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Del examen del Cuadro I se deduce que los valores de z va-
rian muy poco con las compresiones; asi, por ejemplo, para

3

qu » z=20,36 kd.
1

q=—2—- n z=0,35 kd.
1

q=-—4—- n z = 0,34 kd.

1
= = — kd.
g=o0 nz 5

ol tltimo valor de z corresponde el caso en que el coeficiente de
olasticidad del hormigén es constante é igual al inieial.

St el coeficiente inicial de elasticidad es conocido y se ha
fijado 1a dosis de metal, la ecuacién (12) puede escribirse en la

forma

M= Afd’ (18)

en la cual d' es el brazo del par, que generalmente se expresa
en funcién de d. Por ejemplo: si Ec = 1.406 kilogramos por mm.?
pasa

1
q= vy s n=15 » p=00L...... a'=0834d
y pasa
1 = y
g=—7 n=15 =» p=0,015..... da’'=10,8314d

Los valores de los momentos resistentes son, respectiva-
mente,

' 0,853 4fd " 0,831 Afd.

El método descrito es el mas conveniente para caleular el
momento resistente en funcién de la tension del metal cuando
no se pasa del limite elastico de éste. La posicion de la fibra
neutra, se deducira de un diagrama analogo al de la figura 8.°y
luego muy facilmente el valor de d'.

Si conviniera expresar el momento resistente en funcién de
la compresiéon del hormigén se haria uso de la. féormula si-
guiente:

1 1
M= 5 ’ 1 kbd (d
M= - 5 ¢ @—2) (14)
cuya aplicacién exige el conocimiento de un valor de g por lo
¢
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menos; el coeficiente fraccionario es igual 4 " {Cuadro 1

y figura 6.2).

8. Compresién en la fibra superior.—Las férmulas relativas
ila posidién de 1a fibra neutra y al momento resistente suponen
que la compresién de la fibra superior es inferior 4 la carga de
rotura. Para hallar el valor de dicha compresion se hace uso de
las formulas (3) y (7). de las cuales se deduce:
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A medida que disminuyela deformacion de la fibra superior

2pf

el valor de ¢ se aproxima & , qua es el valor de la com-

presién cuando el coeficiente de elasticidad es constante é igual
al inicial. Se observara que para Cargas grandes las compresio-
nes desarrolladas son mucho menores que las que se obtendrian
adoptando la recta correspondiente al coeficiente inicial de elas-
ticidad, 0,75 de las segundas con la compresion maxima; en el
caso de ser pequefias las cargas, la. discrepancia es mucho
menor.

Si la deformacion producida por la accion de la carga se di-
ferencia muy poco de la correspondiente 4 la carga de roturs, la
compresion calculada con la formula (15) es mucho menor que
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k
quefia de la méaxima, como sucede en los casos corrientes, el
coeficiente de la ecuacién (15) se diferencia muy poco de la uni-

; pero si aquella deformacién es una fraccién muy pe-

dad y se puede aplicar la formula , en laseguridad de

que el error cometido no tendra importancia alguna.

9. Adherencia entre el hormigon y el metal.—Para que una
viga trabaje en buenas condiciones es preciso que exista un en-
lace seguro entre las partes de aquella que desarrollan respec-
tivamente fuerzas de tensién y de compresion, enlace consti-
tuido por el hormigon cuando no existe alma metdlica. ahora
bien; tanto la tensién del metal como la compresién del hormi-
gbn, varian continuamente de una seccidn & otra, siendo el alma
el elemento’que enlaza los incrementos sucesivos de una y de
otra. Al transmitirse el incremento de la tensién de las barras
al hormigoén que las rodea, las primeras tienden 4 resbalar so-
bre el segundo, desarrollandose fuerzas de adherencia entre
aquéllas y éste que se expresan en funcién del area de la super-
ficie de contacto. Se vera que la adherencia total en un centime-
tro de longitud es igual & la variacion total de la tensién de las
barras en la misma longitud. La funcién que desempeiia la ad-
herencia puede compararse con 1a de los roblones que enlazan
las alas con el alma de una viga, con 1a diferencia de que en el
hormigén armado el contacto es continuo. ‘

Q.

(Se continuard.)

TUBERIAS DE ENCHUFE Y CORDON

¢ON JUNTA DR CAUCHO ¥ LLAVE DE PLOMO, SISTEMA GILBERT

-

Ya so sabe que & pesar del gran nimero de tipos de juntas
imaginados desde hace largo tiempo para las tuberias de agua,
de gas, de aire comprimido y otras analogas, las pérdidas por
estas juntas son siempre apreciables, & menudo importantes y
se continua siempre proponiendo sistemas nuevos, lo que indica
muy bien que el problema no se ha resuelto todavia & satisfac-

" cién de todos.

Es, por otra parte, inutil insistir sobre los graves inconve-
nientes de estas pérdidas: en primer lugar, constituyen pura y
simplemente un despilfarro del agua 6 de los fluidos canaliza-
dos; pueden, ademas, provocar accidentes: filtraciones de gas y
explosiones subsiguientes; peligro para las plantaciones de las
via§ publicas y algunas vaces para la salud de los ribereiios si
el gas perdido se introduce en los inmuehles por quiebras que
haya en ellos; deterioro de estos inmuebles por la humedad, si
se trata de tuberias de agua; riesgos por la entrada de agusa ce-
nagosay contaminada en estas tuberias, por las juntas defec-
tuosas, si se produce un vacio interior & consecuencia de aspi-
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racion, de parada de las bombas impelentes, de vaciado para re-
paraciones, etc. Graves epidemias pueden asi propagarse por la
contaminacién de un agua potable cargada de aportaciones su-
perficiales que encierren gérmenes patégenos.

La solucién propuesta por M. Gilbert, Ingeniero de Vincen-
nes para asegurar 4 las juntas de enchufe y cordén la resisten-
cia y la elasticidad necesarias para la conservacién de su im-
permeabilidad absoluta, est4 representada por el corte que acom-
pafia este articulo relativo 4 una tuberia de fundicién; el espe-
sor de una tuberia de acero es mas débil.

Los extiremos macho y hembra de los tubos presentan, el
uno interior, el otro exteriormente, una garganta y un saliente
redondeado.

Un anillo @ de caucho vuleanizado, fuertemente comprimido
entre estas dos partes, se aprieta segin la seccién indicads en
la figura. Estad mantenido por un cordén de plomo e colocado en
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todo el resto de la junta y cuyos salientes moldeados en las gar-
gantas de los tubos en forma de llave limitan sus movimientos
4 desplazamientos que la elasticidad del caucho _puede seguir
sin producir quiebras.

En general, no es necesario retacar estos cordones; sus di-
mensiones son apropiadas & las de los tubos y 4 las presiones
que deben sopor:ar; se las puede calcular en consecuencia.

Gracias & aplicacioues hechas desde 1903 en Pompey, en
Narncy, en Parils, ete., y 4 las pruebas de ensayo que ha sufrido,
puede decirse que este sistema tiene hoy dia la sancién de la ex-
periencia.

La Comisidn de Invenciones del Ministerio de Traba;os pu-
blicos ha expuesto, por otra parte, un informe favorable sobre
este sistema, declarando que «constituye una mejora real que
geria, con seguridad, interesante verla entrar en la practica co-
rriente».—O.

ACOPLANTENTO DE DOS ATTOHOTORES DR TRACCION ELACTRICA

Ya sé que en muchos caminos de hierro eléctricos, lo mismo
en los Estados Unidos que en Europa, existen trenes compues-
tos en su totalidad, 6 en sumayor parte, por carruajes automoto-
res, cuyos motores se mandan desde la caseta del mecanico.

Este mando 4 unidades multiples es empleado principalmente
en el metropolitano de Paris, en el camino de hierro Paris-Inva-
lidos-Versalles, en los metropolitanos de Londres, etc. Implica,
sin embargo, érganos de mando automético repartidos sobre
cada automotora un manipulador general y una canalizacién de
varios hilos que le unan 4 los 6rganos de mando precitados, es
decir, que se extiendan por toda la longitud del tren. Es, por
consecuencia, un sistema costoso y complicado que las Compa-
fiiag de tranvias eléctricos no pueden casi adoptar, aun contan-
do con un incremento de trafico.

Una solucién mucho més sencilla ha sido adoptada por
M. E. Colonna, Ingeniero del camino de hisrro eldctrico circuns-
vesubiano, que parte de Napoles y recorre los alrededores de

esta poblacién rodeando el Vesubio. Esta red comprende préxi-

mamente 70 kildmetros de via, de los cuales 26 se explotan por
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la electricidad y el trafico es en ellos muy considerable, por lo
menos en ciertas dpocas del afio.

M. Colonna formsa trenes compuestos de automotoras y de
cuatro ¢ cinco remolques, lo que representa una longitud total
de 70 metros. Las automotoras, sn resumen, son carruajes de 11
metros con dos ejes motores, analogos & los que se emplean en
la mayor parte de las redes europeas de tranvias. Sus motores
Westinghouse tiemen una potencia unitaria de 75 caballos y
estan mandados por registradores en serie paralela con muesca
de enfrenamiento eléctrico por puests en cortocircuito de los
motores, poseen ademas frenos de aire comprimido.

El acoplamiento de dos de estos carruajes (fig. 1.%) se hace
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enganchéndoles el uno al otro y uniendo las bases de sus tro-
lleys T por un cable aislado C, de diémetro suficiente para resis-
tir la corriente méaxima absorbida por cada automotora. Los
dos trolleys toman simult4neamente la corriente & la linea, y el
cable en cuestién no sirve normalmente més que como hilo de
equilibrio.

Cada carruaje es dirigido por su watman, accionando el re-
gistrador y el freno de la manera ordinaria; pero el acuerdo ri-
guroso de sus maniobras, indispensable para la buena marcha
¥ la conservacion de los motores, se obtiene por el artificio si-
guiente: )

Sobre el conduactor principal del carruaje M, estd suspendido
el shunt de un amperémetro 4,, que se encuentra 4 la vista del
watman del carruaje M,; reciprocamente, el watman del ca-
rrusje M, (que estd colocado 4 la cabeza del tren y que dirige su
marcha) tiene 4 la vista el amperémetro 4,, suspendido sobre el
conductor principal de M,.

Como los watmen ocupan, segin los casos, una 4 otra plata-
forma de los carruajes, estos amperémetros son moéviles y se
adaptan 4 unas tomas B, montadas sobre dos hilos que corren de
uns plataforma 4 la otra. Un cable flexible f de cinco hilos, que
se adapta también & unas tomas de corriente montadas sobre
cada plataforma, sirve para establecer momentineamente la
unién entre las dos perchas y entre los dos circuitos de amperé-
metros ¢, y ¢, de un carruaje al otro.

En el momento del arranque, estando los frenes flojos, el
watman de M, maniobra su registro K deteniéndose 4 cada tope;
el de M,, advertido por las indicaciones de A,, sigue su movi-
miento tan cerca como es posible, y esta concordancia es regis-
trada por el watman de M;, mirando & A,.

En estas condiciones y mediando algunas precauciones de
detalle (por ejemplo, pasar los aisladores de secciones sin tomar
corriente), la tracc¢ion del tren se hace sensiblemente como con
una sola motora, aumentando de un modo extraordinario la
capacidad de transporte. El gasto de transformacién de las au-
tomotoras es poco jmportante.

Los comprensores de los frenos de aire comprimido de cada
carruaje no estan necesariamente dispuestos eléctricamente,
pero seria facil establecerlos asi y dar al mando del frenamiento
de todo el tren al solo watman de cabeza, frenandose el segundo
carruaje como un simple remolque; en todo caso, se dispone de
una doble reserva de aire comprimldo, y en caso de averia de
un compresor, queda el otro disponible.

Esta ingeniosa combinacién parece que puede prestar buenos
servicios a los jefes de explotacién de numeroses redes de tran-
vias, permitiéndoles reforzar sus tremes segilin las necesida-
des de cada dia, sin gasto importante de primer estableci-
miento.—O.



