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FRENOS CONTINUOS,

(Continuacion.)

Antes del empléo de los frenos continuos, el macuinista sélo disponia
del freno ordinario del ténder, &4 veces de otro anilogo en la mdquina y
del contravapor. En la mayor parte de los casos, aquel agente es el pri-
mero que advierte el peligro y trata, por consiguiente, de hacerse due
fio de la velocidad del tren en el menor tiempo posible, ya por si, ya ayu-
dado por el fogonero. Pide despues, por medio del silbato de la locomoto-
ra, al personal encargado de los frenos, que los aprieten, y éstos Io verifican
més 6 ménos pronto con los aparatos repartidos en ¢l (ren.

El enfrenamiento, pues, se hace mas ripidamentie en la cabeza que
en la cola, y resulta por este solo hecho, (ue los ultimos coches empujan
¥y chocan con los primeros, comprimiendo los resortes de choque. Despues,
cuando la accion del freno obra en los ultimos, los resortes comprimidos
se dilatan, y de aqui sacudidas muy desagradables, y choques que pueden
Producir la rotura de enganches, & causa de la falla de simultancidad
del enfrenamiento entre los diferentes vehiculos y de la colocacion de coches
con freno en medio de otros que no los llevan.

‘Estos inconvenientes, no sélo se presentan en los frenos ordinarios, sino
tambien en varios de los sistemas mecanicos de los frenos continuos, como
sucede en los de cadena y en cualquiera otro sistema en que actien
aquéllos de una manera independiente sobre varios coches & grupos de
coches'de un mismo tren. Tal sucede, por ejemplo, en el sistema Heberlein,
muy usado en otros tiempos en Alemania, y en el Clarck y Webb, en In-
glaterra, o » ‘

Las reacciones de coche # coche ocurren igualmente en el freno Guérin,
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4 causa de la manera. especial de enfrenarse los diferentes vehiculos del
tren por la sola resistencia que opone la maquina despues que el maqui-
nista ha hecho funcionar el contravapor.

Los mismos fenémenos se presentaron en los primeros trenes de ensa-
yo de la Compaiiia de P. L. M. La accion del freno continuo se exiendia
unicamente & los coches con exclusion de la locomotora. El contravapor
aplicado 4 ésta no desarrollaba en los primeros momentos una fuerza re -
tardatriz igual & 1a de la api‘icacion del freno & los vcehiculos, y esto era lo
que debia suceder, porque ademis de ser poco prictico, ;dénde estaba 6 en
qué residia Ia garantia de la cxistencia de esta igualdad, cuando el conira-
vapor como freno tarda mas en producir su resultado que ¢l freno con-
tinuo? ;Podra tampoco el maquinista maniobrar siempre 4 la vez el freno
continuo y el confravapor? Seguramente que no. Por esto la Compaiiia de
P. L. M. ha introducido y emplea en sus médquinas, con exclusion del {freno
Westinghouse, que funciona s6lo en cl ténder y en los coches, el servo-
motor, que facilita el movimiento de la inversion de la marcha en el apa-
rato de contravapor. Pero ¢l servo-molor no es.mas que un paliativo; las
dos maniobras (del freno continuo y contravapor) se efectian forzosa-
mente una despues de ofra, y este es uno de los inconvenientes . principa-
les que se encueniran para la aplicacion que ha hecho dicha Compafiia del
freno Westinghouse, scgun mas adelante veremos.

s, pues, condicion indispensable para evitar las sacudidas homzon-
tales, es decir, las reacciones de las diversas partes del tren, unas sobre
otras, que ol enfrenamicnto se haga simulianeamente y con la misma
intensidad sobre todos los vehiculos y sobre la maquina.

Desde este punto de vista, el freno eléctrico es el que liena mcjor las
condiciones, porque la clectricidad actua instantincamente de un extremo
& otro del tren, aunque la accion de los electroimanes no sea por com-
pleto tan instantanea como se podria supoher. Dec sentir es que la facultad
- moderadora de este {reno, evidentemente posible en teoria, no haya sido
practicamente realizada hasta ahora; el beneficio resultante de la simulta-
neidad de accion se pierde en gran parte por la dificultad de impedir “que
se produzca muy bruscamente la calzadura de las ruedas, causa de la du-
reza de este sistema, que da lugar 4 sacudidas verticales mcomodas.

Pero dejando aparte esta pequeiia digresion relativa al freno eléctrico,

comparemos ya, desde el punto de vista. que perseguimos, el sistema
Smith y el W estinghouse .
. En este tltimo. sxstema los depositos de aire compmnndo, en. presmn‘
durante la marcha del tren, establecen el equilibrio de un extremo. 4 otro
de la tuberia g«,nera], Y por consiguiente, al verificarse el enfrenannento
la presion es la misma, con corta diferencia en todos los- mhndros de los 7




'REVISTA DE OBRAS PUBLICAS ' 123

frenos de uno & otro extremo del tren. Esta pecuefia diferencia proviene
de que el rozamiento del aire con las paredes de la tuberia general impide
la igualdad de presion entre Ios cilindros de los primeros y ultimos coches,
y tambien de las diferencias de ajuste de las transmisiones de los cilin-
dros 4 las zapatas.

En el sistema Smith, al principio del enfrenamiento, la intensidad de Ia
fuerza de aplicacion de los frenos es muy desigual entre los coches de ca-
beza y cola- El vacio es naturalmente mucho mis completo en los cilindros
de los primeros vehiculos colocados cerca del eyector, y sus frenos se en-
cuentran apretados antes que los de los dltimos, resultando, en consecuen-
cia, choques en el momento de la parada, puesto que miéntras unos se han
parado 6 estin muy proximos 4 pararse, otros conservan todavia parte de
Ia velocidad adquirida.

Esto demuestra desde luégo que hay mas igualdad, cn el acto de en-
frenar, en los sistemas de aire comprimido que en los del vacio, y tambien
que los primeros son miis simultancos. Como corrohoracion expondremos
las siguientes consideraciones.

En los dos sistemas, para apretar los frenos, cs preciso:

1.° Desalojar 6 dar entrada, segun sea Westinghouse 6 Smith, al vo-
Iimen de aire de Ia tuberia general. Este vollimen es menor en los frenos

de aire comprimido, porque, 4 causa de su mayor potencia & mua]dad de -

fuerza, exigen tubos de menor didmetro que los del vacio.
2.° Desalojar 6 dar entrada para cada coche & un volimen de aire igual
4 la capacidad del cilindro de freno.
En el freno Westinghouse hay ue desalojar un pequefio volimen de
" aire, porque los aparatos pueden ser de pequefias dinmensiones, debido 4 la
mayor fucrza que se alcanza del aire comprimido; ademds, el recorrido de
este aire comprimido para salir 4 la atmésfera, es muy pequefio y se efec-
tia simultineamente en todos los coches, entre el depdsito auxiliar y el
cilindro del freno. En el freno Smith, y en los demés del vacio, por el con-
trario, es preciso que todo cl airc de los cilindros, que representa un vo-
Himen considerable respecto al de la tuberia, sca desalojado 6 admitido
por esta tuberia, pasando por un orificio tnico colocado sobre la mdquina;
Y de aqui la pérdida de tiempo, tan perjudicial 4 la rapidez de accion de
los frenos, sobre todo para los titimos vehiculos de un tren muy largo.
En resimen, en los sistemas de aire comprimido, la presion sobre las
zapatas de los frenos es mds igual y simultinea que en los del vacio.
- Los datos que siguen, debidos al Ingeniero G. de Burggraff, manifiestan
- bien claramente la diferencia de rapidez de transmision de la fuerza entre
: los dos SIStemas comparados.
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TIEMPO QUE TRANSCURRE
DESDE QUE EL MAQUINISTA ABRE
LA LLAVE O EL INYECTOR
(HASTA QUE SE ALCANZA SOBRE LAS
ZAPATAS DE LOS FRENOS
UNA PRESION IGUAL A LA MITAD
DE LA FINAL.

. Diferencia
Primer Ultimo d]ela
caheza

coclhe. coche, 4 la cola.

Segundos. | Segundos. | Segundos.

Freno Westinghouse. . 0,6 2,7 2,1
Tren de 12 coches.{ .
Idem Smith.. . . . . . 3,1 8,0 5,0
( Freno Westinghouse. . 0,6 4,5 3,0
Tren de 24 coches.
[Tdem Smith.. . . . . . 3,1 13,3 10,2

Como era ficil de presumir, Ia superioridad de los {renos de aire com-
primido es tanto mds considerable cuanto méas largos son los trenes.

Aun son mas concluyentes, que los resultados del cuadro anterior, los
debidos 4 las experiencias del Capitan Douglas Galton, del Board of Trade.
Este Ingeniero es uno de los que mds se han ocupado ecn cuanto se rela-
ciona con los {renos continuos.

El cuadro de sus experimentos cs ¢l siguiente:

TH"\[PO EMPLEADO EN EL ENFRENAMIENTO

FRENO SMITH HARDY. " FRENO WESTINGHOUSE AUTOMATICO.
Pogicion )
del furgon Enfrena. o} Enfrena-
dina- P"“IWXPIO Semi- mionto | Lofre- l’rmlclluo Semi- | DT Enfre-
= (el 5 ie del 5 ramiern
mometrico fmovimiento|en frena- /s namiento movimientg/en frena-|- | /s ramiento
en el tren de las dela com- de las Uffsb'ao 2 com-
LN i resion \ ; i resi
zapatas. miento. P total, pleto. zapatas. miento. | P ot pleto.
Seguados. | Segundos. | Segundos, Sequndos. § Sequndos. | Segundos. | Segundos. Sequndos.
Primer - - - - - - - -
coche. § 1/, 3 o 14 A s A 11,
7.°idem.| 2 64/, 84/, 1% 1 13/, 2 1 ey,
13° idem . 314, A 91/, 14 15/, 2 Sy | 31 "3, )
°idemj . 514~ | 47 30 » 3 PR - T A
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POTENCIA DE 1.OS FRENOS.

Un freno es tanto mds poderoso, cuanto mas pronto y en el menor es-
pacio detiene un tren. La potencia de un {reno depende, pues, de los ftres
clementos siguientes: ‘

1.° De la-encrgia del enfrenamiento.
2.° De la rapidez con la que se ponen en accion los frenos.
3.° De la fraccion del peso total del tren que descansa sobre ¢l numero

- de ruedas provistas de frenos.

1.° - Energia del enfrenamiento.—Al tratar del freno Westinghouse y
de las experiencias del Capitan Douglas-Galton, en Inglaterra, se dijo, que
para obtener ¢l médximo cfecto de un freno, era preciso no legar & calzar
las ruedas, pero si acercarse & cllo lo mis posible, porque se ha observado
(ue momentos Zntes de que el rozamiento de deslizamiento sustituya al de
rodadura, la fucrza retardatriz es un maximo. Por ofra parte, esias experien-
cias han demostrado «ue el cocficientie del rozamiento de deslizamiento
disminuye mucho cuando la velocidad de traslacion aumenta.

Resulta, por lo tanto, que en seguida que las rucdas se calzan, deslizan
sobre Ios carriles con una velocidad igual & la del tren, y el rozamiento, y
por consccuencia, 1a resistencia opuesta @ la marcha del tren, disminuye de
valor, hasta ser igual & la que corresponde d la velocidad del movimicnto
de traslacion del iren. Esta influencia de la calzadura es tanto mas sensible
cuanto mayor cs la velocidad.

Hay otra causa al producirse la calzadwra (ue contribuye 4 disminuir
esta resistencia, que deberia crecer cuando la velocidad del tren decrece:
esta causa reside en las abolladuras que sc forman en las llantas. Estas pe-
queflas facetas, pulimentandosc con ¢l contacto de los carriles, disminuycn
la resistencia 6 el rozamiento de deslizamiento.

Se deduce, pues, que todo freno dispuesto de manera. que no calee las
ruedas, pero si que sc aproxime i la calzadura todo lo posible {lo que en
"eneral sucede en los sistemas de frenos coniinuos), presentard la doble
ventaja: 1.° De obtener el mdximo de efecto como fuerza retardatriz, y 2.° De
evitar el calentamiento que experimenta la llanta de la rucda cuando deslua .
sobre el carril, calentamiento cquc puede causar su rotura. -

Tstos inconvenientes de la calzadura y calentamiento de las Ilantas no.
existen en la mayoria de los frenos continuocs, en los cue se calculan las rela-
ciones delas diferentes piczas y de las palancas que actian sobre las

zapatas,.de mancra que la presion media cjercida sobre las ruedas no sea
SUflclcnte para producir la calzadura; y mientras cl maquinista no se aparte
dela prounndad de esta presion, sc estard en las-mejores’ condiciones posi.
" Dbles para obtendrla: parada del tren. Adenms los frenos conhnuos, actuando
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sobre todos los vehiculos 4 Ia vez, lienen, por esto mismo, mayor potencia,
‘puesto que sc puede llegar 4 desarrollar sobre cada rueda ¢l rozamiento
maximo correspondiente.

Para impedir automdticamente la calzadura, ya queda dicha la disposi-
cion ensayada por Westinghouse, que consiste en un regulador de presion

-6 vdlvula de friccion. En otros sistemas se han ensayado tambien disposi-
ciones parecidas &4 ésta; pero todas ellas, inclusa la de Westinghouse,
no han recibido aplicaciones practicas satisfactorias, aunque funcionen en
Dastante hucnas condiciones. Estos aparatos 6 disposiciones especiales pre-
sentan en general una complicacion que los resultados obtenidos no han
justificado suficicntemente.

2.° Rapidez de accion.—Respecto & la rapidez con que los frenos se
ponen en accion, hemos visto ya, al iratar de la simultaneidad, que despues
del freno Achard, los de aire comprimido son los que gozan mdis de esta
cualidad; pero es preciso no olvidar que ¢l freno mds potente no cs el que
dd la mayor presion posible sobre las zapatas, sino aquel (ue se acerca mas
i la calzadura sin legar & producirla.

Es casi inutil hacer observar que la velocidad con que actian todos los

frenos contribuye en alto grado & la potencia de los frenos, 4 igualdad
de las demds condiciones, porque ya sabemos que no sélo se desea
recorrer la menor distancia para parar, sino tambien detener el iren en
el mas breve tiempo, y por esto cuanio mds rapidamente actien los fre-
nos, mds pronto se amortiguard la fuerza viva del tren. No insisti-
mos mis sobre esta cualidad, porque ya dijimos lo suficiente al tratar de
la eleccion de la fucrza motriz mis conveniente para poner en accion los
frenos continuos.
- 3.° Influencia del peso refrenado.—La influencla de este peso es tan
clara, que no deberiamos ocuparnos en clla. Pero para ponerla bien en evi-
dencia, daremos yna idea del procedimiento de cileulo ideado por el Inge-
niero Burggraff.

Un tren en marcha acumula cierta cantidad de fuerza viva, que es pre-
ciso destruir rapidamente por medio de los § 'enos; esta fuerza viva es fun-
cion del peso total del tren. Si llamamos P esle peso, V Ia velocidad, T la
fuerza retardatriz, 6 sea la suma de las resistencias del tren, que actiian
en sentido inverso de su fuerza viva, por el intermedio del rozamiento de

las zapatas, y I la longitud recorrida por el tren dntes de su detencion, se
ticne: )

Fl = Ve,

1 p
2 g

¥ como F es funcion de P, se puede poner esta ecuacion bajo. ia forma .
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Ve
!

-G
I
Ut

)

en la que o es una funcion del peso del tren.

Lsta formula se refiere al caso de un tren que marcha por tramo hori-
zontal. Para aplicarla & una rampa 6 pendicnic sc afiadira 6 restarda 0,10
por cada milésima de inclinacion, y la formula se converlira en

v

=00,

(2)

-G

| en la que o, lo mismo cue en la formula {1}, designa la suma de resisten-
| cias que se oponen al movimicnto del tren.
% Para darnos cuenta de la influencia del peso enfrenado sohre la longitud
de la parada, y para no complicar Ia cuestion, tomeros la formula {1), que
supone uc ¢l tren marcha por una rasante horizontal. Fijémonos cn una
rucda de un vehiculo cualguicra, on la que actian las zapatas del freno.
Sea Q la porcion del peso total del vehiculo referente 4 esta rucda y ¢ su
propio peso, Q + ¢ serd la presion cjercida por la rueda sobre el carril,
presion que engendra una reaccion tangencial del carril sobre la rueda que
tiene por valor & {Q + q), siendo I un cocficiente que se determina prac-
ticamente cn cada caso particular. ' ‘
Si la rueda que s¢ considera es dé locomotora, L s igual & la adheren-
cia; si es de un vehiculo cualquicra, k tiene por valor ¢l cocficiente de ro-
zamiqnfo de deslizamiento de la rueda sobre el carril, en cl momento cn
qL{e aquél se produce; ¢S decir, en el momento en (ue ¢ estd & punto de
alcanzar la calzadura. o
La fuerza retardatriz @ serd, por lo tanto, igual & la suma de ostas di-
ferentes reaccioncs. '

(3) o=k {Q+q)

'

y combinando las ecuaciones {1) y {3), se-obtienc:

5 =+ q)
5V |
— X T Q-+4q

Esta ecuacion demuesira que para una velocidad dada, ! serd tanto me-
nor cuanto mayor sea = (Q - q), es decir, cuanto mis grande sea la frac-
cion enfrenada del peso total del tren. Esta demostracion matematica hace




132 REVISTA DE OBRAS PUBLICAS .

resaltar la influencia del peso enfrenado, que el buen sentido indica desde
luégo. " L o o B
Restimen.—1.° Ly, energia del enfrenamiento, pasado cierto limite, 1&jos
de ser til es perjudicial para la parada del tren. 2.° E} peso enfrenado, 6
sea el numero de ruedas provistas de frenos, influye en gran manera en el
espacio recorrido por el tren dntes de pararse. Y 3.° Cuanto mas rapida-~
mente actien los frenos sobre las ruedas, més pronto sc detendrd el tren y
menor serd el espacio recorrido. : -

Distancia minima teérica necesaria para detener un tren.—El sefior
Marié, Ingeniero de material ¥ traccion de la Compaifiia de Paris-Lyon-
Mediterranée, en su informe sobre los frenos continuos, ha calculado la
distancia minima teérica 4 la que pasar:in los {renes que corren & diferentes
velocidades. ‘ '

Siguiendo una marcha andloga 4 la que acabamos de indicar dntes, de-
duce la formula

siendo f el miximum de la reaccion que el carril puede ejercer sobre las
ruedas sin hacerlas deslizar. Para llegar i esta formula se han despreciado

- las resistencias propias del tren y se¢ ha tomado .

Ip 1

resultado ohtenido con log coches de seis ruedas de Ia Compaﬁi_a de Paris-.

‘Lyon-Mediterranée.

Si las ruedas se calzasen, [ tomaria un valor mis pequeiio y los resul-
tados se modificarian algo.

El examen de la tabla siguiente hace ver que, marchando un tren 41a .
velocidad de 60 kilémetros por hora ¥ en condiciones atmosféricas medias, .
se puede esperar detenerle en un espacio de 120 metros préximamente, y
quc son necesarios 210 metros 4 la de 80 kilémetros.
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VELOCIDADES EN KILOMETRO POR HORA. | 10 | 20 | 40 | 60 | 80 | 100

‘Mets. | Bets. | Mets. | Mets. | Mecs. | Mets.

Distemcia recorrida siendo el tiempo muy

‘malo.. . .' .« . . . [=0,07 0,6|206,4] 105

18]
[9%)
~1
W
S
o

560

DlStdI‘lCla rccormda con un tiempo medio.
e =014 3,313,2] 53| 118} 210} 330
Distancia recorrida con huen tiempo 6 si )

el maquinista echa arena en la via.

e . f=02

13
1%
o
)
o
ot
~1
(S}
-
[SAN
o
130
13
D

Distancia recorrida con un ticmpo excep-

(o’

cionalmente bueno. . . . [=0,23]1,6! 6,6; 206} 59| 105} 165

Importa observar que la tabla anterior ha sido calculada en condiciones
absolutamente teéricas y favorables para obtener una parada rapida, puesto ’
que se ha supuesto que todo el peso del tren estaha enfrenado; es decir,

“que los frenos estaban aplicados 4 todas las ruedas sin excepcion; ademas,

para cada clase de tiempo s¢ ha atribuidoe & f su valor maximo, que cs el que
corresponde al momento en que la calzadura esti & punto de cfectuarse.
En la practica no es posible realizar todas estas condiciones, y s¢ ojitie- .
nen las paradas en espacios algo mayores.
Comnparacion de la potencia de los diferentes frenos.—Las tablas si-
guientes, en las que se resumen los resultados de diversas experiencias he- .
chas en Inglaterra y en Francia, permiten apreciar ficilmente la diferente.

_potencia de alguno de los frenos en quc mds especialmente nos hemos

ocupado... -
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TABLA NUM. 1

COMPARATIVA DE LA POTENCIA DE DIFERENTES FRENOS.

EXPERIENCIAS HECHAS EN INCLATERRA CON UN TREN DE DOCE COCHES.

' S Fuerza
Ve- Caminoj Tietnpo retar-
locidad recor- | trans- dﬂ“il? Propor-
T en Inclinacion rido |{currido m ;,;‘“ cion st
DESIGNACION kilo- ) a | propor- |del peso istado
otro| dolnvia [bustulahastatajpropor- fdol p j OBSERVACIONES
DEL FRENO. me parada | parada el peso| enfre- de la via, -
por =i. del tren [del tren| del nado
hora tren _
-V = . =, — (P- = A.
e Seerd EXPERIBNCIAS DE NEWARK POR LA COMISION ' REAIL
Metros. | Segaos. DE ACCIDENTES EN FERROCARRILES, JUNIO 1875,
o v Parada ordinaria por el maquinista, por me-
\\lﬁzlllil(l:ghouse uuto-f 83 Horizontal 278 | 19 9,7, 0,04 Seea. (}go del freno continuo v de los frenos or-
aico. . ... dinarios.
Smith no automatico.| 79 Idem. 3L | 20 5 °f,) 0,95 idem. I(}em.
Clarke. . . . . .| =6 Idom, A01 | 29 5,5%% 0,52 Idem. ] . Idem.
o : {Parada oblenida con el empleo do todos los
\\es:t;_nghouse auto-‘ 83 Idem. 256 | 48, [10,5%,] 0,94 Idem, | medios usados para detener los trenes;
matico . . . . . , arena y conlravapor.
bR ” -~ * N
Smith no automitico. ,i/ Idem. 280 | 22 W% 0,87 Idem. Ident.
Clarke. . . .7, | 7t Idem, 208 | 22 4,! 6,6°,] 0,51 Idem, Idem.
* EXPERIENCIAS DEL NORTH-EASTERN, DIRIGIDAS
) POR LL CAPITAN DOUGLAS GALTON EN JULIO 1879,
\\]'g;tll‘l:%house auto-y .. Idem. 190 | 1414013 °41 0,9% [Carrilessecos Parada vépida.
Sander y Bolitho au-}- . (Pendionte de 295 |" 24 5/ $ EXPERIBNCIA DEL GREAT WESTERN
] an g PUpRE 187
fomatico. . ., . .| 87 3 fmm g /4 (l (ocTunrE 1879).
| | I

i

SYYdO 44 VISIATY
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TABLA NUM. 2

COMPARATIVA DE LA POTENGIA DE DIFERENTES FRENOS

EXPERIENCIAS HECHAS EN FRANCIA CON UN TREN DE DOCE COCHES

' "DESIGNACION

DEI FRENO,

matico.. . . . .

Idemid., . .

smith no automatico.

[domid.. . . . .

Achard, freno elée-
trico. . . . .

[domid., . ‘ ..

Westinghouse auto-)

§

Vo- Camino |Tiempo 1{};{’,{{_“
locid ad vecor- | trans- |datriz|Propor-
on Inclinacion rido |currido mggm cion
- kilo- 8 . .
' hasta la |hasta 1a| propor-|del peso
motrog| dolavia : ' cion - fr
por parada | parada |del peso| omfre-
hora =1, del tren |del tren tlllglll nado
=Y. =1, == {. —_— (P' == A.
Metros. | Segros.
Pendionte de
N .'%“"",{irogui-) J. - , no .
88,5¢ da de unns 21 28 1455, 0,83
horizontal. .
{ Pendionto de u “ " .
6 | L g0 | 15 [158%]| 0,88
Pendiento de .
32 % - oo} 28 |8 % 0,93
i |Horiz0n(n1... 298 | 26 | 6,6%] 0,89
Pendiente de . . = .
82 1 ammo o or ABO | 3k | 5,9%) 0,61
( Pendiente (10}
76 ] smmoy dep 235 | 48 | 9,5%| 0,90
| ]

%

\

%

' Estado

de la via.

OBSERVACIONES.

Carriles mo-
jados. . ...

Idem, .. ...

Se cm plec’og
arena. .. ..
Carril un po- |
co graso.. . . |
Carriles gra-
SOSu o v v e

Idem secos. . I

EXPERIENCIAS HECHAS EN EL FERRO-CARRIL
DEL OESTE, EN PRESENCIA DE LOS INGBNIEROS
DR LA INSPECCION DEL GOBIERNO.

Parada por el maquinista.

Idem.
EXPERIENCIAS DEL FERRO-CARRIL DEZ. NORTE.
13 Enero 1878 (a)..

15 Febrero 1878.. . quinista.

18 Octubre 4877.. .

18 Octubre 1877.—El freno. fué puesto en
accion por cl contacto del disco avan-
zado.

Yarada por el ma-j

(a) Esto resultado es ol mis favorable entro los citados por Vie
el Norte; sus condiciones oran las que mas so acercaban

las de las exper

aire en su informe do 18 de Noviembre de 1879 acerca de las experiencias en e ferro-carril
iencias con el freno Westinghouse. i
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EXPERIENCIAS HECHAS EN

TABLA NUM. 3

COMPARATIVA DE LA POTENCIA DE DIFERENTES FRINOS.

INGLATERRA CON UN TREN DE .VEINTICUATRO COCHES.

- Fuerza
\t(' Camino| Tiempo| ot | Propor-
locidad trans- | datriz
. cn Inclinacion media
DESIGNACION Kils currido| ™ o del peso Istado ] »
Hlo- hasta la I"“}Bm" ’ le 1 via OBSERVACIONES.
3 RN 1'0S ) O clon e la 14,
DEL FRENO. mohf)s de la via. parada [ o) peso
por del tren|  del
hora. tren.
IINCIAS DE LA COMPANIA DEL ORSTE,
Serydos EN PRESENCIA DE LA COMISION DR INSPECTORES
o GENERALES, ABRIL 1879,
- (T'riples valvulas anliguas,)
\\’cili.nghouso an 1'0-2 65 | torizontal. . Ve tfy |10, Carrilessecos [Maniobra por el maguinista,
matico.. . . . . - .
métic ) {Desenganche del furzon de cabeza, ropre-
emid.. . . . | 51 [1dem...... 10 (R Idom. . ... t sentando el efecto de una rotura do en-
. ganche.
¢ Triples valvilas perfeccionadas.)
. . .. 4 Pendiente X " EXPERIENCIAS EN LA LINEA DI VERSALLES
demid . . . . .| 43 ; 5 mmy 12 s 1 11,87/, Idem. ... .. ) JULIO 1839, !
5, 2. . .
EXPERIENCIAS DE LA COMPARIA DEL NORTE,
. " ‘MAYO 1870,
y rer L Pendionte " iobra Dot 6] mac it
Smith no automdtico.| 67,3 (fc gmm. % 498, 6,5, Idem. ... . .[Maniobra por el maquinista.
P Y Rampa ) .y L qo gDctenciou por la maniobra cléctrica desde
Idemid.. < . . .| 40 2. mmg 1 174, 1 6,87, ldem. *TT7 U el interior del furgon de cabeza "
. 2,mmg, . | 3
| o

9g ¥

SVIIT80d SYYL0 50 VISIATY




REVISTA DE OBRAS PUBLICAS 137

Estas tablas no contienen el freno Steel de aire comprimido; el de Fay,
de transmision mecdnica, ni los hidraulicos de Balker y de Clarke, porque
han recibido sélo aplicaciones muy limitadas y no ofrecen sino un inferés
muy secundario. :

En las experiencias de Newark (Inglaterra), no solo se compararon los
diferentes sistemas de frenos continuos entre si, sino (que ademas se com-
pararon con los frenos ordinarios, & fin de tener un punto de partida que
sirviera para dar idea de la potencia de los primeros. La distancia media en
rasante horizontal que recorrieron los trenes 4ntes de parar, marchando con
una velocidad de 79 kilometros por hora, fué de 975 metros, aplicando los
frenos ordinarios, y con los continuos automiticos, como cl de Westinghou-
se, la distancia sc redujo &4 220 metros. Puede, pues, decirse que con estos
frenos un tren parard en la cuarta 6 (uinta parte del espacio que necesitan
para esto mismo los frenos ordinarios.

" Tstos datos y los de las tablas demucstran una vez mas las ventajas de
Jos frenos continuos, y vienen en apoyo de lo dicho dntes respecto a la in-
fluencia del peso.enfrenado.

/Se continuari.)
E. Manristany Y GIBERT.

—

BARREDERAS MECANICAS. -

(Conclusion.)

En Espaﬁa se emplean actualmente en Bilbao, Barcelona y Madrid. En
este 1iltimo punto se ejecutaron experimentos el 30 de Octubre de 1881,
bajo.la direccion del Ilmo. 3r. D. Miguel de Cervantes ¥ Lépez, Ingeniero

Jefe de vias publicas. del Ayuntamiento; dehemos & su amabilidad los re-
sultados consignados en el cuadro siguiente:

g Smerfed Tiempo
Naturaleza b}%ﬁlﬂ?e Tiempo (empl eg do
o - por
PUNTOS EX QUE SE EXSAYO. del Ao |CTPLE2d0 o nombres.
firme. cuadrados, | Minwtos. | rinaos.
Carrera de San Jerénimo.. . .|Adoquines..| 3.047 30 35
Paseo de carruajes del Prado.. Mac-Adam.| 6.935 48 70
Calle de Trajineros. . . . . . .jCulas.. ... 3.800 39 . 69
Paseo del Prado. . . . . . . -|[Arena..... 6.480 35 55




