sacos compresibles formados de cilindros de caucho, arma-
dos en el interior de cinchos de hierro para evitar el aplastamiento lateral,
que sin esta precaucion se produciria, bajo la influencia "de la presion
atmosférica, Estos sacos estan cerrados’en sus extremidades por dos plati-
Hlos de hierro fundido. Uno de estos platillos va fijo al bastidor del vehiculo
_ v tiene una abertura, enla que penetra un tubo de caucho, que une el
saco con la tuberia general. El segundo platillo, que es moévil y macizo,
puede actuar sobre la palanca del drbol del freno, bien sea directamente
cuando el saco se coloca vertical, bien por el intermedio de una polea de
cambio de direccion, cuando se coloca horizontal. Hay ordinariamente un
saco debajo de cada vehiculo, dos debajo de Ia maquma y dos deba_]o del
" ténder. - : '
6.° De una tuberia general formada de una "6 dos filas de tubos de’
. luerro, que se extiende & lo largo del tren y enlaza los. sacos: compresﬂ)]es E
con el eyector. Cuando hay un solo tubo, éste se bifurca en-la extremidad
- de cada vehicilo y toma Ia forma de una T cuyas ramas horlzontales rec1-_.
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_ben los tubos de acoplamiento, que son de goma elastica, y estan armados

inicriormente de una espiral de acero para evitar el aplastamiento bajo la
accion de la presion atmosférica.

Si hay dos tubos de hierre debajo de los vehiculos, cada uno recibe otro
de acoplamiento.

En todos los casos estos tubos lle\:an juntagede bronce, dlspuostas de
manera que el acoplamiento sea siempre posible. Si se acoplan los dos
tubos del mismo vehiculo en la cola del tren, se cierra la tuberia general,
cuyo origen es el tubo de aire del eyector.

Manera de funcionar.—Para hacer actuar el freno se abre, ya L sea &
mano, ya automaticamente, la valvula de vapor; entdénces el ¢y ector’ fun-
ciona, el vacio se produce en la tuberia general y en los sacos, y la presion
atmosférica, ejerciendo su accion sobre el platillo mévil de cada uno de
cllos, tiende & acercarlo al fijo v se determina la elevacion de la palanca
de los frenos, y por consecuencia el enfrenamiento.

“Para aflojar los [renos, basta abrir la valvula de aire; éste penetra en
la tuberfa general y en los sacos; el peso .de la palanca basta por si solo
para apartar el platillo mévil del fijo y el enfrenamiento queda deshecho.

‘En restumen; para refrenar basta abrir la valvula de vapor, y para
desenfrenar, la valvula de aire.

Ventajas, inconvenientes y detalles importantes de este freno.—Este
sistema de freno os extremadamente sencillo; los aparatos son poco com-
piicados, y no exigen vigilancia ni conservacion especial. El maquinista
puede-graduar la energia del enfrenamiento, creando un vacio mas 6 ménos
completo; los escapes por los tubos no tienen otro inconveniente que el
ocasionar mayor gasto de vapor para conseguir el vacio, pues la depresion
producida por el eyector se hace sentir, dun cuando el circuito de la tube-
ria general no esté cerrado. La union de los tubos de acoplamiento es sen-
cillisima. :

‘El inconveniente més sério que. hasta ahora se ha encontrado & este
ﬁeno es no ser automatico. Si ocurre una rotura de enganches.y el eyec-
tor se encuentra acadentalmente sin poder funcionar, el tren queda abso-
lutamente. desarmado. Esta objecion no deja de ser grave, y sin embargo,

hay InO'emeros que no le dan gran importancia, como se verd mds. ade-
1
lante. ..

Varias'Compfiﬁias inglesas aplican e} freno Smith no. automatico, pero
debe hacerse constar que el Board of Trade no lo admite, y gque hoy dia la
mayoria de los frenos continuos que se instalan de nuevo en Inglaterra, -
cualquiera que sea por lo demas el sistema elemdo son automatlcos. _

En Francia la poderosa Compama, del \Iorte fué la. pmmera que uso los v
frenos contmuos y adopté desde €l prmmplo cl alstema Smith, dando mé-
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- nos importancia ue el Board of Trade 4 la falta de automaticidad; pero
. lodos los irenes de viajeros de esta Compann estdn provistos de la comu-
nicacion eléctrica del sistema Prudhomme, en la que toda rotura de engan-
ches determina el repiqueteo de una campanilla eléctrica colocada en ¢l
furgon de cabeza, al mismo uempo que se produce el desenclavamiento
eléctrico de la valvula dgvapor. Lios frenos se aprietan, pues, en toda la
parte anterior & aquella en que se ha producido la rotura de enganches,
siempre que el eyector no se haya inutilizado por el accidente, lo ‘qde no
ocurre con facilidad, porque estd colocado en la hase"de la chimenea que
le protege. Esta disposicion puede remediar en parte la falta de automati-
cidad del freno; pero no evitard en una rotura de enganches que se des-
prendan vagones si el tren sube una fuerte rampa, ni que éstos sufran un
chocue con la parte anterior del tren si la velocidad es muy grande encl
momento de la rotura. , ‘ »

La Compaifiia del Norte de Francia ha realizado tambien otra combi-
nacion 'muy ingeniosa del freno Smith con el silbato clectro-automotor de
Lartigue. El paso de un tren provisto de este silbato y del freno Smith
sobre un contacto fijo colocado cerca de un disco en posicion de alto, basta
para maniobrar la vilvula de vapor y producir el enfrenamiento de las
ruedas y la anulacion de la velocidad del tren, mdependlentemente de la

voluntad del maquinista; de manera que dun en el caso de que éste no-

perciba 4 tiempo el disco que le manda parar el tren se enfrena auto-
nmucamente.

Ademas lo mismo en el freno Smith de la Compaiiia del Norte de Fran-

cia, que-en el de las Compaiiias inglesas, la maniobra de los frenos estd al
alcance de los conductores y demds empleados de los trenes, por el Ainter-

medio de conmutadores eléctricos_colocados en los furgones; pero los con- -

ductores no deben servirse de estos conmutadores sino en casos de urgen-
cia 6 de parada de absoluta niecesidad.

Esta disposicion no es especial del freno Smith, y lo mismo se podria -
desenclavar autométicamente 6 4 mano por los conductores la vilvula de -

escape del aire comprimido del freno Westinghouse, y si de él'se ha hecho

mencion al hablar del freno Smith, ha sido porque en. él parece que se

aplicé por vez primera.
Experimentos con el freno .szth poria Com73anw. del N orte “de Frzm-

 cia.—Esta Compaiiia es la que ha hecho experiencias mas cumosas y deta-‘

f

lladas con el freno Smlth intervino en ellas la-Inspeccion facultatlva del: o

Gobierno, y se efectuaron deade AO‘osto de 1876 & Mayo de 1878 T |
De estas experiencias; publicadas con -gran . detalle en: Setlembre de S
»18/8 por la: Revue. générale des Chemins de fer daremos & conocer y ex-

‘tractaremos log pmnclpales resultados. i
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‘En la primera g’érie de experimentos, la velocidad, en el momento de

. apretar los frenos, era de 78 kilometros por hora; el espacio recorrido no

pas6 nunca de 350 metros, y el tiempo trascurrido antes de la parada fué

siempre inferior & 30 segundos, cualesquiera que {uesen las circunstancias

de la experiencia; el regulador se cerraba siempre en el mismo momento

de la aplicacion' del freno. Las experienciés se hicieron’ en tramos hori-
zontales 6 en pendientes y rampas de una 6 dos milésimas. ’

' En la segunda y tercera série se us6 un eyector perfeci:ionado, y los
resultados fueron atm mds satisfactorios que en la primera, pues con ve-
locidades de 80 kilometros y en horizontal pard el tren 4 los 325 metros.

La cuarta série tuvo por objeto determinar la importancia que puede

tener la longitud del tren en el tiempo en'que' se efectia el vacio relativo

_en Jos sacos compresibles, desde la cabeza hasta Ia cola, y en el necesario
para desenfrenar por 12 electricidad. _ N

- Esta série de experiencias demostrd que cra instantineo el desenfrena-
miento, y que ¢l tiempo qué trascurrié desde que uedo libre la palanca de
la valvula de lalocomotora, ¥ el en que el vacio empezd & producirse en
el saco del furgon de cola, variaha entre 2.y 0 segundos. Este ultimo resul-
{ado, que fué el maximo, s¢ obtuvo en un iren de 20 coches y con una sola
tuberia de 0,05 metros-de didmetro interior; s decir, en condiciones noto-
riamente desfavorables. La rapidez con que se obtenia el vacio relativo se
ohservo tambien gue dependia de la potencia del eyector. oo

Se reconocié ademas que en 1os frenes largos convenia 1O suprimir la
accibn’ del.chorro del eyector hasta que el tren se parase por completo;
que para disminuir las reacciones thi provocan sacudidas, era necesario
que los resortes de choque y de traccion de los coches tuviesen una flexibi-
lidad mucho menor que la que se les da ordinariamente (1}, y por ultimo,
quc era ventajoso no emplear los frenos de mano 4 la vez que ¢l Smith,
para no crear en diversos puntos del tren resistencias bruscas.

. (Se continuard.) : ‘ £, MamisTaNy Y GIBERT.

IPLICACIONES NODERNAS DE LA REGLA 0E CALULO.

(Continuacién.)
t

La viga estd dividida en 12 partes por piezas verticales de refuerzo de
T, y.se’ defegminﬁéﬁ los -esfucrzos de flexion y “cortenies en todos los
. puntos que se representan en 1 crocuis anterior: ‘ o -

(1) Resultado igualal _obienidoen 125 expericncias hechas con ol freno Wostinghouse. -
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FRENO DE VACIO SISTEMA SMITH.
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