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’ SIN LA MENOR MINIMO EN LAS PRUEBAS
RESISTENCIA . AISLADAS
Carga
Mecdia . X .
do la Alar- Rﬁg}‘ﬁgﬁ;"}f Alar- inicial.
o 1-esis'tgu&’ .| gamiento do amiont —
E%Et’\,éci},,,; medio seceion. © orllooo Kilogramos.
— or 100. — por-160.
Kiloyramos. i Kilogramos.
Palastros comunes. . 28 3,5 %, 25 2,59, 25
Idem ordinarios. . . . 31 5 Y, 28 4 ° 28
Idem superiores.. . . 3? 7 % 29 5,5°, 29
Idem finos. . ... .. 35 10 Y, 30 7,5 °/, 249
R o

Palastros de acero.—Una instruccion del Ministerio de Marina de 9 de
Febrero de 1885 modificando lag antiguas circulares de 1876 y 1877, fija
Jas condiciones de las pruebas para los palastros y barras perfiladas de
acero. ‘

Para asegurarse de la calidad de los palastros y handas de acero sc ha-
cen tres clases de pruebas: en frio, en caliente y do temple.

(Se continuara.) s G
LU1s UANALEJAS,

——AAA

FRENO WESTINGHOUSE DE ACCION RAPIDA

En los numeros 20, 21, 22, 23 y 24 de esta Revisra, correspondientes al
afio 1885, nuestro compafiero el Sr. Mavistany ha descrito perfectamente cl
freno Westinghouse de aire comprimido que de ordinario se emplea cn los
trenes de viajeros. Posteriormente se ha mejorado bastante este [reno con
¢l objeto de hacer mas rapida su accién, y poderlo aplicar 4 los trencs de
mercancias de gran iongitud; estas mejoras son las que vamos a describir
4 continuacién.

El freno Westinghouse se ha extendido mucho en los caminos de hierro
do los Estados Unidos, aplicado al material destinado al transporte de via-
jeros, en vista del buen resultado que daba, algunas compafiias trataron de
aplicarlo también 4 los trenes de mercancias.

Durante el afio de 1886, y bajo los auspicios de la Sociedad de los
«Master Car Builders» (constructores de vagones), se licvaron a cabo nu-
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merosas experiencias, que demostraron de un modo terminante que ningiin
freno continuo daba buen resultado en frenes de 40 6 50 vagones; al apre-
tar rapidamente los frenos los primeros vagones s¢ detienen antes quo los
de atris, y resulian choques peligrosos.

Demostradas Ins dificultades que habia que vencer, se suspendieron los
ensayos, y cuando se reanudaron en 1887, los principales constructores de
frenos continuos recurrvieron i ka olectricidad para obtener una accién si-
multinea de los aparalos de aire comprimido ¢ de vacio en toda la longitud
del tren. Sc obtuvo la rapidez deseada, pero i espensas de la introduccion
de un nuevo clemento que no siempre funciona bien.

LI inventor Westinghouse, por el contrario, se dedicé & perfeccionar
sus aparatos, y ¢l resultado de sus estudios y cnsayos ha sido el nuevo fre-
no que sc usa con éxito en trenes largos, y que solo emplea el aire com-
primido.

La digposicion general del freno no varia, inicamentoe la triple vilvula
cs mas complicada que la anligua,

Este aparato estid dispuesto de tal modo que cuando el maquinista, por
medio de I llave colocada en la locomotora, deja escapar aive de la tube-
ria general en cantidad suliciente para que el émbolo de la triple valvula
recorra toda su carrera, s abre una comunicacion entre la tuberia goneral
y el cilindro de frenos, pasando el aive comprimido de la tuberia al cilindro.
Las zapalas sc aprictan ripidamente, porque pasa al cilindro no solo aire
del depésito auxiliar, sino también do la tuberia, y en ésta disminuye mu-
cho la presion porque ol aire comprimido sale por todos los vagones, cn
lugar de recorrer latuberia, atravesar codos y uniones, otc., antes de esca-
parse por Ia llave de la locomotora.

Segiim el inventor, la nueva triple vilvula funciona con {anta rapidez,
que en un tren de 600 motros de longitud (50 vagones americanos de 12
metros de longilud) se aprietan los frenos en dos segundos.

Se consigue ademiis, con Ia nueva disposicion, una cconomia considera-
ble de aire comprimido, porque una gran parte del aire contenido en la tu-
heria, on lugar de cscaparse i la atmosfera, pasa i los cilindros y desarrolla
un {rabajo til contribuyendo a apretar las zapatas.

La triple valvula de accién rapida se compone de dos vilvulas de ém-
bolo, de las cuales una funciona horizontal y la otra verticalmente. La hori-
zontal cs idéntica 4 la antigua, en la cual ¢l émbolo y su corredera se mue-
ven un poco cuando so templan los frenos mediante una débil disminucién
de presion en la tuberia. Para aplicar los [renos con rapidez y energia sc
produce una fuerte depresion en la tuberia y el émbolo pasa al extremo de
su carrera.

En cl'nuevo aparato, cuando la corredera del émbolo principal llega al
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fin de su cxcursion, ¢l aire del depésito auxiliar mueve un émbolo secun-
dario, que abre una vélvulay ostablece una comunicacion direcla entre la
tuberia general y el cilindro do frenos, dejando penetrar en ¢éste ol aire de
la tuheria al mismo tiempo cue el del depésito auxiliar.

Con esta disposicién se consiguen dos ventajas: la primera utilizando el
aire de la tuberia por su admision en el cilindro de frenos, y la segunda
produciendo una ripida reduccién de presion en la tuberia, que sc trasmi-
te de vagon en vagon, y hace funcionar los {renos casi simultancamente
aun en los trenes de mercancias de mayor longitud.

Como ya hemos indicado, para apretar ligeramente los frenos se opora
de la misma manera que con la triple vdlvula ordinaria, de suerte que se
pueden emplear & un tiempo los dos sistemas.

Tl nuevo aparato funciona de la manera siguiente: un émbolo que lleva
una corredera 6, s¢ mueve en un cucrpo de homba I; en la posicién indica-
da en la figura 1." la corredera tapa ol orificio a, que comunica con eleilin-
dro de frenos, y establecc una comunicacién entre a y la atmosfera por el
escape b y el conducto c. El aire comprimido, que vienc dela tuberia gene-
ral E, atraviesa los conductos k y 1, obliga al émbolo 5 & divigirse hacia la
izquierda y pasa por las ranuras d y { al deposilo auxiliar C.

Cuando so trata de apretar moderadamente las zapatas (paradas regla-
mentarias, fuertes pendientes), el ambolo secundario 3 no se mueve, y el
freno funciona lo mismo que la triple valvula ordinaria; se produce una dé-
hil reduccion de presion en la tuberia general; el émbolo 5 (que puede mo-
verse un poco sin tocar & la corredera 6) se corre hacia laderecha, cierra la
ranura d y abre la valvula 7,lo que permite que el aire penetre por el con-
ducto m (figura 2.") en el interior de la corredera. Esta se mueve hasta que
ol conducto ¢ comunica con el orificio a que conduce al cilindro de [renos;
al mismo tiempo se intercepta la comunicacion entre a y ¢l escape. La co-
rredern 6 se detiene, porque disminuye la presion enla cara de la izquierda
del émbolo, & causa do pasar aire del deposito auxiliar alcilindro de frenos.
En cuanto la presién en el deposito es inferior # la de la tuberia el émbolo
5 retrocede un poco hacia la izquierda y cierra la valvula 7, sin que sc
mueva la corredera 6.

Do esta manera el maquinista puede, por medio de pequefias reduccio-
nes de presion en la tuberia, producir movimientos alternativos del émbolo
y de la corredera 7,y aumentar cuanto quiera la presion en ¢l cilindro de
frenos, consiguiendo en definitiva una accién de las zapatas todo lo enérgi-
ca quo desec.

Cuando se trata de apretar vipida y enérgicameonte los frenos, se pro-
duco bruscamente una fuerte reducecion de presion en la tuberia. El émholo
5 pasa 4 su posicion oxtrema y s¢ apoya en ol cuero 10; cl aire del deposito




7 REVISTA DE OBRAS PUBLIEAS

auxiliar, por el orificio h, acta sobre el émbolo 13, el cual baja y abre la
vélvula 18. Bl aire de la tuberia atraviesa la vilvula 19 y penetra por la 18,
y el conducto B en el cilindro de frenos. '

En esta situacion el conducto g de la corredera comunica con el orificio
a, lo que permite que ¢l aire del deposito auxiliar pase alcilindro de frenos
al mismo tiempo que el aire de la tuberia.

Los conductos entre la tuberia general y el cilindro de frenos son mu-
cho mayores que los que relacionan el depésito auxiliar con el citado cilin-
dro, por lo cual la tuberia descarga la mayor parte del aire que contiene,
mientras penetra una pequeiia cantidad del contenido en el deposito. En
cuanto el cilindro de frenos y la tuberia se ponen & la misma presidn, el re-
sorte 20 cierra la valvula 19, y se impide el retroceso del aire comprimido
a la tuberia gencral.

Para aflojar los frenos se pone en comunicacion la tuberia general con
el deposito principal, por medio de la llave colocada en la locomotora; au-
menta la presion en la tuberia y el émbolo 5 y su corredera b se mueven
hacia la izquierda; la lumbrera b pone en comunicacion h con el escape ¢,
disminuye la presion sobre el émbolo 13, y éste se levanta empujado por la
presidn del aire en el cilindro; el resorte 20 cierra la valvula I8 y no pasa
aive de la tuberia al cilindro. Continuando su carrera la corredera 6, pone
en comunicacién el orificio a con el cscape ¢, el aire del cilindro se escapa
4 la atmosfera y se aflojan lag zapatas. Al mismo tiempo queda en comu-
nicacién el depodsito auxiliar con la tuberia general por medio de las ranu-
ras  y [y la presion en el deposito se eleva, quedando en disposicién de
volver @ funcionar.

Un guarda-polvo de tela metalica 24 impide que las materias extrafias
penetren en la triple vilvula,

En los primitivos aparatos Westinghouse la tuberia gencral tiene 26 mi-
limetros de didmetro, y todos los tubos de empalme 19 milimetros; segtn
el inventor, estas dimensiones son suficientes para los trenes ordinarios de
vigjeros; pero en los trenes de mercancias de gran longitud considera indis-
pensable el aumentar los didmelros & 32 y 25 milimetros respectivamente.

Las boquillas de unién en las tuberias de 32 milimetros estan dispues-,
tas de tal manera, que se enlazan perfectamente con las bocpuillas antiguas,
de modo que en un mismo tren se pueden ponev.vagones con el freno anti-
guo y vagones con el nuevo sistema,

Para que nuestros lectores tengan idea de los eféctos que se obtienen
con el nuevo freno Westinghouse, vamos 4 consignar el resultado de unos
ensayos llevados & cabo durante los dias 19 y 20 de Marzo de 1889 en los
caminos de hierro del Estado de Baden.

Los ensayos consistieron:
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1. Paradas ordinarias y rapidas con un tren de diez y ocho vagones
(longitud ordinaria):

a) Con el freno Westinghouse ordinario.

b) Con el freno Westinghouse de accion rapida, tuberia general de 26
milimetros de didmetro.

¢) Con el freno Westinghouse de accion rapida y tuborla general de 32
milimetros.

2.° Paradas ordinarias y rdpidas con un tren de treinta coches (tren de
viajeros de gran longitud) provisto del freno Westinghouse de accién rapi-
day tuberia general de 32 milimetros.

3.° Paradas ordinarias y rdpidas con un fren de cmcuenta coches (tre-
nes de recreo 6 militares), freno Westinghouse de accién rapida y tuberia
de 32 miilimetros.

Ademds, para probar el nuevo freno como moderador de la velocidad,
se hicieron ensayos en un trozo de linea de 12 kildmetros de longitud, con
curvas de 600 metros de radio y pendiente de 0m,013 por metro.

Las resistencias en este trozo son muy variables, y para conservar la
velocidad reglamentaria de 50 kilémetros por hora es preciso manejar los
frenos con mucha prudencia y precision.

La composicién de los trenes de ensayo [ué la siguiente:

Tren la con freno ordinario Westinghouse: una maguina con su tender,
un furgén y 17 coches, longitud total 163m,63 y peso fotal 249,3 tonecladas
inglesas {de 1.013 kilogramos).

Tren Ib y lc con freno rdpido: una méquina, un tender, cinco furgones y
13 coches; longitud 164m,68; peso 247 toneladas.

Tyen 2 con freno rapido: una maquina, un tender, sicte furgones y 23
coches; longitud 264m,90; peso 359,6 toneladas.

Tren 3 con freno rapido: una maquina, un tender, diez furgones y 40
coches; longitud 431m,75; peso 547,5 toneladas.

El resultado de los onsayos se expresa en los dos cuadros que vienen i
continuacién; el primero se refiere 4 la bajada de una fuerte pendiente, y
el segundo & paradas mds 6 menos rpidas de un trozo de linea on recta y
horizontal. *

La velocidad reglamentaria en la bajada era de 50 kilometros; la ofec-
tiva ha variado entre 45 y 55 kilémetros por hora. Debe tencrse presente
que el dia de los ensayos fué el primero que se hicieron trenes de 18 coches
provistos de frenos, y que el maqulmsta no tenia experiencia de la ma-
niobra en tales condiciones.

Las pequefias velocidades de las observaciones 48 4 66 proceden de una
parada en el disco, y luego on la ostacion correspondiente para cruzar un
tren do viajeros.
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Las paradas se llevaron & cabo on la linea de Craben & Rheinsheim, en
Jas inmediaciones de la estacion de Philippsburg, en un trozo de viacen linca
recta y en horizontal; lo tnico que ofrecen do particular son las roturas de
enganches, en lig experiencias 17y 18, que se atribuyeron & defectos do
los tensores.

BAJADA DE UNA PENDIENTE DE O™ 013 POR METRO, ENTRE LAS EXTAGIONES
DE PFORZHEIN Y WILFERDINGEN

Al empezar la bajada sc han ohservado las siguicntes velocidades en

intervalos de doce segundos:

Vogoci(lmles ‘ Vcllolcidudes
del tren el tren
OBSERVACIONES. en kilometros OBSERVACIONES, en (kilémctros
por hora. por hora.
1 49 41 50
2 51 42 49
. 50 43 47
4 ! 52 44 50
5 { ol 4 H2
6 ‘: H 46 50
7 ‘», a2 47 )
: S B |
8 i Y
9 49 ) 4
10 By 30 0
11 l ol Al x 0
12 H 59 | 4
v - 2
13 ‘.)1 53 ! 14
11 By 54 91
15 nh - P
) : ) 30
16 ol 56 . 32
17 he 5T | 19
18 Gl a8 D
19 ot 59 0
20 49 80 0
21 43 61 9
22 50 62 14
23 h 653 19
24 4 (4 27
25 46 6h 34
D A}
26 a8 66 40
27 46 - -
28 45 67 17
29 48 (8 1
30 49 69 20
31 13 7\ A
Q%) AN 71 By
32 46 -0 i
33 50 D 0
34 5t 73 H0
: it I p
35 49 T A5
A
36 i1 7 7
¢ . ~ 1 (
37 49 76 ,‘:
38 50 7 a2
39 B 78 o
30 : 79 A0
40 47 ¢ 5
80 48




RESULTADOS D

(LINEA DE GRABEN A RHEINSHEIM).

E LAS PARADAS-—VIA EN RECTA Y HORIZONTAL

1o pUpIdOISA
*godjeuL

NOMERD DE SEGUNDOS

PRESIOR DEL AIRE EN ATMOSFERAS

NUMERO

DE SEGUNDOS

HASTA

2 S
= = =
g § g HASTA QUE LOS FRENCS
- -G F
2 g 2 Hasta | QUS L ACCION DESPUES DEL ULTIMO
Composicién 2 = . g ©asia 1~ peL FRENO DE TAGON
2 gzt %l N DEL ULTIMO LAS EXPERIENCIAS OBSERVACICNES
de los trenes. by e '§ parada TAGON - 5
= M -
2 ?3 /| com- - pier;]an Quedan
< 51: Z| pleta. | Em- Es un Ci- Tu- De- jla aflo-| ficjos.
@ ®: 2 pieza. |mAximo lindro. | beria. | pésito. || jarse.
TreN 1 a. 1 721392l 30 3514 45 1 3,45 3,8 1 3,58 3,1 7Y, |INi choque ni sa-
cudida.
1 maquina, 18 coches.| 2 63{173} 16 s | 3'a 55 § 3,3 1,6 | 3,5 &3/, | 41 3/, liChoque antes de
la parada.
Freno Westinghouse) - 7 3 u " Y 1, {Choque y movi-
ordipario........ . 3 t Is | 3% 3.5 1,6 138 5 | 137 { miento de lazo.
TreN 1 b l Il
1 maquina, {8 coches.| 4 £20{ 3t Aol &0 £,0 1 3,2 3,2 1 3.2 i3/ 33 INisacudidani mo-
Freno rapido..... R 13 4330 3,0 vy 3.9 3,9 1 3,2 1,0 | 3,k | 6 1,1 83, vimiento de la-
Tuberia de 26 ™/m....| 6 187} 17 3/ 14,4 3.9 3,9 3.6 0,5 3,6 i1 6%yl 87 Z0.
TrEN { C. 7 313)] 25 3/ 7.0 &0 1,0 | 3.2 3,2 | 3.2 [ 3 s i sy
4 maquina, 18 coches.| 8 sl as ) =] TN se o 39 33 | 40| 33 ) —  — (Nisacudidantmo-
Freno rapido.........| 9 108] 18 L1 /s | 4 Yl %0 | 40| 3,6 09 | 36 || 2%, 3\ 5
Tuberia de 32 m/p.... ag3d 2010 T 130 &0 20 § 3.3 05 | 3.5 6%, 83/, :
TREN 2. 62 38 ] 3. 1185, 3.0 | 3.0 | 32 | 32 132 | 2 | Yoy o
{ méaquina, 30 coches. vasl| 15l VL] 4%l 39 | 39 |35 | 49 35 ¢ 8 10 3/ /*‘f{‘rﬁl‘;g;‘fg’a‘e’l}g'
Freno rapido..... 172} 464 1Y 1 4 %]l 3.9 3,9 | 3.8 1.5 1 3.5 81,1107 \ zo : .
Tuberia de 32 /.. .. 183l 470 4 s oAl g a3, 1.6 1 3.7 {10 121, '
TreN 3. | 459] 40 Y/,] 8 29 Y/, &0 4,0 3,2 | 3,2 3,2 34,1 51,IlINichoque ni sa-
L l il cudida.
1 maquina, 50 coches. 02t 2t 17| 2345 3.9 3,k 2,0 | 3, |[173,}20 [Chogues. Movi-}]
. ! q] miento de lazo.
Freno rapido..... cenl sl A&Yl Vs 235 &0 3.3 3,5 - — |Choque. Se rom-
. | o ; [ pio un tensor.
Toberia de 32 ™/; ...} t8|Rapida...! 5 151/ 2 21, 3,3 3,5 —_ = ixSe rompid un ten-
| : . | sor.

Los carriles estaban secos en las experiencias | 4 1% y un paco himedos en las 15 & 18.
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