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FRENO SOBRE CARRILES. PARA TRANVIAS

Los tranvias americanos y los de la Europa continental han
adoptado casi todos, desde el principio del empleo de la traccion
eléctrica, los frenos de aire comprimido, porque ponen & dispo-
sicion del conductor un medio de enfrenamiento enérgico, siem-
pre pronto & obrar, aun cuando la corriente eléctrica. esté inte-
rrumpida y los frenos eléctricos se resistan a funcionar. Hasta
estos ultimos tiempos, las Compafifas de tranvias ingleses con-
sileraban & estos frenos mas embarazosos que utiles. Esta lti-
ma opinién, por tanto, se ha modificado poco & poco.

Existe, sin embargo, eatre la mayor parte de los tipos de
frenos en estudio 6 adoptados en Inglaterra y los que estan en
servicio en el resto de Europa una diferencia esencial; estos
son casi exclusivamente frenos de zapata aplicados contra la
llanta de las ruedas, mientras que en la mayor parte de los fre-
nos ingleses obra sobre el carril; se cree en Inglaterra que es-
tos frenos, aurque su conservacion ses costosa, son mas efica-
ces, mas rapidos y mas capaces de detener un carrugje en un
pequefio recorrido, sin peligro para los viajeros y para el ma-
terial.

Reproducimos (figuras 1.* y 2.2) los dibujos de uno de estos
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frenos accionados por el aire comprimido, que tomamos ala
Electrical Reoiew; la figura 3.* da el esquema de la instalacién
de dos de estos frenos y de sus érganos de mando, hecha en los
carruajes de la Potterics C.°. Este freno, construido por los es-
tablecimientos Hewit y Rhodes, se ensaya en la actualidad en
los tranvias de Manchester. Se compone (figuras 1.* y 2.%) de un
cilindro de aire comprimido ¢ al vacio M, en el cual se mece un
émbolo P, cuya varilla forma un cilindro F. En el fondo de este
cilindro se articula una biela T unida por una traviesa y dos
clavijas ¢ & dos palancas L, méviles alrededor de ejes a solida-
rios del armazén B del freno. Estas palancas accionan ambas
una solera S de fundicién, 4 la cual estan articuladas las clavi-
jas b, ¥ esta solera estd provista de una zapata de madera A,
que puede llevarse, por descenso del émbolo P en su cilindro ¥,
al contacto del carril R.

Las clavijag b y ¢ pasan por agujeros oblongos, que les per-

miten un desplazamiento lateral cuando las palancas L giran

alrededor de a; las palancas se articulan al émbolo por el inter-
medio de la biela T, de tal manera que el bloque de madera A
se aplique siempre con exactitud sobre el carril, aun cuando éste
o esté absolutamente paralelo & los largueros del vehiculo. La
Unica pieza de estos frenos que estd sometida & un deterioro ra-
pido es el bloque de madera A, cuyo reemplazo, poco c0stoso,
puede hacerse con rapidez.

Cada carruaje esta siempre provisto por 1o menos de dos de
estos frenos, uno sobre cada larguero, y estan, en general, dis-
puestos como indica la figura 3.* Los frenog F se alimentan por
un depésito principal B, de una capacidad de 340 litros proxima-

mente, que g6 racarga a 10,5 atmosferas tan pronto como la pre-
siéon desciende por debajo ds 4 atmosferas, por medio de otro
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depdsito instalado en la estacién de partida, en la cual el aire
es impulsado por dos compresores compound que gasta cada uno
840 litros de aire por minuto, bajo una presidn maxima de 14
atmésferas y accionados por dos motores eléctricos de 10 caba-
llos. Esta recarga del cilindro R se hace por medio de un tubo
de enlace flexible T provisto de una llave A4, y exige de 40 & 60
segundos incluyendo el tiempo necesario para hacer y deshacer
este enlace. Una carga de este depdsito basia para un servicio
de ocho 4 diez y seis horas.

El dep6sito R esia unido por un tubo, en el cual esta inter-
calada una valvula § que reduce la presion, & un depdsito inter-
medio r (provisto de una valvula para vaciarlo 8) que alimenta
por medic de una triple valvula de distribucién V, del tipo Wes-
tinghouse normal, el cilindro de los dos frenos ¥. En fin, la val-
vula V se acciona por una palanca unida por unas cadenas & las
dos varillas verticales B, terminada en la parte superior por las
maniguetas D, que llevan cada uns un pequefio mandmetro C
que indica la presién en el depdsito intermedio 7.

El cilindro R se aloja generalmente en el techo del carruaje;
el dep6sito », los frenos F y todos los érgaunos intermedios se
fijan entre los largueros 6 debajo de éstos; finalmente, las dos
varillas B, con sus maniguetas, se encuentran en la extremidad
de las dos plataformas de servicio. El aire que se emplea en los
cilindros de los frenos se expansiona & una presiéon de 3 atmés-
feras préoximamente en la valvula S, y llega & los frenos 4 esta
misma presion,

En caso de necesidad este freno puede emplearse, al mismo
tiempo que los frenos eléctricos, para producir une parada ins-
tantanea del carrusje. Ensayos recientes han dado los resulta-
dos que siguen:

Un carruaje de 10 toneladas, provisto de cuatro frenos de
esta clase, marchando con una velocidad de 24 kilémetros por
hora sobre una pendiente de un 10 por 100, ha podido pararse
con estos frenos solos, en una distancia de 24 metros, estando
los carriles en buen estado. En terreno horizontal y con una ve-
locidad inicial de 18,5 kilémetros por hora, la parada ha podido
obtenerse después de un recorrido de 11,8 metros. En fin, sobre
carriles engrasados hasta el punto de hacer imposible el arran-
que del carruaje sin el empleo de arena, y con una velocidad
inicial de 19,7 kilometros por hora, estos frenos han permitido
inmovilizar el carruaje en marcha después de un recorrido de
14,50 metros.—O.

PUENTE SUSPENDIDO DE VIGAS RIGIDAS Y ARTICULACION MEDIA

Ya se sabe que de todos los puentes suspendidos rigidos crea-
dos hasta el dia, el mas extendido es el que no difiere del an-
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tiguo puente suspendido de piso flexible mas que por la agrega-
cion de dos vigas rigidas que corren sin discontinuidad de un
extremo al otro del tablero.

Este métlodo de construceién, que es sin disputa el mas sen-
cillo y el que goza, ademas, de la propiedad de poderse montar
con facilidad sobre el vacio, sin puntos de apoyo ni andamiajes,
no satisface, sin embargo, por completo, desde ciertos puntos de
vista. Se le tacha generalmente de que es demasiado rigido, es
decir, de que las vigas rigidas llenan demasiado bien el papel
que estin llamadas & desempeiiar, de prestarse muy mal, por
este motivo, 4 las varisciones de temperatura, y de sufrir, por
consecuencia, un trabajo enorme, que viene 4 turbar & veces
profundamente el reparto inicial de los esfuerzos. En este caso,
como en los otros, el calculo de las vigas rigida y el de las va-
rillas de suspensién es, por otra parte, muy incierto y difieil de
efectuar.

Para remediar estos inconvenientes se ha propuesto la in-
iroduceién de una articulacién maestra en el punto medio del
tablero del puente.

Esta disposicién, lejos de perjudicar & la estabilidad de la
obra, no puede menos de mejorarla. Haciendo, en efecto, la cons-
truceion libremente dilatable, la exime, por esto mismo, de to-
das las perturbaciones debidas & las variaciones de tempera-
tura. Permite, ademds, efectuar el cileulo exacto de todo por
s6lo los procedimientos de la estatica.

Sin embargo, para realizar estas ventajas, es necesario que
las vigas de las orillas, en lugar de ser bajas y flexibles, como
en el primer sistema, que por este hecho no puede pretender
mas que la semirigidez, sean aqui, por el contrario, altas y ri-
gidas. Es necesario, ademds, que las articulaciones de la arma-
dura, y sobre todo las uniones de las vigas de las orillas y de los
estribos, satisfagan & clerias condiciones bien precisas que pa-
recen sin embargo haber sido desconocidas en la mayor parte
de las construcciones de este género. Estas condiciones esencia-
les son las que M. Gisclard, antiguo Oficial superior de Ingenie-
ros, busca establecer en la nota que publica en los Annales de
Ponts et Chaussés. ,

Elautor expone de una manera muy clara el método de calculo
lo do los esfuerzos interiores & los cuales deben resistir los ele-
mentos del puente: cables principales de suspension, barras ver-
ticales, plata-bandas y celosias de las vigas rigidas, cables de
retencién. Muestra cuales deben ser las uniones de la armadura
con los estribos; la unioén se obtendra con facilidad articulando
la extremidad de cada viga rigida sobre un carretén de dilata-
cion susceptible de moversehorizontalmente en el interior de una
cdmara alojada en el cuerpo de la pila; este carretén esta, por
otra parte, dispuesto de manera que se pueda apoyar indiferen-
temente sobre el suelo 6 contra el techo de la cAmara mencio-
nada.

Termina M. Gisclard estableciendo que, desde el punto de
vista del coste, la adopcion de las vigas rigidas, de articalacion
media y de secciones de igual resistencia, es ventajosa.—O.
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LIMPIEZA DE TUBERIAS DE AGUA

Es un hecho bien conocido el incremento de la resistencia y
la disminucién correspondiente de gasto quecausa la obstruc-
cién parcial de las tuberias de agua por los depésitos, y diversos
medios se han propuesto para limpiar estas tuberias. El ejemplo
siguiente debe citarse porque es interesante:

En Pittsburg se habia advertido que una tuberia de 0,203 me-
tros de diametro interior y de una longitud de 9.975 metros pre-
sentaba, & consecuencia de dep6sitos en forma de tubérculos, una
pérdida de presién y de gasto muy importante.
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Unos ensayos preliminares demostraron que estas pérdidas
no podian atribuirse 4 fugas. La tuberia estaba en servicio des~
de hacia catorce afios y hacia cinco 6 seis que la presion habia
disminufdo poco & poco hasta venir 4 ser inferior en 2,5 kilogra-
mos & la presién primitiva.

Medidas piozométricas permitieron hacer constar que la pér-
dida de presién era casi uniforme en toda la longitud y que era
de 2,41 metros, lo que correspondia 4 una velocidad de 2,074
metros por segundo, mientras que la velocidad real de gasto no
excedia de 0,741 por segundo.

En el curso de los ensayos de que acabamos de hablar, se
reconocié que la pared interior de los tubos estaba recubierta de
uns costra de depésitos que reducia el diametro & 0,191 metros
préximamente,

Como 1o s6 veia otro medio de restablecer el gasto primiti-
vo més que quitando esta costra, se resolvié proceder & ello in-
mediatamente.:

La tuberia de que se trata servia para surtir de agua un ba-
rrio importante, y era imposible detener por completo el servi-
cio; no pudiéndolo hacer mas que algunas horas por dia, ocurrié
que el trabajo, que de otro modo no hubiese exigido més de dos
6 tres dias, tardé una semana entera. Se emplearon un contra-
maestre, un ajustador y siete trabajadores.-

Se comenz6 por cortar la tuberia en su origen y se le ajustd
una pieza en forma de horquilla, una de cuyas ramas, debia
servir para la introduccién del aparato de limpleza. A distancias
de 120 & 360 metros segtn las disposiciones locales, se inserta-
ron en la tuberia piezas analogas, de una de cuyas ramas partia
el extremo de un tubo para conducir el agua 4 la boca: de una
alcantarille proxims. Estas ramas podian recibir en su extre-
midad una tapa fijada por pernios, de modo que permitiese poner
en funciones la tuberia con mucha rapidez en caso de pece-
sidad. .

Dispuestas asf las cosas, se introducia por el origen de la tu-
beria un flotador que llevaba un hilo metalico y se hize llegar el
agua que llevé el flotador 4 la abertura siguiente; se le retird y
se sustituy6é el hilo por un cable metalico de 9 milimetros de
diametro, al cual se fijo el aparato de limpieza que se atraia en
los tubos por medio de un torno movido por un hombre, y la
presion del agua producfa el retroceso de la herramienta que
raspaba la costra de depdsitos 4 su paso. Se repetfa la operacidn
mientras era necesario y se limpiaban asi todas las partes de la
tuberia.’

He aqui algunas cifras en el transcurso de la operacién: se
necesitaban ires minutos para hacer pasar el flotador en una
longitud de 215,50 metros; treinta y ocho para pasar el cable
metalico y cuarenta y ocho para hacer pasar la herramienta que
limpiaba la misma longitud.

Se hicieron ensayos con el contador y con el manémetro para
tener el gasto y la presién antes y después de la limpieza. Los
resultados fueron los sigulentes:

Ant2s. DPespués,
Melros. retros.
Didmetro de los tubos....ecvecenienens . 0,191 0,203
Pérdida de carga por 100 metros.... ... 2,41 4,95
Velocidad media por 5,4 kilogramos de '
Presii.ece.eeceesecass 1,616 3,141
Gasto POr MINULO . e vevennearscnrennens 1,387 3,078
Incremento por 100 del gasto....ccov.vne — 121
Presi6n al hydrante: 19............. e 3,71 4,26
— - P 4,76 6,60
— —_ Bueererernonnnans .. 5,47 7,38

El volumen de los depdsitos que procedian de 1a limpieza de
las paredes de los tubos en una longitud de 216,50 metros as-




