"tuno‘

. nbertura "y
" enfra por.| la Iumhrera ‘que hay en el rmsmo, por d, & la tubcrm general; de'-
T‘modo que-13; tubema v “cilindros se. llenm de an*c y Ios‘frenos por . con’\
"sigliente; se aﬂogan."; ' : i o
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FRENOS CONTINUOS,

(Conthma'cién‘ )

Si se quiere que los frenos obren'con mayor encrgia, debers llevarse la
manecilla 4 la tercera posicion 4 fin de inyectar cierta cantidad de aire
comprimido en la tuberia y cﬂmdros. En ambos casos, una vez conse-

‘guido el’ efecto deseado, deberd volver la .manecilla 4 la posicion media para
;conservar este efécto. De esta manera puede re‘rularsc en cualqmer mo-

mento, y con Ia mayor facilidad, el efecto del freno. :
Debe advertirse que cuando un tren va 4 doble traccion y am])as loco-.
motoras estin prowstas del freno de aire comprimido, la primera, 6 sca la
de cabeza, es la tnica que debe servir todos 1os frenos del tren, para lo
cual deherd, colocarse “Ta mianecilla de 1a Have de-freno de la segunda ma-
(uina en la- posxcu)n medla, dfindei mcomumcar su- depésxto cle aire con la

~tuberia: oeneral é nnpedn‘ que el aire de dicho deposxto se escape 4 la atmos-
fera, al actuar 1a pmmera sobre todos los frenos del tren. En esta posicion.”

medla debers, permanecer dicha Have de freno de la segunda, miquina todo

i el tiempo’ que dure la marcha del tren, pudlendo todo lo mds venir 4 ocu-
o par momen’rancamen’ce 1a tercera p0s1c1on para aumhar asi el raptdo afloja-

nuento dcl freno provocado por la prlmera maquma en el momento . opor-

_En la poszczon extrema a la r/quzerda, el das’cnbmdor glratomo tapa Iaf :
7.l “aire. aﬁuyente -por-a pasa por encima . del dlstmbmdor Y-
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Enla posicion de descanso, la comunicacion cnire Ia tuberia general y
¢l deposito estd un tanto interceptada, limitando asi Ia entrada de aire. Ob-
tiénense asi las ventajas'de que, al refrenar desde el compartlmlento no
puede haber gran pérdida de aire del depésito principal; de quela aguja del
manémetro de la tuberia, cayendo mas deprisa, indica instantdneamente el
efecto del freno, y de quc los mismos {renos sc aprieten con mucha mavor
rapidez.

Cilindro de freno. —La figura 77 de la limina 45 representa una sec—
cion longitudinal y dos trasversales del cilindro de freno, 6 sea del clemento
mits importante de este sistema, ¢l cual se aplica & todos los vehiculos des-
tinados &4 refrenarse, miéntras que los demas aparatos hasta ahom des-
critos se instalan exclusivamente cn las locomotoras. .

Conforme sc indica en el dibujo, el aire compmmldo entra cn la parte
derccha del cilindro por a, detrds del émbolo, y lo impele hdcia adelante,
hasta que llega & la posicion indicada en la figura. Por medio de una pe-
(uefia entabladura 6 canal b, que existe en el cuerpo del cilindro, de un. mi-

“limetro cnadrado de seccion préximamente, se obtiene la comunicacion con
“la parte delantera, de suerte que ¢l aire comprimido pasa 4 la cara 6puestzi o
del émbolo, quedande en ambas  presion igual. R
Al procederse 4 la apretadura del freno, el aire comprimido quc eustc»
detms del émbolo se escapa por la llave dc freno en tanto (ue el que existe
delante del mismo no puede escaparse por la pequefia entalladura con 1g‘u*11
'rapidcz; resultando de ello (ue el émbolo, & consecuencia de la diferencia
de presion (ue sc cstablece, retroccde desaparece la comumcacmn por Ta
entalladura, y oontmuando cl movnmenio de retroceso aprieta el freno:
‘Para aflojarlo, vuélvese 4 introducir en cl cilindro nueva cantldad de aire
desde el deposito general detrds del embolo, 4 fin de empujar & éste h(lC‘-la
su posicion anterior y aflojar de esta manera los frenos h '

De esta sencilla explicacion se deduce que; dependlendo la acc1on dc los
frenos de la diferencia de presion sobre las dos caras del embolo puedc cl

~ magquinista aumentar 6 disminuir esta accion, dlsmxnuyendo aumentando
la presion del aire en la tuberia general y cﬂmdros de freno. o

~ La llave co}omda en la partc inferior del cilindro sirve para aﬂo;ar el :

freno en ¢l caso de que éste esté apretado y no. pueda aﬁolarse desdela =

maquma como, por ejemplo "cuando en mamobras quede una rartc del

~{ren refrcnado sin la maquma dla cabeza. e

_ Este resultado se facilita por medio de un resorte de esplral aphcado a Ia '
mra posterlor del embolo ¥ que sirve para lmpulsarle hicia. ddante cuan- )

A do se varie complet'xmen’ce el cxhndro por medm de Ia cltada Ilave y sin*

] ca)o 1esorte el.emho‘o permanecena en la posmlon exirema a
. que es Ia que produce 1« apretadura de los frenos.; -

'a derecha :




m.vxsn DE OBRAS PUBLICAS ' T

Tn servicio rcfrular no ha])m necesidad de echar mano de ]a. citada lave,
4 no ser en casos exccpaomles a consccuencm de ialsa.s maniobras, y

“tambien si los aparatos por algun dcsculdo defecto, dcjasen de funcionar
~con reo‘ulamdad ' ' )

Es de importancia observar que la diferencia de - seccion originada por

la varilla del émbolo, tiene por consecuencia que éste, en la posicion

ﬁfrurada, 4 pesar de ser 1crual en ambas caras la presion especifica, es
empujado hicia adelante por la presion atmosférica, contribuyendo nota-
hlemente a aflojar ¢l freno el aire que en la Gltima parte de la carrera, de
derecha 4 izquierda, aﬂu\e del deposito por la ranura.

Elanillo de cuero ‘que existe entre el cuello de la prolon’ -acion de la caja
de estop’zs y la varilla del émbolo, constituye la junta, duscarfrando comple-
tamente dicha caja de estopas durante la carrera. Esta caja sirve, pues, uni-

" camente en los cortos momentos en que los frenos estan apretados, dejando,
“por tanto, de ser nocivos para la-huena marcha del aparato los escapes 6

defectos que tal vez hubiese.

La citada caja de estopas contiene dobles plmchas de cuero caflamo y
grasa, de manera que ella misma se Iubrifica, y, conforme lo demuestra la
expemenma, puede quedar cermda durantc afios enteros sin tener necesidad

de rellenarla

Constltme una de las partes esencmles del aparato un arhﬁuo deshm-

: do & cou*ewr automiticamente la Ionfrltud de la barra de irasmlsmn del mo-

vm'uento al juego de palancas que acerca O separa las zapaias de frcno &

" las Hantas de'las ruedas. Este artificio es una cremallera que entra’ en.la

varilla del embolo que al efecto es- hueca, en la que se-introduce mis, tan

" luégo como las’ zapatas han sufrido un desgaste de tres 4 cinco milime-

{ros, lo cual aumenta, bor. consxguxente en unos 25 milimetros la carrera
del émbolo, que no por eso deja de permanecer siempre dentro de limiles

wtrechos y fijos, sin modlﬁcar sensxblemente la tension ‘del aire. Sin la dis-

]_)OSICIOII que ‘vamos & descnbu‘ scma precwo ajustar & mano lds zapatas &
medida quc s¢ desgastan., .

Esta correccion: automahca consxste en dos placas g y f , altuadas am})as
sobre la- crennllera, g es un (;hqco de lnerro fundido, que . sélo obra por su-

‘propio peso al paso que f, opmmda swmpre por medio de un resorte contra
la’ cremallera estd fija en la tuerca extrema de la \arllla del embolo. Al
o re’croceder el’ embolo arrastra en su movimiento las dos placas y si la sc-

'pamclon dc las. zapatas es la debxda 6 seala corrcspondxentc al espamo
’:wque separa Ias paredes k¢, que es la e\cursxon nornml del embolo la
..cone

on’ automatxca no- hene para que funclo*xar Sl' por el oontramo.

a ex-
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tiene; el émbolo y la cremallera continlian su movimiento de rétroc’esd,'la
placa ¢ se levanta, y si el aumento de excursion del ‘émbolo: llega & ser dé ‘.
95 milimetros, la placa g avanza un diente sobre la cremallera. Al retroce-
der el émbolo, la placa g choca contra la pared iy detiene en su movimiento
4 la cremallera, miéntras que el émbholo, continuando “su excursion hasta -
¢l final, efectia 25 milimetros més de carrera; lo cual obliga & la placa fa
adelantar un diente sobre la cremallera, que, como ya hemos dicho , ha
permanecido inmévil, restableciéndose ast la excursion normal del émbolo.
De esto resulta que la placa g efectia la conéxion sobré -el sistema de pa-
lancas que mueve las zapatas, miéntras que la placa f la verifica sobre la
union del émbolo y la cremallera. Esto solamente ocurre cuando las zapa- -
{as han sufrido un desgaste de 3 & 5 milimetros y la cremallera va penc-.
trando cada vez mas cn el tubo del émbolo hasta que aguéllas estén com- -
- pletamente gastadas. : o S
Cuando ya haya sido preciso cambiarlas, para restz_ibl’eéér ensu verda-
dero sitio las placas g y [, debe llzlcélms'e girar 4 la qre'malle'm 90°, con Io
cual quedan desengranadas, viniendo 4 descansar sobre la parte lisa dela e
cremallera, que puede enténces sacarse con facilidad. Practicada esta ope- 1
racion se vuelve la cremallera 4 su posicion normal, conlo cual se engranan
de nuevo las placas, y el mecanismo queda en dispo_sicioﬁ de funcionar. .
Precisamente esta conexion automatica es. lo que distingue este sistema
de otros frenos analogos, quedando reducida la carrera del émbolo 3 una :
cuarta parte de lo que de otro modo seria necesa rio; sirvicﬁdo la parte i*éjs-
tante del cilindro de deposito de aire y de valvula el émbolo mismo.. _
Con este sistema quedan, pues, suprimidos los depésitos auxiliares es-
peciales, las complicadas triple vélvula, vilvula de retencion, de descarga,
etcétera, y los tubos que las unen hajo los vehiculos, cvitandose; por lotan-
to, todos sus naturales inconvenientes, asi como los que provienen de que
- "los' frenos funcionen intcmpéstivamente duran'te la marcha, puesfo .que']'osv '
pequefios-escapes que pudieran producirse no. ejercerian influencia alguna,
dada. la gran superficie” del émbolo. En cambio, toda salida repentina del
aaire_por averia en alguno -de los elementos del freno pro'dﬁéé‘uhé accion
 automitica.que detiene el tren. ST Sl
~ " Observacion.—El freno Carpenter, que se acaba de deseribir, se distin+ -
. gue por la sencillez: de sus detalles, muy especialmente de aquellos'que
constituyen en los respectivos vehiculos el aparato freno propiamente dicho. Sy
El tinico defecto que tiene, ¢l de que todo el aire ‘comprimido” debe ‘salir
 por una sola abertura, midntras que en los sistemas Westinghouse y Wen:

ger sale por tantas aberturas como coches con freno compongan €l tren, yy

~ por consiguiente; tedricamente al ménos, no parece nérgico ¢o
sistemas.... . - 7 y
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Nos hemos chpado con mucha detencion en el freno Carpenter, porque
ademas de ser uno de los mas perfectos que se conocen, ha sido ya aplica-
do en Espafia, y las experiencias que con 81 se verificaron se hallan descri-
tas en el num. 13 de la Revista del afio anterior.

- {Secontinuara.) - ’ . E. MaRSTANY Y GIBERT.

——AL AN

~ APLICACIONES MODERNAS DE LA REGLA DE CALCULO.

Limina 48.

Conocidos son de todos los Ingenieros los progresos que cn estos ulti-
“mos afios se han conseguido en los métodos graficos aplicados al cilculo de
las construcciones, que hoy reemplazan, en muchas de las aplicaciones de
nuestra profesion, 4 los laboriosos cdlculos que exigen las férmulas ordina-
rias de la Estatica. En las obras de Cullmann, Lévy, Clarke, Cremona y
otros muéims, asi como en las. publicaciones periddicas de la profesion, se
encn.lentr'a'mAn\umerosas 'y‘ﬂtiles aplicaciones de los métodos graficos que fa- ’
cilitan notablemente el trabajo del Ingeniero, pudiendo asegurarse que el
conocimiento de estos métodos es actualmente indispensable en'la practica
de la carrera. - S -

La mayor experiencia que ahora tenemos de las construcciones metd-
licas y el progreso realizado en la fabricacién de los hierros, tiende también
& sustituir las viciosas construcciones de los primero$ afios, por’ otras me-
jor concebidas, y cuyos clementos se calculan casi siempre por aqueilos
métodos. Asi 4 las. antiguas vigas de alma maciza del puente de Britannia,
6 4 las que luego se usaron de celosias espesas, han sucedido hoy las lla-

- madasdr_ngricanas 6 reticulares, compuestas de sistemas triangulares, con
SUS nUMerosas ‘Yariantes de Warren, de Fink, de Bollmann, de Howe, de
Nuestra Sefiora. A los puentes de arco que exigen cdlculos fastidiosisimos
¥ de todo puﬁtd inciertos, sustituyen con ventaja en luces moderadas los
bow-strings; asi como han caido en merecido descrédito las vigas de varios
tramos con su falange de momentos y combinaciores de carga.

‘En una palabra, cada dia que pasa alcanzan mas importancia en nuesira
profesién estos métodos de caleulo répidos y practicos, que no solo tienen
la ventaja de facilitar el trabajo, sino que, en mi opinién, avivan el instinio

“profesional de mejor manera que la balumba de formulas complicadas de

-_que estan llenos los libros de mecdnica; y que facilmente sc olvidan & los
pocos afios de entrar en la prictica del arte. Téngase en cuenta, ¢omo dice
Fran{:winp, vqiie' rara Vez. sc encuentran combinados cn una misma persona




