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FRENOS CONTINUOS,

(Continuacién )

Pero no hasta queé teéricamente los frenos de aire comprimido sean su-
periores 2 los del vacio; es necesarid, ademas, ver si en la préactica sucede
lo mismo, y para esto es preciso examinar sucesivamente en ué diverso
grado se cumplen, en cada uno de los sistemas, las prmmpales condiciones
(ue dehen reunir los frenos continuos.

Conviene, dntes de seguir adelante, fratar con alguna extension un
punto de la mayor importancia, la aulomaticidad; es decir, fijar con clari-
dad si los frenos dehen 6 no ser automaticos, y resuelta esta cuestion, eli-
minar de los sistemas estudiados todos los que sean 6 no automaticos, se-
0‘un el mstema que deba prevalecer.

¢LiA AUTOMATICIDAD ES CONVENIENTE O NECESARIA PARA UN FRENO CONTINUG?

- Despues de Io que llevamos expuesto relativamente 4 frenos continuos,
ha podido comprenderse el alcance” que se dd & la palabra aulomaticidad.
Aplicada 4 frenos continuos, se extiende mas alld de su vajor literal, y
sirve para designar un conjunto de condiciones, que pueden resumirse en
las siguientes:
1> Que en los frenos automaticos Ia fuerza motriz almacenada debajo
de cada vehiculo, constituya, por decirlo asi, una unidad de freno separada
'Y siempre dispuesta & funcionar. : e '
Los sistemas no automaticos son,-por el contrario, aquellos en que ¢l

:

: agente motor se produce en un sitio Gnico del tren para dlstmbulrse

progresivamente en toda su longitud.

SR Que se apliquen los frenos sin la intervencion del maquinista ni de
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los empleados del tren, siempre que se produzeca un -accidente que pueda
comprometer la manera de funcionar el aparato de los frenos.

~ En un freno no automdltico, si se rompe un organo cualquiera, no fun-
ciona todo el aparato, puesto quesu accion se extiende de coche é:co;éhé;
una rotura de enganche, por ejemplo, impide la accion de los frenos sobre
los dos trozos del tren. ' ‘ _

En los frenos automaticos la inhahilitacion de un érgano cualquiera no
impide el efecto del freno sobre las otras partes del tren; por el contrario,
si hay un escape 6 entrada de aire por una rotura en la tuberia 6 en los
depositos, ete., 1os frenos sc aplican en seguida por si mismos sobre todos
Jos vehiculos, indicando al mismo tiempo (ue existe un defecto en los apa-
ratos. Este hecho constituye la segunda cualidad de la automaticidad.

Ventajas ¢ inconvenientes de la aulomalicidad. —La segunda cualidad
ue acabamos de citar, constituye una grandisima ventaja desde el punto
de vista de la seguridad y de la vigilancia. Si los cmpleados ponen su con-
fianza en aparatos gue pueden fallar sin que cllos lo adviertan en el mo-
mento en que mas deberian servir, en lugar de ser enténees aparatos pro-
tectores, constituyen mas hien un peligro‘rcal y constante.

Esto es precisamente lo que sucede con un freno no automatico si la
{uheria sc interrumpe por un desacoplamicnto en marcha, con rotura de
enganche 0 sin clla, 6 porque un tubo revienta por accidente 6 por desgas-
te, cte. En una palabra, toda averia susceptible de impedir la accion del
freno, serit un peligro real si cl aparato no estd dispuesto de manera que
revele desde luégo su presencia, €8 decir, si no es automatico. '

Si hay roturas de enganches y cl freno es automdtico, la aplicacion in-
mediata de las zapatas sobre las ruedas de los dos 1rozos de tren impide .
Jos accidentes de un chogque inevitable, si la porcion anterior del tren para
rdapidamente. Iste hecho se produjo en Agosto de 1878 en la linea del
Great-Northern, de Irlanda, con un tren provisto de freno Smitﬁ no ‘auto- .
matico. La rotura de los enganches se ofoctud entre el ténder y el ,prinf)gér
coche. El macquinista los advirti6 y apreté el freno, (ue no era qﬁtoinéﬁco.
La maquina y cl ténder disminuyeron rapidamente de Velocidéxd,'yf el resto -
del tren, animado de la que tenia adquirida, chocd. \fiolentalﬁén{e .Cblll el .
‘ténder. SR E

 Las relaciones trimestrales ¢ue publica el Board . of Trade"accfc_a de
los accidentes de los trencs en Inglaterra, consignan gran numero de los
ocurridos 4 causa de Ja no automaticidad de los frenos cbriﬁm.msl_; o

~ Sin citar todos los contenidos en las informaciones del Board.of ‘Trade,
in;héarenios , sin embargo, los que s¢ han repetido con relativa frecuencia,
Yy que ‘consiitu;fqﬁ, con el anterior, pr_uébq‘s,irrequsablés'éﬂv favor de la au~

tom:%tiéia:@d, lyen, COR.EL SRR A PECUSADIES &L T T
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Al subir una rampa fuerte se han roto algunas veces los enganches, y
la parte desprendida de los trenes, descendiendo con velocidad vertigino-
sa, han chocado en varias ocasiones con otros que marchaban en Ia misma
direccion. . ' o ) .

En Diciembre de 1877, en la linea do Cheshire, un maquinista, contan-
do con que el freno de la méquina no automdtico y del vacio funcionaba
con regularidad, llegé 4 la estacion de Stock-Port con una velocidad de 15
kilémetros. Cuando quiso aplicar el freno, como en la estacion precedente,
'pafa detenerse junto 4 la gria hidrdulica, no pudo parar el tren, avanzo
miis alld de la grua y chocd con unos vagones que maniobraban en la via
general. Averiguada la causa, resultd que cl tubo de aspiracion se encon-
traba separado de Ia miquina y el eyector no funicionaba & causa de la
pérdida de un pasador. ‘ .

El 23 de Diciembre de 1882, un tren de la linea del Great-Northern en-
traba en la estacion de Edgware; el macuinista aplicé el freno no auto-
matico, pero sin resultado, ¥ la mdquina pegd contra el parachoques, co-
locado al extremo de la via general. Bl freno habia funcionadé bien en la
estacion inmediata, pero despues del choque se observé que el acopla-
miento entre dos coches estaba separado, y esto fué, sin duda alguna, la
causa de la paralizacion de la accion del freno. El informe del Board of
Trade, en el que se da cuenta de este accidente, concluye haciendo obser-
var, que si el freno hubiese sido automaético, la separacion del acoplamiento
hubiera determinado la aprefadura de los frenos é impedido el accidente.

Estos hechos bastan por si solos para demostrar la gran utilidad de la
automaticidad. ’

' ‘Varias Compaififas, que atn aplican frenos no automaticos, convencidas
de la necesidad de reconocerlos 4 menudo, prescriben 4 los maquinistas,
como medida de precaucion, frecuentes ensayos del freno, ensayos que

“tienen dos inconvenientes: primero, informar solamente cémo se en-
cuentra el freno on un momento dado; porque estas pruebas, mis 6
_ménés‘léjaﬂas unas de otras, puede olvidarlas el maquinista & pesar de la
prescripeion impucsta; segundo, necesitar frecuentes aplicaciones del
frénio al tren que marcha 4 toda velocidad, moderandola inttilmente cusndo
todo ﬁasté en buen estado. En el freno automdtico, la prueba se hace cons-
tantemente y por el propio aparato, y el enfrenamiento intempestivo no
oéﬁrre’sihd'e:n caso de rotura 6 desarreglo de sus érganos. .

A,}J‘é.s‘ar de todas eslas ventajas, la automaticidad ha sido objeto de
’_S”ivasv‘cr’iﬁéaé; Dbasadas-en el peligro que corren los trenes detenidos en
 pleria via en lincas que no estén’ protejidas por el block-sysiem. Esta ob-
' :jdcibﬁ’é"s‘éiérﬁi & inhérente 4 su cualidad automdtica; pero este peligro se
' pnesentd muy rara vez, y cuando se presenta, carece de gravedad, porque
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]mshn casi siempre uno 6 dos minutos para aﬂomr los frcnos y emprendur
de nuevo la marcha. Por otra parte, una detencion momentinea en ‘plena
via es un incidente previsto, que se produce con mas frecuencia por otras
muchas causas que por la indicada, incidente en que sc ocupan-los regla-
mentos de explotacion, sin darle la mayor importancia. De fodas mane-
ras, considérese como se quicra este hecho, no puede jamds compararsele
con cl gravisimo indicado dntes, esto c¢s, cuando el frenc no es automatico
¥ ocurre una rolura de enganches al subir una rampa.

La autématicidad, tal como la hemos definido, no se aplica sélo & los
drenos; su importancia es tal, que las compaiiias la emplean en ofros mu-
chos casos, en los que indudablemente puede prestar servicios de gran

valia. Citaremos uno solo para no ser difusos. Aplicada 4 una scna.l avan-

zada, cuando el alambre de la trasmision se rompe, se coloca aquélla por
si misma en la posicion de alto. Y sc considera en este ca 180, ¥ con razon,
ménos peligroso, detener todos los trencs (que s¢ presenten hasta que. se
repare 6 se sustituya por otra sciial, que correr el riesgo de una colision
por defecto del aparato.

Es, pues, preferible que un tren se detenga alguna vez enla via que
exponerse & un chogue; y como los frenos son aparatos de seguridad en su
mis alta expresion, conviene que paren los trenes tan pronto como los or-

ganos de aqucllos no se encuentren en perfecto estado para repararlos y
evitar los peligros consiguientes. Pero es asimismo cv1dcntc que deben
evitarse, en cuanto sea posible, las paradas inoportunas, y la experiencia
viene demostrando ue con la mayor parte de los frenos ¢Lutomatlcos en
uso, se consigue este objeto de una manera satisfactoria.

Un reconocimiento detenido del tren #ntes de Ia partida de Ia estacion
de origen, disminuye mucho las probabilidades de las paradas 1mprov1stas,
¥y la Compafifa del Oeste de Francia, que es una de las que desde mds an-
tiguo emplea en grande escala el freno Westinghouse automdtico, ha obte-

_nido con esta precaucion excelentes resultados. - .

Consta en los estados del recorrido de sus trenes en 1880, lti mOsv que
conocemos que en los expresos de la linea principal sélo hubo seis para-
das involuntarias en 273.625 kilémetros recorridos, 6 sea una por %a 601
kilémetros, término medio.

En Ios trenes del servicio de banlzeue hubo diez y sels pamdas 1m-
previstas entre 1.234. 335, verificadas en’ las estaciones; es decn', que por
cada 19.000-veces que el freno ha funcionado rcfvularmente una sola Io
fué sin la mtervg,ncmn del magquinista, pero sin que se produ;ese otro ac-
cidente que la detencion ¥y retmso de dos 6 tres nnnutos por terrmno me-
(ho retrasos que se pueden compensar despues con facmdad

Estos guariymos lian ido ¢é iran djemmuyendo sm duda, 4 medlda que
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trascurra el peuodo de los primeros pasos de la aphcauon de los frenos
contmuos automatlcos

Oiras ohjeciones se han hecho 4 la automaticidad.

1.2 Ouc como los frenos continuos se aplican casi exclusivamente & los
irencs de viajeros, la propiedad automatica es inutil, toda vez que las ro-
furas de enganche no se producen en estos trenes.

Puede contestarse & esta observacion, que si bicn es cierto que de los
enganches cque hoy dia se construyen para los trenes de v lajeros pocos son
los que se rompen, la experiencia demuestra, sin embar 20, gue ¢l accidente
se realiza alguna vez, y (ue en estos pocos casos os innegable Ja ventaja
dela propiedad automotora Ademds, no se recomienda la automaticidad
Unicamente 4 causa de las roturas de enganches, sino porque en caso de
accidente 6 por causa de desarreglo en el aparato, el freno aclia instan-
tdneamente” por si mismo.

2. Que todo freno automatico ficne por lo ménos doble ntimero de pic-
a8 que un {reno no automdtico, y ue, por consiguicnte, exislen dos veces
mas prohabilidades de desarreglos cn estas piczas.

Este aserto es inexacto, porque si hay frenos automdticos que tienen
mas piezas que los no automdticos, en cambio los hay de ambas clases
en los que sucede lo contrario. Por cjemplo, el {reno Sanders, automético,
tiene siete piezas por vehiculo, y el Smith, no automdtico, catorce. Pero
dun dado por sentado que todos los frenos automdticos {uvieran mayor
nimero de piezas que los no automatlicos, spucde considerarse esio como
un argumento sério en pro de la no aulomalicidad? Lvideniemente que no.
Lo que podria tener alguna importancia en todo caso, seria la complicacion
mds 6 ménos grande de estas piezas, pero no su numero, y en ¢l exdamen
de los dlversos sistemas de frenos, hemos visto que lo mismo se encuen-
tran piezas complicadas en los automticos que en los no avtonmimos

3.2 Qae la majyoy parte de los mecanismos de los frenos automdticos
son de construccion delicada, y por consiguiente, ficiles de deqaue@]arsc
_por si mismos.

~ Esta ObJG(.lOl’l queda contestada con lo dicho en la anterior; en general,
lan dchcadas SOn en unos vomo cn otros, varias de las piezas (ue entran
en su compoucxon
~‘Que en la bajada de pendicntes fuertes los fi ellOb automaucos no
,son tan eﬁcaces como los no aulomsticos, porque su accion no modera la
\elocxdad con 1anta facilidad y precision como estos tltimos.
: Esto fue ci erto al principio de la aplicacion de los frcnos automatrcos y
Apartxcul'*'-mente en los de aire comprumdo pero yano lo es, 4 . causa de Ioa
porfecclonamlentos ‘introducidos en dichos sistemas, provistos todos de
, mocleradores o 1’eguladoree dc velocxdad ¥ los msulmdos dc las e\pemen-
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clas, en otra parte dadas & conocer, demuestran hasta Ja evidencia que
varios de ellos son perfectamente moderadores.

5. Que la estadistica demuestra (ue son mayores, 4 igualdad de recor-
rido, los accidentes 6 faltas observadas con los sistemas automaticos que
con los no automaticos.

Esta-objecion hizo gran efecto cuando prescnlo T. Hurr) Rlches su
notable memoria sobre la automaticidad de los frenos, en la sesion celebra-
da en Enero de 1880, en el Instituto de Ingenieros mecénicos de Inglaterra.
Su autor la-apoy6 con numerosos datos estadisticos sacados de los cuadros
correspondientes & los afios de 1878 y 79, que acerca de la manera de fun-
cionar los frenos, publica oficialmente cada semestre el Board of Trade.

~ Realmente al leer estos estados parece que superan los accidentes y
faltas de los frenos automaticos & los de los no automdticos. Pero hay que
advertir, como hizo observar con gran acierto G. A. Guth en la discu-
sion de la referida memoria, que en los estados del Board of Trade cons
tan soélo los desarreglos produmdos en los frenos automahcos pero no los -
buenos resultados obtenidos con ellos, y que seria poco 16gico juzgar estos
frenos solamente por sus faltas. La comparacion hubiese sido mds razona-
ble, si se hubieren tenido en cuenta los desarreglos que: pudieran haber
afectado 4 la eficacia de los frenos de ambos sistemas en ¢l momento de
su aplicacion; pero en los {renos no automiticos los desconciertos son
siempre peligrosos, porque no advierten nada, y es, por consiguicnte, in-
justo registrar como faltas los casos en ¢ue los frenos automaticos ponen en
juego csta propiedad preciosa de avisar que no estin bien y que es preciso
arreglarlos. : v

Es decir, que las deducciones de la estadistica del Board of Trade,
nada significan, porcue en acquélla estdin mezclados los accidentes con los
incidentes, cosas por cierto bien distintas. Si un freno automdtico funciona
por si mismo-y no produce otro efccto que la detencign del tren durante
breve tiempb, es evidente que no debe considerarse este hecho como acci-
dente, sino como incidente, que por otra parte es mds natural que se pro-
duzca en un freno automdtico que en ofro que no lo sea, toda vez que en
el primero, por su misma naturaleza, son mas posibles que en el segundo.

En una palabra, los desarreglos apuntados en los estados del Board of
Trade para los frenos, deben descomponerse en accidentes ¢ incidentes. = -
La suma de ambos es mayor en los automaticos que en-los no. automati-
cos, pero es mayor la suma en los primeros- porque ‘es-mds grande el ‘s‘u-
mando cmrespondlente a los-incidentes, miéntras que .en los segundos es
mayor el sumando de los accidentes. . :
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sacar argumentos en favor de la no automaticidad, ha recomendado siem-
pre en todas sus circulares la automaticidad, como una de las condiciones
esenciales (ue deben tener los- frenos continuos. Es, pues, necesario inter-
pretar hien desfavorablemente los datos publicados por el Board of Trade.
para deducir hechos contrarios 4 lo que aconseja en sus citadas circulares.

Dalos estadisticos que demuestran la venlaja de la automaticidad.—
Lo dicho es suficiente, 4 nuestro juicio, para’demostrar las inmensas venta-
jas de la automaticidad; pero desecosos de contribuir en lo posible & escla-
recer mas y mds este punto, citaremos algunos otros d'ttos relalivos a esta
cuestion.

Al rebatir Ta quinia y iltima de las objeciones dirigidas 4 la automa-
. ticidad, se ha demostrado que el método de comparacion de la memoria de
Riches era muy inéxacto. Debe ademas tencrse en cuenia, que las di-
ferentes Companias inglesas no proporcionaban todas, con el mismo espi-
ritu imparcial al Board of Trade, los elementos necesarios para la redac-
cion de los estados por éste publicados, y esto nos induce 4 no tener cn-
tera confianza en ellos.

Por esta razon es conveniente comparar los presentados por una misma
compailia 4 fin de estar mds seguros de que los hechos se han interprelado
con el mismo ecriterio. La Compaifia del North-Easlern ha ensayado, du-
rante mucho tiempo, €l freno Smith no automatico y el Westinghouse au-
tomdtico, aplicando dichos frenos 4 igual nimero proximamente de vehicu-
los. Por esto, Y per juzgarla imparcial en la cuestion, la elegimos entre las
demds.

Comparando pues, los estados presentados por esta Compaiiia corres-
pqndlen'ces al primer semestre de 1879, se obtiencn los resuliados si-
guientes: ' '

FRENO SMITH __FRENC
(no automatico.) w %:u"t‘éiggggSE

\Id.qumas y ténderes. . . . . . 27 33
Coches. ~ . .- . e 62 108
Niimero total de frenos. . . . . 89 141 )
Recorrido.. . ... . . .0 271.670 kilémts.| 406.310 kilomts.
Numero de faltas. . . . . . . 23 ’ 6
‘Recorrido por cada falta.. . . .| 11.811 kildmts.| 67.718 kilomts.
‘Numero de accxden-§Totalcs . 16 o1

tes peligrosos.. . .(Tanto por 100 70 o ')O
Recorrido por cada accidente peli-

groso. . . . . . . . . .1 16.979 kilomts. «zOG 310 1&1101]11.5

"El'¢uadr6 anterior-dicé que en’ ¢l freno-Smith no: au_tométicq.se‘, han
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presentado diez y scis casos graves, 6 sea el 70 por 100 del nimero. total
de las faltas observadas, faltas que propendian 4-frustrar las paradas.en

las estaciones 6 4 ocasionar accidentes, si no se hubiesen observado 4 tiem- .
po, & causa de desacoplamientos, sacos rotos, etc. En cambio, la.nica

falta peligrosa del Westinghouse automético, con mayor nimero. de para-
das en las estaciones 4 1gualda6 de recorrido que con el freno Smith, se

produjo & consecuencia de olvidar abrir la llave de un acoplamiento; pero

caso semejante ya no puede ocurrir con los acoplamientos automdticos ac-

tuales. :

Viene tambien 4 propdsito citar los datos recopilados por el Ingeniero
del Board of Trade, Henry Tyler. Este Ingeniero declard en la discu- -
sion habida en el Instituto de Tngenieros mecinicos de Inglaterra, en Enero
de. 1880, que la larga experiencia que ha adquirido de los accidentes en -
ferrocarriles, en su calidad de Ingeniero decl Board of Trade, leha con-
ducido & considerar la automaticidad como condicion capital para los
frenos continuos, tanto mds cuanto que su polencia inspira 4 los mdqui- '
nistas la mayor seguridad cuando marchan 4 grandes velocidades y a
aproximarse & las sefiales de alto 6 de peligro.

- Henry Tyler ha dividido los accidentes ocurridos en los ir enes en In-
glaterra, durante los afios 1870 4 1876, época en que todavia no se apli- .
caban los frenos contmuos en dos grupos, colocando en el primero todos
los que podian haberse evitado con la aplicacion de dichos frenos, y en el
segundo los restantes. Los accidentes del primer grupo los ha clasificado
en fres clases, segun que para evitarlos hubicran dehido ponerse en,accion
los frenos: primero, por el maquinista; segundo, por los mnrdafrenos y
tercero, por la accion automitica del iren. )

El capitan Tyler presenta resumidos los resultados de este notlable
tlaba‘]o en cl cuadro siguiente, en donde se distinguen perfec[amente los. »
accidentes que se hubieran evitado con la automaticidad de los frenos...
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CASOS EN QUE LOS FRENOS Cimen
DEBERIAN HABERSE MA- Nime
' NIOBRADO . ro -
total : .
N . TO- apei : ~
ANOS Por | .ITPTt. Por de acci- OBSERVACIONES.
‘ iniciati- m‘:‘,’f ! accion | TaLes. | dentes
n;gc(l]ﬁli- de l?ls auto- en los
; guarda-{ ... <
nista. ?renos. matica trenes.
1870 | 85 4 13 102 1122 »
1871 102 8 12 122 ].160

» .
_ _ \Accidente de Kelvedon en el
1872 1163 | 15 | 12 198 | 238 ) Great Eastern: 1 muerto y
R 16 heridos. o
B (@) Accidente de Wigan cn
1873 1147 | 14 | 18(a)] 179 | 241 ! London and North Western:
1 muerto y 30 heridos.
f{ b} Accidente de Shipton en ol
1874 100 | 14 I2{b)} - 126 | 168 { Great Western: 34 muertos y|-
] ! 65 heridos. . .
: - {Accidente de Scot's Gap en el
1875 92 111 20 123 | 161 § North DBritish: 3 muertos y
: \ 25 heridos.
_ S : {Accidente de Long Ashton.cn
1876 87 9 16 112 | 144 ) el Great Western: 2 muertos
. ¥ 14 heridos.

S—

fedia | | 10| 136 | 1763
pdem {63 6 | s | 77 100 |
e |

El ‘cuadro anterior es la contestacion mis ‘categérica que darse puede 4
los adversarios de la automaticidad, pues demuestra que esta sola propie-
dad de los frencs pucde evitar un 8 por 100 del numero total de accidentes
que se producen en los ferrocarriles. PPero este cuadro tiene, ademds, otro
interés de primer érden, porque demuestra tambien evidentemente la in-
mensa y colosal influencia de los frenos continuos, cuya sols aplicacion
evita el 77 por 100 de los accidentes. IIé ahi su mayor clogio.

Opiniones importantes relativas & la automaticidad de los frenos con-
linuos.—La Tucha que durante muchos afios se ha sostenido entre los par-
tidarios -de los frenos no automaticos y de los automadticos, estd ya, por
decirlo asi, terminada, toda vez que, de tres afios 4 esta parte, la opinion
publica parece declararse en favor de la automaticidad.

- Las unicas conclusiones contrarias 4 esta condicion acaso no han sido
otras que las de la conferencia de Luston-Station, de 2 de Abril de 1881.
éPero qué tiene de particular que estas conclusiones fuesen contrarias & la
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automaticidad, si todos los Ingenieros que 4 ella concurrieron perteriecian 4

Compafiias que no usan ofro freno queel de Smith no automatlco o eran’

acérrimos parhdmos de este sisterna?”

Enfrente de estas declsmnes sin cardcter oficial, pueden ponerse con-

clusiones oficiales de la mayor importancia, ademds de las favorables ya

citadas, que se acordaron en la conferencia del Inshtuto de Ingemeros me-
cinicos de Inglaterra, en Enero de 1880.-

‘Las conclusiones oficiales que siguen en favor de la automaticidad per-

tenecen 4 las tres primeras naciones de Europa en materia de ferrocaul-
les: Inglaterra, Francia y Alemania.

En 1875 nombré el Gobierno inglés una Comision Real, enc rgada de

estudiar la manera de evitar 6 disminuir los accidentes en los ferrocarri-

les. De esta Comision formaba parte el Ingeniero Woods, yen la conclu-

smn nim. 11 de las que present6 i la Comision pidiendo la aplicacion de

los frenos continuos, se consigna que los frenos deben ser automaticos.
Posteriormente, en 30 de Agosto de 1877, ‘el Board of Trade dirigid
una circular 4 las Compafiias manifestandoles las condiciones que deben
reunir los frenos contihuos, y en la segunda de las mismas-se lee: 2.* Au-
tomaticidad en caso de accidente.» '

En Francia, la primera disposicion de carécter oficial 4 favor de la au- -

tomaticidad, es la circular ministerial de 19 de Diciembre de 1879, en la

que al Hamar la atencion de las Compaiiias sobre la oportunidad de conse- .

guir la seguridad de los trenes con la aplicacion de los frenos contmuos,
recomienda, en cuanto sea posible, los sistemas autométicos.

En el dictdmen presentado en 8 de Julio de 1880 al Ministro de Obras

publicas de Francia por el Presidente de la Comision informadora acerca

de los medios de prevenir los accidentes en los ferrocarriles, al tratar de
los frenos continuos, dice literalmente: «La cuestion de la automaticidad de
los frenos es muy 4rdua y controvertida para que sea posible tratar de
discutirla aqui. Debo limitarme & indicar que la Comision reconoce la
veniaja de los sistemas automaticos, que advierten por si mismos los des-
arreglos que podrian impedir la funciun dél freno, y que en caso de acci-

dente refrenan las partes desunidas sin mte/ vuncwn de los mﬂquzmst'ls T

i de los agentes de los trenes. »

“En otra circular de 7 de Diciembre de’ 1682, que el Ministro"de Obras
pu])hcas de‘la nacion vecina dirigi6 4 los Administradorés ‘de “Tas” ‘Compa-

filas, rclativamente & los frenos continuos, figuran al final de la’ misma las

¢onclusiones siguientes: 1.* El freno debe ser coritinuo en el seitido cle"pdi

der refrenar la lotalidad dle las ruedas de los coches. 2. Debe ser; en lo -

posible, automatico, y poderse maniobrar por Zos.gL_ca.rdafrenos.»;_n Sl
En Alemania, ¢l Minisiro de Obras publicas 'ha'resuelto-qua se adopten
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los frcnos aufomatzcos de aire comprimido para los trenes de gran veloci-
dad de los ferrocarriles del Estado (1).

Y por tltimo, qué prueba mas concluyente puede ale@aLse en favor de
la automaticidad que la que proporciona el hecho mismo de que todos los
inventores de los sistemas no automaticos hayan ideado con mejor 6 peor
éxito la manera de hacerlos automdticos, como ha sucedido con los frenos

Smith, Hardy y el mismo freno W. estinghouse, que durante varios anosj

no_{ué automético?

-Restmen.—Resumiendo todo lo dicho relativamente 4 la automatlmdad
cabe ya asegurar ue la préictica demuestra que no lleva consigo nms que
pequetios inconvenientes, que ni por un momento pueden ponerse en pa-
rangon con las grandisimas ventajas que proporciona bajo ¢l aspecto de la
seguridad; y que desde la aplicacion de los sistemas automdaticos, la es-
tadistica demuestra en Francia que no ha habido quc lamentiar una sola
falta; es decir, que no existe un solo caso de que un buen freno automd-
tico, como el de Westinghouse, por ejemplo, no haya funcionado en.el
momento preciso. Puede, pues, afirmarse que la automaticidad es condi-
cion.esencial para los frenos continuos, cuyo principal objeto es evitar los
accidentes,

SISTE‘\LAb DE FRENOS ENTRE LOS CUALES VERSARA PRINCIPS XL\IE\TV
LA DISCUSION QUE SIGUE.

Vista la importancia de la automaticidad y sus ventajas sobre los sis-

lemas de frenos que de ella carecen, y descartados ya los mecanicos y

cléctricos, la discusion que siguc versard Gnicamente entre los automaticos

de aire comprimido y del vacio; y si algo decimos de los mecinicos y eléc-

tricos, serd sélo para llamar de nuevo la atencion acerca de algun hecho
cualidad importante, 6 respecto de los inconvenientes ¢ ventajas cue pre-
senten con rclacxon los atmosféricos, que son el objeto principal de esia
dlscusmn

La discusion, pues se reﬁer 4 los frenos que actian por el \a01o,

{ %nnth, IIardy y Sandersj, y 4 los de aire comprimido '\Ves’cmfrhouse
Wenger ¥y Carpenter); pero si aquella se entablase & la vez entre los seis
sistemas citados, se presentarian grandes dificultades para. llevarla 4 caho
con entera claridad. Teniendo, pues, en cuenta esta circunstancia, ¥ con-
<lderando asnmsmo que en mayor 6 menor grado todos.los s1stemas del
Vacm lienen en el i‘ondo las mismas ventajas ¢ inconvenientes, Y. que otro

tanto sucede con los de aire compumxdo la discusion se limitard por ahom

1) La Real &riden de 10 de Julio de 1885, por la que se ha impuesto d las: Compama< cspanol&i
el uso de. lus frenos contmuos, exige tambien’ quc ¢stos-sean automaticos,
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i la comparacion entre estos dos grupos, eligiendo de cada uno de ellos,
para hacerla mas practica, los {ipos de los que, con razon puede dQCil‘SC,
que dimanan todos los demds.

Entre los del vacio figura en prlmer término el sistema Smith, 6 quizds
la combinacion del de Smith y ¢l de Hardy, que algunos llaman Smith-
Hardy, y entre los de aire comprimido el Westinghouse.

Tomaremos, en su consecuencia, por ahora para la discusion, cl ﬁcno

antomatico del vacio debido & Smith y el de aire comprimido de Westing-

house, y 4 cllos referiremos todos los raciocinios y experiencias (ue sc
citen.

Las cuestiones que se presentan ademds de las discutidas, como la
automaticidad, que en el fondo es la misma para los dos sistemas, se re-
fieren 4 las principales condiciones de los frenos continuos en quc nos he-
mos ocupado ya anteriormente.

1. Rapidez y simultaneidad de accion.

2. Potencia de los frenos.
3% Influencia de los mismos sobre los enganclies y sobre la conserva-
cion del material mévil.

1.*  Accion moderadora.

1

oA

5.* Incidentes y accidentes producidos y evitados con la aplicacion de

los frenos continuos. v

‘ 6.* Consideraciones relativas 4 la duracion de los diferentes sistemas y

4 la facilidad de su conservacion. '
7.*  Bxperiencias comparativas.

RAPIDEZ DE ACCION DE LOS FRENOS,
SIMULTANELDAD DEL ENFRENAMIENTO SOBRE LOS DIFERENTES GOCHES DE UN TREN.

La rapidez de accion de un freno continuo debe consider arse, en cmuto
4 sus consecuencias se refierc, desde dos puntos de vista:
1" Potencia de detencion del freno.
2.° Simultaneidad ¢ igualdad de enfrenamiento sobre las dlieremes
partes del tren, para evitar la reaccion de coche 4 coche.

.. El objeto principal de un {reno continuo es ev itar los accxdentes, con-
viene, por lo tanto, disminuir y anular la [uerza viva del tren lo dntes posi-
" ble. El mejor freno sera, pues, aquel que actuando més apmsa tenga al
mismo tiempo la mayor potencia disponible para parar. .

La rapidez, importante propiedad, es la que debe adqumrse dun a costa
de los mayores sacrificios, pero sin perjudicar 4 la elmultcmeldad de refre-
nar & la vez todos los coches; cualidad (ue en los frenos contmuos Se_en-

ouentm mtmmmente enlazada & la primera, y . de L\ que rcsult'x Lt z(malddd ,
de enfrcnamlento sobre Jas difer cntes partes de un tren. Esta mmldad es
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condicion eseéncial y necesaria para obtencr paradas suaves, sin rotura de
enganches y sin choques. ' »

Dejando para mas adelante cuanto se refiere & la potencia de los frenos,
examinemos ahora los diferentes fenémenos cue se suceden en la detencion
de un tren, dados los medios de que se dispone para aleanzar este -
resultado. '

(S continuaird J

B. MarisTany ¥ GIBERT.

BARREDERAS MECANICAS

{Limina $9.)

Desde tiempo inmemorial se ha prestado alguna atencién a la limpieza
de Ias poblaciones, Los Astynomos de Atenas y los Ediles de Roma, te-
nian 4 su disposicién un numero ilimitado de esclavos, ue hacian el barri-
do & mano. Posteriormente ha venido cjerciéndose esta operacion on todas
las ciudades donde el espiritu publico no era indiferente &4 su prosperidad;
pero las Administraciones municipales de olras épocas no se ocuparon, tan
especialmente como las del presente siglo, en la consecucion de la salubri-
dad y buen estado de las vias ptblicas, cuestiones hoy dia importantisi-
mas, ¥ & las que se consagra hien entendida preferencia.

El polvo y basuras que s¢ acumulan en las calles y otros sitios piblicos,
ademss de ser molestos y perjudiciales para los transcunies, les da. mal
aspeclo y dificulta la traccidén. Empero no son sélo estos sus principales
inconvenientes, pues si sobreviene una lluvia, el polvo, transformandose
en lodo, perjudica notablemente, tanto & la circulacion como & los intereses
de los Municipios.

Las materias organicas que encierra ¢l lodo pueden descomponerse por
la hunicdad, dando lugar & desprendimicntos de miasmas nocivos i la sa-
lud. Esta misma humedad reblandece ¢l firme cuando es de Mac-Adam,
apresurando su‘degradacién por ¢l paso de los vehiculos, ¥ al mismo tiem-
po dificulta mucho la traccién, citindose como dato practico que, en un ca-
mino con bharro medianamente pastoso, se necesita un esfuerzo do])lc del
que serid preciso emplear si estuviera bien conservado. '

* " Por ‘estas razoncs procuran las autoridades que el lodo y basuras dcs-
aparc7mn “cuanto “antes de las vias ‘publicas, por medio de una limpicza
mplda con o,ajeto de mantener, en lo posﬂ)lc la tersura. de Ta supevﬁmc.
sxempre ‘ésencial en toda buena conserv acxon para. que’el aguia’ escurra con




