FRENOS CONTINUOS,

(Continuacion )
A ' VALLADOLID A VENTA DE BARNOS.
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VENTA DE BANOS A VALLADOLID

PAR ADAS

©, . . CONDICIONES

EN QUE 8B HAN _VE“""'”ADO' knmngt':o 283. kimm‘ﬁ;o 1. ]{il(nn:nsl;i) 269, Lo%(:f kil(un?tll:‘o 257, 1;11(»111‘;3;1.1::) 253. \'aii[lac.lm.
Velocidad de n.mrclm, pof horal 80 k. Tk 80 k. T2k 70 k. 70 k. 66 k.
Tiempo invertido.. . . . .} 27 217 327 4y 267 357 157
Id. de accion del freno. . . . 20" 20" 317 Variable 24" 30 15"
Distlancia recorrida. . . . .} 406m 388m 37om 231m 205m 382m 180m
Depresion mdxima en la ma-

quina y 011.(‘,] ténder. . . . Ahem hem H0em -i;}(ill\,;}g 4 8em 48em 5Qcem
Id. en el ful'gon de caheza.. . Hem A7em A2em /l,.’,cmr’;);) 38cm Alem " 40cm
1d. en cl de cola. . L. AHem JGem Afem 33em 3hem J7em 38cm

S . Pendiente | Pendicnle Rampa | Pendienie
Perfil de 1a via, . . y Horizontal. | ITorizontal. | Horizontal.
4mm 1mm 1mm {mm R

Observaciones., .

Con contra-

vapor.

Con contra-

vapor.

Con conlra-

vapor.

Desde ¢l

discoala es-;

tacion,‘l‘lB"‘

Con contira-
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Con contra-

vapor.
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S‘S_ REVISTA UE OBRAS PUSLICAS

‘ENSAYOS PRELIMINARES DEL FRENO DE VACI0

(Smith Hardy,)

30 pE Jusi0 pE 1883,

PESO
COMPOSICICN DEL TRIEN

CON FRENO. | SIN FRENO. TOTAL

Méquina num. 472 (en servicio). . 28.000 10.900 38.900

Ténder nim. 463 (en servicio).. . 23.770 23.770

8 vehiculos con freno. . . . . . . 64425 64.425

7 vehiculos sin freno.. . . . . . . 57.545 37.545

Personal en servicio. . . . . . . . 924% 660 1.584%

ToraL.. . . .. ... 117.119 69.105 186.224

telacion del peso refrenado al peso total, 62,945 por 100.
MADRID A AVILA

. PAamADAS '
CONDIGIONES DE L3S PARADAS ;
Kit®5. | Rile 2, | Kiead. | KiLe 87 |
|
Velocidad de marcha, por hora. .|  45k.| 50k.| 55k | 30k ;
Tiempo invertido.. . . . . . . . . 19" 20" 25" 17 §
Id. de accion del freno. . . . . . . 18" i7" 24 15 )
Distancia recorrida.. . . . . . . . 143m 290m ' 2]7m £9m- ;
Depresion maxima en la miquina 1 : i
yenelténder.. . ... ... .. Flem 45em 45em 4em ?
Id. en el furgon de cabeza. . . . . 40cm 45em 44cm 37em
Id.enid. decola.. . . .. .. .. . 40em 45¢em fiem 37em |
. tRampajRamp a|Horizon- Rampa j
L 2 4 K :
Perfil de la via { 10mm {omm {al. 18mm 3 |
Observaciones. . . . .. .. ... » - » » B :
. ° 1
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AVILA A MADRID

CONDICIORES EX QUE SE AN VERIFICADO | Kile95. | Kil® 86 | Kil°$0. | Kil*48. | Kil*22.
Velocidad de marcha, =5 1. 1z ~0 e 01 =21
por hora. . . . . .. 55 k. ‘ 45 k. 70 k. 50 k. 53 k.
Tiempo invertido. . . .J] 27" 22" 32" 21" 25"
Id. de accion del freno..y 25" 20" 32" 21" 25"
Distancia recorrida. . .{Seignora; 190m 379m 190m 217m
Depresmn maxima en laj s =
Jem 50cm Hem 4(0em e
| maquina y en el ténder.) 35 30 o ‘q 53em
I]d cn el fllI‘o‘Ol'l de ca- 2 39cm 49em 3¢em 39em 53cm
hezaL. . . . e 1
Idid. de cola.. . . . . 4 30em  48em | 48emi?) 38em 51cm
o . { Pendte. | Pendte. | Pendte. {Horizon-| Pendte.
Perfil de la via.. 1w |19 mGe|22,mm66 | tal, | 8.mm3
Observaciones. . . . . . » » » » »

Freno Smith automatico.
(Figuras 83 y 84 de 1a ldmina 47.)

Descripcion general.—Preocupado sin duda Smith con la-importancia
que se atribuye 4 la automaticidad de los frenos, ha introducido en el suyo
primitivo la innovacion cue describimos & continuacion.

Debajo de cada vehiculo se coloca un saco de Hardy (fig. 83}, cuya cap_
sula superior A es mds grande que la inferior B (1}, y algo diferente de la
de los sacos que se usan en los frenos no automdticos. En lugar de {ener
la céapsula B una ancha abertura en la parte inferior, como sucede en las
ordinarias, para facilitar la engrasacion del cuero y permitir al aire exterior
penetrar- debajo del diafragma, la cdpsula nueva B no lleva més quc‘dos
aberturas una central, que forma un anillo C, por la que pasa la varilla D,
que enlaza el fondo mévil E del diafragma de cuero F con las palancas del
freno, y el tubito lateral G, que une la capsula inferior con la tuberia gene-
ral K. Por su parte, la varilla D lleva un ensanche L unido al anillo C por
una especie de saquito de caucho M, provisto de dos anillos interiores de
incrro que le protegen contra el aplastamiento lateral, que sin esta pre-
caumon se producma bajo la accion de la presion atmosférica durante la
m'lrcha del tren. Este saquito M ticne por objeto cerrar completamente la
capsula inferibr y permilir 4 la varilla D seguir todos los movimientos de
vaiven del fondo mévil E, evitando rozamientos que podrian impedir aflo-
j‘arflo's frenos con facilidad.

(1) Esta disposicion de las capsulas tema por objeto mantener cierto grado de \acxo relativo
exeima del diafragma deé Suerd cuando éste se elevaba en las capsulas, 4 consecuencia dela apli-
cacion del freno; pero como se ha reconocido que es mds cémodo anadir 4 los sacos depusxtos ya--
cios, es evidente que 1a gran altura de la cipsula A resulta inttil.
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Por su parte, la cipsula superior A lleva un tubito N, que la une &4 un
depdsito de. vacio O; éste se encuentra tambien unido por la otra extremi-
dad 4 la tuberia general K por el intermedio de un tubo P, en el que hay
una vélvula R que permite al aire de la cdpsula superior y del depésito pa-
sar 4 la tuberia general, pero que se opone 4 que de ésta vuelva # dichas
dos partes del aparato.

En estas condiciones, se concibe ficilmente que si se hace el vacio en
la tuberia general K, sc haga 4 la vez encima y debajo del diafragma F;
de suerte que no hay razon para que éste se ponga en movimiento; pero si
en seguida se deja entrar aire en la tuberia general, el vacio se encuentra
destruido debajo del diafragma, mas no encima, 4 causa de la vilvula R,y
enténces se aprieta el freno con tanta mds energia, cuanto mayor sea el va-
cio que exista préviamente en el conjunto de los aparatos.

En cada furgon se encuentra una valvula equilibrada, que se puede mo-
ver facilmente & mano, y que permite 4 los empleados de los trenes aplicar
cl freno introduciendo aire en la tuberia general. ]

~ Sobre Ja maquina estan montados dos eyectores, uno pequeno y otro
grande. En principio, el pequeiio debe estar siempre abierto durante la
marcha del tren para mantener el vacio en los aparatos ¥y para contraba-
lancear las entradas de aire que se efectuan inevitablemente por las juntas
de acoplamiento y otras partes del freno. El eyector grande sirve para.
alflojar Jos [renos ripidamente cuando sea preciso. En las paradas ordina-
rias de las estaciones, el eyector pequefio hasta para aflojar completamente
los frenos miéntras el tren esti parado.

Manera de funcionar.—Pava aplicar ¢l freno, el maquinista no tiene
mas que abrir una vilvula 6 llave que deja entrar el aire en la tuberia ge-
nerval. En el ferro-carril de Gireat-Northern, Ia vdlvula esti unida-:# una
cuerda que corre de un extremo 4 otro del tren, de suerte que los viajeros
pucden aplicar el freno cjerciendo sencillamente una traccion sobre esta
cuerda. .

En este caso, queda & disposicion del macuinista otra llave que desem-
peila mﬁltipl'es funciones. De ordinario, es decir, durante la marcha del tren;
establece aquélla la comunicacion entre la tuberia general del freno y el tu-
bo de aire del pequefio. eyector, y su manecilla estd en la posicion que dice:.
«Desenirenado». Cuando ¢l maquinista uiere aplicar el freno,- coloca la
manecilla de la llave en la posicion de «BEnfrenar». Por medio de.esta sen-'
cilla maniobra hace que comunique la tuberia general con la atmosfera; y
al mismo tiempo pone la tuberia de aire del pequefio eyector en relaciou
directa con el depésito del vacio de la maquina, ¥ se aumenta la potencia
del freno. ' .-

Al hablar del de Smith no automdtico, dijimos que su accion estaba al -
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" alcance de los conductores y' de los demas empleados de los trenes, por
medio de conmutadores eléctricos. Esta misma disposicion se ha adoptado
en lugar de la cuerda en el automatico, y como el empleo de los conmuta-
dores se ha generalizado mucho, daremos una idea de ellos con la dispo-
sicion tedrica indicada en la fig. 84. ‘

Un alambre conductor aislado A se extiende 4 lo largo del tren hasta la
_ mdquina, en la que sc encuentra un conmutador cléctrico C, que puede

poner aquel alambre A en comunicacion directa con la tierra por medio de
un hilo T enlazado con las partes metilicas de la macquina, con las ruedas
y con-los carriles.

Al alambre A se unen los polos negativos de las pilas P de los furgones,
en los cuales se quicre abrir cléctricamente las vilvulas equilibradas,
miéntras que los polos positivos de las mismas pilas estdn en comunicacion
constante cen la ficrra por medio de los hilos T, enlazados con las placas
de guarda de los furgones. En comunicacion con estos alambres T’ se en-
cuentran los carretes de los silbatos clectroautomotores, sistema Lartigue,
Forest y Digney, trasformadas en cajas de desenfrenar por la supresion de
los silbatos, y las campanillas S advierten & los guardas de los furgones
(uc pasa la corriente, y, por consiguiente, que-se aplica el freno. Ademas,
en cada furgon sc¢ encuentra un conmutador C’', que permite comunicar
con la licrra el polo negativo de la pila por el intermedio de un hilo T,
(ue comunica 4 su vez con las rucdas del vehiculo. Por fin, en todos los
compartimientos en quc sea necesario puede colocarse un conmutador '
ne establece, cuando es preciso, la comunicacion entre el hilo A y la tierra
por otro hilo T", enlazado 4 las placas de guarda del coche 4 que pertenc-
ce el compartimiento. '

En este estado el aparato, s¢ ve que si desde uno cualquiera de los fur-
gones se pone ¢l alambre aislado A en comunicacion con la tierra, repre-
sentada por la traza de puntos de la figura anterior, y se cjecuta esta ma-’
niohra por medio de uno cualquiera de los conmutadores C, C' 6 C", el
circuito de cada una de las pilas se cierra y las bobinas B son atravesadas
por una corriente eléctrica de sentido conveniente, que desenfrena cada uno
de los vehiculos en los que se ha instalado una pila. La misma maniobra
estd al alcance de los viajeros, por medio de los conmutadores C''.

Experimentos con el freno Smith automéatico.—La compafila Great-
Northern ha verificado con este freno experiencias, 4 las que asistieron
gran niimero de Ingenieros eminentes de los ferro-carriles ingleses y conti--
nentales: , B : ‘ : - . ,
Esfas. experiencias dieron los resultados que figuran n-cl- cuadro si-
. guiente: : I
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EXPERIMENTOS CON EL FRENO DEL VACGIO, SISTEMA S

11 AUTOMATICO, DE KING’s CRoss (LO\'nm s,

23 Annin 1879.

A CAMBRIDGE Y VIGEVERSA.

Niimero Veloeitlad Distancia . gﬁ:i‘?fiﬂ ‘Tiempo 1{1’&{‘(}800%“1]‘;
do 1as MANERA on b pormy [0 Py unafom preadol BIOG!
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' PE APLICAN EL FRrENO. | de apliea | qe qa via, de kilometros do 80 kild-
riencins el freno. parada. | porhora. parada. ’“Oﬁ:(‘)’!‘?ﬂ por
Iildmetros | ypigimetros. Motros Metr Segrndos. | Se
por hovea, S {108, MMetios. Metros. Segrundos, Segundos, f
— — —_— —_— e
7 £] maquinista abrié directa-
s s " Rampa de . | g
Por el maquinista.. . .. .. 85,3 ! 5 ‘!,,,,, do} 135 (R i3 14 mente la valvula de la ma-
(Por ¢l maquinista (A gran . Pendicnte \ qum.\ ¥ cléctricamento la
g ve]ocid;‘ull). .. ,‘, (, f’_ R ; 93,3 % do s z 238 1 21 18 valvula equilibrada en ca-
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por rotura del cnganche R . I \ gujoll-‘ ahertlu a de los tu-
dol furgon do cabeza y el { 101,41 amnrg “"f 353 220 23 1), 181, | qoste 100P amiento y cl
primor ¢ o 3mn 3. ) desenclavamiento eléctrico
' de las valvulas equilibra-
l l \ das de los furgones.
g Eléctricuncute , desde el Pendicnte |
. .i 3 ::[(l)i:l‘lOl‘ dol furgon dop 104,6 de 5mm. | IEA 243 30
E]écmc.\mcnte, desde el . .
‘interior’ del furgon -de 03.3 Horizon- ) - . So abrieron sélo las valvulas
", eabeza y sin avisar pré- b tal, .oueese 213 156 19 16 /m cquilibradas de los furgo-
" vinmonte al maquimsta. | nes. :
hlccu icamente, - desde ol Rampa de A
“interior de un coche de{ . 80,5 ! é,,,.,,!‘q “% 198 195 17 16 "/,(,
primera clase,, . ... L. ‘ | Tt
Por rotara. do) eugnn(,he _ :
del furgon do oahom yelf Pendicnto réase la observac 1
~_primer coche, sin avisary 1014 % g | 213 | 132 19 i !\eﬂf‘? a_ observacion do Ia
) prévmmcnte al maqui- o 2,9 ) | parada pdm. 3.
(Y] P ‘ l

(Se continuwrd.)

Garriles grasos en toda la duracion del ensayo.

3. Manisrany Y GIBERT.

.

SYDIT9Nd Y840 44 VISIAGY




TEIZSTE DE OBRAS PURLICAS. DE ARDY] Fig®55)y DOFLE DEEAWES. . L , ' | ‘ 44 SERIE LINE,

- FREXDS, STTHATTONITIL T garas 855 64) AVEOUATICD

. . . . “%
1 89 - e it P Dt T PR W}- ¥ , . )
:F ! 9)— 8 . . Q K Tuberia. del rrena no cuctomelicn. . 1 p f.'/"d”" i : . = —— T :E. Tl = —— \
' o0 o IO TR I T KT TS Y ST T YoV AT I L VD YR CHETT IO TL, S ez , : . a h . . :
0 - “m B ‘ 7 M g 3 . 4 : \
. ER W 7 c \ - / \
] § : M Prberia del >frerna  awtomdieo. M a iw wclor . {/ i{ . | D . ; )
° N 7 e a R e O R 2 K o e Taean Nz ({, foaa /
§ Y = A . sVEY n ) N gt : ) . F: 19— )2 | /
- ZN ; & : : RO : ( |
I% /) Zimwm iy OEIREE = Y IS N .
;§w 7z 15 ), < m ,"' e va/'/"&;' § T ~._ J
L Zad ) 5 g H —
s 1 X : : )
| = E—— ‘ ==
‘ KL 4 . g 'S
s - ' ’
N A

MRS

FY
oo
R

S

\Zrmrrz -

FJ % 3 IEIRMATNANEN \&\\'\
. D— N

o ED

D €. ' A RO
@ . "J) ] \ oy —
i '
A A A an. : . % % —

\\

N

W

NEY

/’i’ ‘ — |

Lia TG,

:Ei:()"l‘_?).g) Corte de la doble m;/)
) |

A RIS ST s
'

C

. ) : ) . ,“1‘/(1 '

SN

At atmpefora:

§ N
&
Tuliorie [§ Zﬁl %%
OSSO é " ﬁ“m g%ﬂ -
R V- S, i i

“H.l ........... 1 i g

VAL -w\n

IR [s] :
/uw/. 3 é ad w
' ) N TR N
N

N

SN

24
72234
Wz

1)‘//)1/_ I/‘) ) '_—‘7//7’/"'
LLIRENARARNANRRRRNN RN

i
I

K2V 4
o

e P R,

* ’

£ @ el Vege, g°






