“REVSTA DE UBRA PUBHEAS

MAﬁBiD 30 DE MARZO DE 1886. 4
= 4. Serie. Tomo 4.° Nimero 6.°
' ANO XXXIV DE LA PUBLIGACGION.

- ] , SUMARIO.

Frenos continuos, por E. Maristany y Gibert (continuacion.}—BIBLIOGRAFIA: Cowis de Constine-
tion des Ponts, por Ph, Croizetle Desnoyers, Inspector general y Profesor de la Escuela de Puen-
“tex y Calzadas.—Paris, 1835,

—T L ST
FRENOS CONTINUOS,

(Continuacion )

En restimen; el examen de los resultados obtenidos demuestra que ¢
freno Smith automatico, si bien no conserva la misma sencillez del 1o
automatico, que es su principal mérito, puede satisfacer, en cuanto & la ra-
pidez de las paradas y & la seguridad del servicio, & todas las exigencias
de un trifico importante.

. .- Freno automitico de Hardy.

(Figura & de la lamina 47

Prebéupado tambien Hardy con la importancia de la automaticidad de
los frenos, introdujo en los aparatos primitivos del suyo, para conseguir
" aquella cualidad, una modificacion que le asemeja mucho al sistema West
_inghouse, desde el punto de vista de la disposicion de los 6rganos, pero que

le diferencia grandemente del no automatico de que es inventor. ‘
" El vacio reina de una manera .continua en Ja tuberia general y en los
B dep051tos colocados debajo de los vehiculos. Para apretar los frenos, basta
- permitir en los tubos la entrada de aire. Funciona entonces una vilvula de
" doble asiento, cuya dxsposwlon recuerda la triple vilvula del freno West-
: m@house bA: en seguida se establece la comunicacion entre el dcpos1to del
vacxo yel cﬁmcho del frenc que actua sobre las 7apams como en el s1ste-

ma. Hard;y no automético.

.. Para llegar & este resultado, se instala debajo de cada VeTnculo un,
: depos:to de doble capac'dad que el cilindro del freno, en el que se hace.y
e *semant]ene 6l- vacxo Dna de las"“eztremdad@s ‘del depésl’co estd "en-comu-
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" nicacion con la tuberia general por medio de una valvula de caucho, que
se abre cuando se hace ¢l vacio en los tubos, y en la otra extremidad ‘sc

encuentra una camara que comunica con la tuberia general , con’ el ¢~
lindro de {renc y con la atmosfera dentro de la que funciona la valvulade.

dohle asiento de que hemos hablado. El interior'dé esta cimara es cilindri-
co, con dos comp'u‘tumentos que comunican por aberturas;-en ¢l mas
proximo 4 Ia tuberia general se mueve un diafragma de cuero, provisto de
una arandela de goma cldstica, que puede impedir Ja comunicacion entre Tos
dos compartimientos. Este diafragma constituye una de las dos cabezas-de
la doble valvula, y la otra de superficic mds pecuefia, se mueve "cn cl
inerior del depdsito del vacio. :
Cuando se hace el vacio por medio del eyector, la valvula que pone en

comunicacion directa ¢l dcposno con la fuberia general sc levanta<y'el
vacio se verilica en el deposno por ofra parte, la presion del aire e\iemor
que llega por aberturas que ponen cn comunicacion la cimara con la
atmoésfera, rechaza ¢l diafragma de la doble valvula, que es mayor quela
cabeza inferior de la misma, y cierra toda comunicacion entre ¢l depdsite y
cl cilindro de freno, en ¢l que cl aire penctra libremente aflo;ando los
frenos.

Desde que el aire enfra en la tuberia general, bien sea por -voluntad.’

del maquinista, bien por una rotura de enganches, como el diafragma
sufre la misma presion sobre las dos caras, el aire contenido en el compar-
timiento inmediato al deposilo actlia sobre la cabeza pequeiia de la doble
vélvula, la arandela del diafragma cierra la comunicacion enire- los dos
compartimientos, se abre la comunicacion entre Ja camara y el depos1to Y
los frenos funcionan inmediatamente. :

Esta disposicion es muy ingeniosa y facil de construir; pero no évita el
defecto ue en general ticnen en mayor 6 menor grado todos los sistemas
que actiian por el vacio. Cuando el cilindro del freno se pone en comunica-
cion con la camara del vacio, 1a presion resultante es muchas veces-supe-
rior & '/, de atmoésfera, y por consccuencia, la energia del enfrenamiento no
pucde ser muy considerable, 4 no ser que se den 4 los depdsitos dimensio-
nes tales, que resulte dificil montarlos en la mdquinay en los coches.

Este freno se ha empleado mucho en Austria, Alemania y Hungria;
pero en estos mismos paises se sust11uvc ya-en parte por los mstemas de
- aire compmmldo

Freno automatxco de Wenger

DU

- Mucho 4ntes de dar-4.conocer Wenger su - freno-de. aire: compmmldo, '
~ habia’ 1mavmado otro por el vacio; que actuaba sobre las: zap'ztaq ba}o‘ ]a;

: ‘accion de'un contrapeso. Vg el Junoilie
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En este sistema, cada vehiculo estaba provisto-de un peso de 200 kilos

-préximamente, cuya caida determinaba el enfrenamiento. Este peso se

movia en un cilindro vertical abierto por abajo, y en comunicacion por su

. parte superior.con una tuberia general, en la que se mante_nia normal-
‘mente el vacio por medio de un eyector.

La entrada de aire en esta tuberia hacia caer el peso, 4 causa de la falta
de equilibrio entre las presiones que se ejercian sobre sus dos caras, y

- para levantarle y allojar los frenos, bastaba restablecer el vacio relativo

en la tuberia general. )

.De no haberse adoptado ninguna precaucion, los frenos se apretarian
por si- mismos cada vez que sc desenganchase un coche, y para aflojar los
de los vehiculos que se separasen del tren, hubiera sido preciso levantar &

-mano los pesos de 200 kilos. Para evitar este inconveniente, Wenger
. Imaginé abrir en las varillas de los contrapesos agujeros en los que se po-

dian colocar clavijas, y para’ cvitar la maniobra aislada y muy larga de

. estas clavijas, las puso 4 disposicion del maquinista por medio de un siste-

ma de tubos y émbolos auxiliares, dispuestos de tal manera que, despues

-de la detencion del tren, podia impedir la caida intempestiva de los contra-

pesos. Solamente era medida indispensable desenclavar las clavijas 4ntes

de ponerse en marcha, porque, de lo contrario, el freno no hubiera funcio-
-nado cuando hubiese sido necesario.

En este sistema, dando una seccion suﬁmente a los tuhos y al cilindro
del freno, se podia hacer el enfrenamiento tan rapldo y tan enérgico como
se quisiera, porque dependia exclusivamente de una fuerza natural, la gra-

. vedad, cuya accion no falla nunca.

La complicacion de los drganos y de los enganches que resultaban del
empleo de las clavijas, y el peso muerto excesivo con que se aumentaba, ¢l
ordinario del tren, fueron causa bastante para que abandonase muy pronto
este freno la Compafiia de Paris-Lyon-Mediterranée, unica importante que

-lo emples. o . .

Freno automatico de Sanders.

‘Tambien se hace-el vacio en este sistema de una manera continua en la
tuberia general. Existen ademds debajo de cada vehiculo dos tambores de
didmetro desigual, provistos cada uno de un platillo mévil,.que se fija 4
una de las extremidades de una palanca de tres brazos que hace mover
las zapatas del freno por el intérmedio de una varilla. ,
~::Elvacio -existe normalmente, como hemos-dicho, en Iz tuberia general,

-que.comunica -conlos dos tambores; pero la presion atmosférica actia de

una manera preponderante sobre el platillo mévil del tambor de mayor
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dizmetro, y mantiene la palanca en la posicion correspondiente # aquella
en que estan flojos los frenos. ’

Cuando se quiere apretar, se admite cierta cmntldad deaire en la tu-
beria general; en seguida la comunicacion de esta tuberia con el tambor
pequefio se intercepta por una valvula, que se cierra herméticamente, y el
aire penetra libremente en ¢l tamhor 6 cilindro mayor. En estas condicio-
nes, como el fondo movil de este cilindro tienc por sus dos caras la misma
presion atmosférica, miéntras que el platillo mévil del cilindro pequefio ex-
perimenta por la parte inferior esta misma presion y por la superior el va-
cio, resulta que este platillo se levanta, inclina en sentido inverso la palan-

ca y se aprictan los frenos.

Para desenfrenar, se produce de nucvo el vacio en la tuberia general.

El primer inconveniente que se observé en este sistema, consistia en
que al enfrenar, el fondo del cilindro pequefio se clevaba y disminuia su
volumen, pudiendo resultar entdnces, como el vacio no era mas que rela-~
tivo, que la presion-aumentase en el interior del cilindro, equilibrase la pre-
sion atmosférica é impidiese funcionar los {renos, 6 cuando ménos, destru-
yese casi toda la energia del enfrenamiento. El inventor, para aminorar este
inconveniente, ha dispuesto debajo de cada vehiculo una cdmara de vacio;
que comunica con el cilindro 6 tambor pequefio, y se hace ménos sensible '
la diminucion de volumen cuando se levanta su fondo 6 platillo mévil.

Este freno tiene el grave defecto de ser muy pesado y embarazoso, a
causa de las dimensiones que dehen tener los tambores y depésitos si se
les quiere dar potencia suﬁcncnte, y exige ademas que se instale en la méi-
quina una bombita aspirante, movida por el mismo mecanismo motor de
la locomotora, para hacer continuamente el vacioc en la tuberia general.

La impermeabilidad de los tambores dista tambien mucho de ser per-
fecta, y disminuye proporcionalmente 4 la distancia que los:separa de la
bomba- de aire; asi, se ha observado que en un tren compuesto de mdqui-
na;ténder, un furgon y cinco coches, el indicador colocado & la cola mar-
caba -siempre presion menor que la.que acusaba el.indicador de la loco-
-motora, y que en un.tren de 20 6 24.carruajes csta diferencia hastaria pam
que no funcionasen los frenos de los tltimos vehiculos. e

- Las: Compadiiias. que los usan han; consefru]do disminuir con perfecclo- '
namientos sucesivos:parte de los inconvenientes sefialados; -pere;:no :han
logrado hacerle comparable ni con-el: freno Smith, ni: con los. de:aire:com-
pnmxdo., P I Sy, T S PP

L'xpemmentos con el freno Sanders -—De The Engmeermg tomamosf'_
los siguientes resultado» de las.- expemencms hechas -por la Gompama Great-

. ‘Western. T Cene it : v
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. Distancia i wlinaci
Velocidad |recorrida Tiempo Inclinacion
durante necesario para de
por hora. |, experiencia, | Parar e} tren. lalinea.
Kilometros, Metros. Segvendos. Rampa, -
72 141,3 15 Yo
- 5 . 1
. 85 200 16 /60

Freno doble de Eames.

(Figuras 86 4 92 inclusive de la lamina 47.)

Este sistema, muy poco conocido, pues unicamente lo ha empleado al-
guna Compaiila inglesa, se compone, en realidad, de dos frenos combina-
dos: uno automatico y otro no. El mecanismo que trasmite el esfuerzo a4
las zapatas estd dirigido por-un diafragma fijo & un casquete de hierro
fundido, que forma con él la cimara del vacio. El freno sencillo actia
haciendo directamente el vacio encima del diafragma; el automatico por el
intermedio de un juego de aparatos que establecen la comunicacion entre
la camara del diafragma y un depésito especial del vacio, colocado debajo
de cada vehiculo. El enlace que existe entre el freno sencillo 6 directo y el
freno automdtico, permite emplearlos independiente 6 simultdneamente,
segun las circunstancias, y obtencr asi una parada moderada 6 casi ins-
lantdnea en caso de peligro. :

.'Los aparatos del freno, son:

1.°  Sobre la locomotora. Dos eyectores, uno de pequciia potencia, .de
chorro de vapor central; otro muy enérgico, de chorro de vapor anular; y
una llave de maniobra del freno. Cada uno de los eyectores trasmite su
accion por una tuberia particular. Dos tuberias generales se extienden, por
con51guxente por debajo del tren, y llevan los nombres de mrecta. y auto-
matica.

2.° En cada vehiculo. Ademas de las dos tuberias, hay una cimara de
diafragma que dirige el mecanismo del freno, y cuya comunicacion con la
tuberia. directa se efectia 4 través de una valvula, llamada de intercepta-
cion, y una camara de vacio, cuya comunicacion con la tuberia automatica
y la camara de diafragma, estd regulada por una valvula doble.

- La maniohra de este freno es como sigue: H ‘

Antes de ponerse el tren en marcha, el maquinista hdce el vacio en Ia
tuberia avtomatica por medio del eyector grande; las vilvulas dobles se le-

.
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vantan, dejan que el aire de los depdsitos se marche por el eyécior ¥ Gier-
ran la coniunicacion entre los sacos y los depésitos. Bl vacio relativo reina
ya en la tuberia gerieral automdtica y en los depbsitos, y el freno automa-
tico queda dispuesto para funcionar. Al cfecto se deja entrar aire en la tu-
beria automatica abriendo la llave de la méaquina 6 las de los vehiculos, 6
enira # causa de la rotura de los enganches, y entdnces el freno se apriela
con tanta mds energia, cuanto mds grande era el vacio que existia en los
depésitos. Para aumentar la intensidad del enfrenamiento, ¢l maquinista
puede, al propio tiempo, por medio del eyector mds grande, hacer el vacio
en la tuberia directa, y por consiguiente, en los sacos compresibles.

Para aflojar los frenos basta dejar entrar aire en los sacos por medio
de la tuberia direcla, 6 sea'la del freno no automdtico.

Para apretar y afiojar ¢l freno ordinario ¢ directo, es decir, el no auto-
mdtico, se hace exactamente lo mismo que en el freno Smith no automa-
tico. )

Las ventajas del freno Bames residen: 1.° Desde el punto de vista meca-
nico, en el pequer‘xo numero de érganos, en su sencillez y en la facilidad de
su conservacion. 2.° Desde el punto de vista de la explotacion, en la segurl-
dad de la accion del freno, que debido 4 la independencia de los dos siste-
mas, deja uno de los frenos 4 disposicion del macuinista cuando el otro
falta por causa de cualquier averia en los aparatos. La independencia de
los frenos permile ademds graduar con el freno directo la velocidad en las

paradas y en el descenso de las fuertes pendientes, sin (ue peljudlque su
prolongado empleo la eficacia del freno automético, que queda & disposi-
cion de los empleados del tren para producir la parada en caso de peligro.

Este freno se ensayé oficialmente en Julio de 1880 por el Board-of Tra-
de en el ferrocarril de Lancastershire y Yorkshire. Los resultados obteni-
dos manifiestan en el cuadro siguiente que las distancias recorridas por: el
tren al aplicarse los frenos, son superiores, en general dlas de los frenos
de aire cornprnmdo y de Smith.

e R g




§ume- Velocidad - ]0%&;1 :1]1\1%0 lnclinimion de la via Estad_o" ) )
. ro de en dcl‘;pues ! . : S
FECHAS. |onsa-| kilometros HP{IS!:&QD en milimetros. de MODO DE DARAR, ()llSEl(\'}\ClQ.\'ES-
yos. por hora. fr g‘i} 0. " por metro, los carriles.
. ' : . . o El evector "mndc se em-
A Tk te6ms.| Horizontal.. . . . . .} Gre 1805, - o Parada raplda. . plw solamente al fin do
; ' la parada.
A4 Julio 1880/ 2 71,6 1B Pendiente de 10mm| [dem.. . . . .| Por desenganche. S »
: ( Desde el interior de un)
é 1 A5k fizontal.. ... . ) R Rt
| 3 103,8 k5 Horizontnl Idem.. ... | fogon. . . . . . . »
& 93,1 367 Horizontal.. . . . ..} Iimedos. , .| Parada vapida. . »
b T 215 pendiente de 40mm| Mojados.. . .| Idem id. . . . »
15 idem.. . . .
6 95,8 303 Horizontal.. . ... .| ldem.. . ...} Por desenganche. »
l 7 56,3 130 Horvizontal... ... .| Idem.. . .. ‘( 1)10‘3:‘1301?1 interior de "“% Ll regulador estaba abicrto
. - ) . Se empleé el freno no auto-
EDD 4P C 40mmy " SCCOoS. . i H R
8 70 183 Pendiente do 10mm| Muy secos. .| Freno automatico solo i mitico de la maquina,
9 13,2 195 Pendiente de 1omm| [dem.. . .. .} Paradarapida. . . »
16 idem.. . . : , . ' :
10 1,7 366 | Pendiente do 40mm| ldem,. , .. .fIdemid. . . . . . . »
\ - . ' Desde el interior de un) Elregulador estaba mua]—
: 86, 2 vizontal.. . . ... ! ‘ api
“ 86,1 320 ”F“ izontal.. . . ; . i ldem S fargon. ..oy mente abierto.
| !
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Posleriormente se han verificado en Inglaierra, en la linea del CGreat-
Northern, las experiencias (ue contienen las tablas siguientes: e

TABLA NUM. 1. B

RESULTADOS DE LaS EXPERIENCIAS HECHAS CON EL FRENO JSAMES, o

Ll freno fué aplicado por el maquinista, y s¢ procuré obtener la parada del tren
lo mas rapidamente posible. ‘ : - N

. . . iminu.-l Distancia | . Tiempo
Velocidaa | Distaneia | llcim'pol Diminwu equivalente! equivalente
del iren. [Fecorridajempleado . cicn para una | para una
¢l ren. hasta liasta Terfil de la i e ) BChes
en el _ R velocidad velocidad OBSERY ¢
Lento 1a la velocidad | e el ie 80 165 ER YAGIONES.
momentol,  mpletajcompleta o del tren ons or liors
rdu parada parada de Ja via, Jor po‘xy éom po; é;n a
enfrenar. 1 iret een s yen yoen
del tren, del tren. segundo. horizental. | horizontal.
Kilometios. Metios. Segiendos, Iiometros. | Metros. Sequndos.

78,030 | 150,557) 13y, OOnl s nos b tg0.00 | 13,0

e ———

tal. comprendido
. el furgon. ..
80,465 |- 171,00 | 14Y/, » 2,530 | 171,00 14,5 Idem.
83,685 | 228,60 | 171, » 1,700 | 211,25 1 17,0 Idem.

El freno se aplicé en el coche siguiente al furgon, hallandose cerrado el reeula-
; S, " L] o O
dor de Ja médquina.

i | Locomotora y
Torizon. .
83,685 | 176,80 | 14/, 9""““’“3 5,875 | 160,85 | 13

{ tal. ’ comprendido
' ) el furgon.
81,270 | 173,50 | 13'/, » 6,085 | 130,75 13,2 Idem.
83,685 | 179,50 | 14 » 5,970 [ 165,50 13,4 Idem.
MEbpias .;RITM]E‘.TICAS.. o 8,975 152,70 13,43

- El freno se‘aplicé en el coche siguiente al furgon, hallindose abierto el regu-
lador de la mdquina y marchando el tren & gran velocidad. - A -

FRIN #

, { Locomotora y§
10 vagones,|

- } 10 vagones,}-
1

G YA R TRt i nr e b e W Ry O B4 s et

e

L ]H % . {Locomotora y
Q2 oz | e o= . (Horizon-) - qax | 1ra ne - 10 vagones,
.:83,()83' ~':l(}:l)ba . 14 i tal. § 5,985 149,05 13,% . ic‘dmprgndidb
T . el furgon.
73225 416,10 | 111, » 6,500 | 139,90 | 12,3 | . Idem,, ..
8639000121580 | 18 1 T8 1 187,70 1 16,6 | Idem.
82880422585 | 18 | » 4,500 | 213,05 | 17,4 Idem.
92,535 71286,20 | 224, | » | 4,040 | 218,55 19,8, i oi e Idem.i=. i
; e ,'A:)"'& N o - )Pcndien-} : : S :
164/, te de 6,050 | 136,25 | 13,3 Idem,
cn o Lom0067 n S
23, B 4,230 | 153,60 | 15,21 = Idem.
uJ3 B : : o - - - P
TEDIAS ARITMETICAS. ... . . . 170 01154 d e
A R I T
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TABLA - NUM

hEbULTADO% OBTENIDOS CUANDO EL TREN O PARTE DE LL SE DESPRENDIA DE LA LOCOMOTO-
RA DESENGANCHANDO A& MaNo. Los FRENQOS SE APLICARON PREVIAMENTE A LA PARTE SE-

PARADA.
: . P istanci Ti
Velocidad i_'?cliu;’;‘_‘i’g"a én?;)elnggodo ) Di - ecﬁns\t;lllcg;%e equilggiggte
- deltren |\.*3oo ‘hasta Periil de T para una | para una
O S velocidad | veigeiiad | vegeidal
de colgllrx;hzta coﬁr‘ﬁ& ta de la via. de})(t;xl‘_en por Lora por hora 0BSERVACIONES,
enfrenar. del tren. | del trem. segundo. horiggntul. horiggnta‘;.
Kilometios,|  Metros. Segundos, Kilonietros, Metros. Segundos.
La | locowmotora
v los ¢inco ul-
82.07% 96,90 14 81101}5011‘: 7,465 03,25 10,8 timos vago-
o nes deqprem
didos del trenf-
82,075 | 449,05 | 133, » 5,955 | 143,55 13,5 Idem.

. : { Locomotoral:
desprendida
del . vesto del

95,785 | 174 16 Y, » 5,705 120,70 13,9 tren, formadof.
de cuairo va-
. gones v fur-
. . L gon,
* 86,900 149,03 11 » 7,885 127,10 10,2 | Idem. ,
R La locomotoraj
-y los cinco ul-
80,%65 57,70 8 Y, » 9,560 57,10 8,5 timos vago-
nes despren-
) didos del tren}-
80,465 93,10 19 » £,230 95,10 49 | ldem,
tLocomotoraj
desprendida
] del resto delf -
82,880 87,80 10 » 8,285 82,30 9,7 tren, formado
! de nucve va-
goues v fur
"on.
R Locomoto ra ¥
. S los cuatro ul
. Oy—
82,075 | 59,70 | 8% » 9,975 £6,63 8,3 };g";esz)ffeg_
s S ( didosdel resto
SR . ] del tren,
-416,10 | 13 ) 6,840 111,55 11,7 | Idem.
- Locomotora
S A . despre ndida
130,78 |1 | 8,045 107,90 10 del tren (nue-
- ' : . o .ve vagones Y
; L 3 - ) ‘ - B . ) rm‘"on
SOk5E5 | 459,40 [~ 33/, ] Ty 6,870 115,20 1,7 | Idem.
: . . : . Locomotora
P N I S - o désprendida
180,465 16%,60 9 Y, » 8,465 | 164,69 9,5 de los cinco
{ I N ¥ R IS R } ultimos ‘vago-
' S U AU SRR | nes.
‘. . R U R b e o {Loieomotora
72,420 130,75 T Y, 6,290 8 desprendlda
; ol e e e e oo D T T [ 3 113 | I
MEDIAS ARITMETICAS.. & o .« « » | . »
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"TABLA NUM. 3.

RESULTADOS DE LAS EXPERIENCIAS EN LAS QUE SOLO FUNCIONABA EL FRENO NO -AUTOMA-
TICO. Lia PARTE AUTOMATICA DE L4 LOCOMOTORA SE HABIA QUITADO.

- . . o Distancia Tiempo
Al Distancia Tiempo Diminu- [
\de;{)g;g:;d recorridajempleado - cion eq‘;};‘%fnn;e eq‘;’;&l}%ﬂw
en el h:;sm hz}sta Perfil :lle }? 1 \?elocidad \I'Jelot:xda:(l :
a a velocidad 3 o e -
mon&gnto completaicompletal qo 10 via | el tren de I{’?l’:n’fil” do of(l)u‘;ffz}x‘n 0BSERVACI0KES.
enfrengr, | parada parada | : por po on r on o
del tren. | del tren. segundo, horizontal. | horizontal.
Kilometros.| Metros. Segundos, ICilometros Alotros, Segundos.
: Locomotora y
g 999 91 1y (Horizon-) , 4 o ; 10 vagones
91,730 | 223,10 | 21, FOEROML 4310 17100 | 186 | o0 VeEORSS
’ el hu'fron
84,800 | 132,60 | 18 . 4715 | 210,30 | 17

DISCUSION  DE LOS DIFERENTES SISTEMAS DE FRENOS
CONTINUOS PARA DEDUCIR EL QUE CON PREFERENCIA CONVIENE APLICAR EN Espafa ;

Hasta aqui sélo nos hemos ocupado ligeramente en la descripcion y
manera de funcionar de los frenos continuos de los diferentes sistemas mas
conocidos y empleados, haciendo constar sus ventajas é inconvenientes,
sus principales caractéres y condiciones y los resultados de las experien-’
cias 4 qque s¢ han sometido. Ila llegado, pues, el momento oportuno de dis~

- cutir cudl de estos sistemas debe preferirse entre todos los demds; para
. imponerlo, & ser posible, como unico, 4 las diferentes Compaifiias que ne-

cesiten cambio de material.
" Conviene, para fijar con claridad la discusion, conocer las condiciones-
4 que debe satisfacer un buen sistema de freno continuo. -
~“Principales. condiciones de un freno conlinuo.—En la primera parte, .
de la Memoria quedan dichas las. condiciones & que ha de satisfacer: un:
buen freno continuo; pero para precisar mejor la cuestion y facilitar la dis>:
cusion, indicaremos aqm de nuevo las pmnmpales entre todas las :alli- con-
signadas. - : : gENOE
“El Board of Trade- pubhco en. 30 de- Afrosto de 1877 una: cxrcular d.u*m-:
da & las. Compatiias: inglesas, en la que despues de insistir “sobré lasi dmpors:

tancia de un tipo umformp de. frenos trazaba, el programaa que.deblzm
satisfacer los: contmuos : : ;

~'En‘ningun:paisise-ha esmdnado oﬁcxalmente 'esta cuestlon' tantocome:
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en Inglaterra, y con\dene, por lo mismo, conocer las condiciones que fijé
en la referida circular el Board of Trade:

1. Los frenos para detener eficazmente los trenes deben ser instanta-
neos en su accion y susceplibles de manejarse sin dificultad por los ma-
-~guinistas y por todos los empleados del tren.

2.* En caso de accidente deberan actuar en el acto por si mismos, es

decir, ser automaticos. :

.3.* Deberin asimismo poderse apretar y afiojar con facilidad, tanlo
desde la maquina como desde cada vehiculo por separado.

..4." Servir regularmente para la maniobra diaria.

Y 5. Que sus érganos sean faciles de conservar y duraderos los male-

riales ue se empleen en su construccion.

Eleccion de la fuerza motriz.—Fijadas estas condiciones, detlerminare-
 mos, enire los diversos motores que sucesivamente sc han ensayado para
'l:osi frenos continuos, los que deben conservarse con preferencia 4 los de-

mis; es decir, que de los grupos estudiados se eliminardn los ménos per-
_{ectos, y de este modo sera mas ficil la discusion de los reconocidos como
mejores. ‘ . ' ' B

Como fuerza molriz para poner en accion los frenos continuos, se han
ensayado sucesivamente el agua, el vapor, las cadenas, las cuerdas, la
clectricidad, el vacio y el aire comprimido. '

El agua y el vapor, sujetos 4 congelarse y & cundensarse, lo estén tam-
bien 4 escapes inevitables y peligrosos, por cuyas razones apenas se han-
empleado. Los frenos de cadenas han sido siempre, si asi puede decirse,
bruscos, violentos, y los de cuerdas han ofrecido poca garantia. Los dos
ittimos; y en general todos los del primer grupo, llamados Frenos mecd-
nicos, son impropios para el servicio ordinario, por no ser moderadores,
es:decir, que no cumplen la condicion cuarta de las fijadas por el Board of
Trade.

. La-electricidad, - que por su naturaleza parece ser uno de los mejores
agentes, tiene el defecto de no hacer los frenos moderadores ni automati-
cOS,.y sucede muchas veces que cuando mds necesaria ¢s:no funciona. Se
ha diche que se habian vencido con los tltimos adelantos:1os . inconvenien-
tes sefialados;-pero nada hay todavia cierto y positivo. o

~-Descartados los sistemas mecanicos y eléctricos, y los de vapor y agua,
no quedan otros que los que funcionan por el vacio 6 por el aire compri-:
midof‘»y:eﬂh'e'éstos versara la discusion que ha de conducirnos 4 encontrar_
el.:mejor : freno continuo, desde los. puntos de vista tedrico. ¥ px-actlco que,
como veremos, sera de los de aire comprimido. . o

Desde el punto de vista teorico, el empleo de aire oomprlmldo_a pre-:
sion~- relauvamente elevada (4 4 G'atmosferas), asegura forzesamente: gran
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instantaneidad en la accion, y el vacio 6 el aire rarificado exige, por el con-
{rario, un desplazamiento de aire tal, que 'los frenos obran mas lenta y
progresivamente. '

Pero el objeto principal y casi tnico de los frenos continuos es impedir
los accidentes imprevistos, porque para las paradas ordinarias los medios
usuales son suficientes. Debe, pues, ser la accion de los {renos tan rapida
como sea-posible; es decir, que el maximo de energia ha de éplicax'se en el
minimo de tiempo, 4 fin de anular prontamente la velocidad del tren.

Por este motivo, los frenos deben ser enérgicos, sohre todo en el mo-
mento cn (ue se les aplica, para destruir en el mas breve plazo y en el
menor espacio la fuerza viva de que va animado el fren en marcha.

En resumen; en caso de peligro, ¢l iren debe recorrer la menor longi-
tud en el menor tiempo posible. Tal es el principal objeto de los {renos
continuos, y es evidente que si no puede eviturse un choque, sera éste
{anto ménos desastroso cuanto mas amortiguada esté la fuerza viva de los
{rencs en el momento del accidente.

"Los {renos de aire comprimido satisfacen bien & esta condicion, porque
desde el momento en que entran en juego, el aire actia con toda su energia
y la presion sobre las zapatas alcanza su mdximum. '

Entre los sistemas que actdan por el vacio, en unos hay que producwlc
dntes de obrar los frenos, perdiéndosc asi algun tiempo que, por pequefio
(jue parezca, resulta siempre en perjuicio de la presion que han de ejercer
las zapatas, que no alcanzan la maxima hasta pasado clerto tiempd; 'y en
otros, en los ue el vacio relativo existe normalmente en la tuberia general
del freno, queda siempre la circunstancia desfaverable de que aquél no es
completo (1}, de donde resulta que es posible obtener mayor presion, y,
por con:ﬂgulcn te, mayor fuerza con el freno de aire comprimido, que con el
del vacio. 4 .

Ls facil, por medio de un diagrama, hacer resaltar bien claramente o
que antecede.

(1) Aungue se lograse ¢l vacic absoluto, ¢l freno actuaria solo bajo la presion de una atmosfe-
ra, miéntras que los de aire comprimido actdan con la de cuatro é seis.
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Sea OX el cje de abscisas para los espacios recorridos por el tren, y OY
cl de ordenadas para la semifuerza viva del mismo. Supongamos que la
linea de puntos ac representa la curva del freno del vacio y la de trazo
continuo ab la del de aire comprimido. Admitiendo que se encuentre un obs-
taculo despues de un recorrido OA, en A’ 6 A", dntes de la detencion com-
pleta del fren, como la accion del freno de aire comprimido es méas enér-
gica y mas pronta que la del vacio, la velocidad con el primer freno seri
en cada instante menor con relacion 4 Ia del segundo, y por consiguiente,
la intensidad del choque menor con aquél que con éste.

El Ingeniero Burggraff, en un articulo publicado en la revista francesa
Annales Indusirielles, consigna que en varias experiencias hechas en Ale-
mania se ha obtenido un diagrama anilogo al que representa la figura an-.
terior, comparando un freno de airc comprimido Westinghouse con uno
del vacio, sistema Smith.

) (Se continuaré.) .
E. MarisTany ¥ GIBERT.
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