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pero es preci-o recordar que los antiguos émmnibus tenian impe-
rial, v que con mal tiempo, lluvioso ¢ frio, no se ocupaban los
asientos exteriores. En la practica, por consiguiente, el nimero
de asientos no llegaba 4 100 millones al anho, de donde resulta
que el aumento real de asientos equivale aproximadamente al 95
por 100. Si las necesidades del tridfico lo exigiere, podria facil-
mente auraentarse el nimero de asientos.

Desde el punto de vista técuico, la Compania general de om-
nibus estudia actualmente la creacién de importantes instalacio-
nes de talleres para el entretenimiento de los bastidores y cajas
de los coches. Centraliza todos los servicios, y los talleres de re-
paraciones se agrupardn en un depdsito que ocupa gran superfi-
cie de terreno. Las cocheras donde encerraran los vehiculos al
final del servicio diario, estarin repartidas, segin la distancia
media (qué no pasard de 500 metros), del punto final de cada
linea & que estén afectas. De este modo no tendrdn que recorrer
grandes distancias de vacio.

Cada deposito necesitard aproximadamente §.000 metros cua-
drados de superficie; cada coche en servicio 80 metros cua-—
drados.

La Compaiiia ha decidido establecer aiez de estos depdsitos. Al
mismo tiempo ha empezado & construir las instalaciones que ser-

viran de almacén para el combustible liquido destinado 4 la ali-

mentacion de los motores, con objeto de suprimir, dentro de lo
posible, los riesgos & las explosiones; cada depdsito podrd conte-
ner aproximadamente 10.000 litros de combustible liquido,
Para hacer una explotacién econdmica es importante el adop-
tar un modelo de dmnibu; de gran capacidad, de 30 6 40 asien—
tos. La mayor parte de los gastos son idénticos, sea cual fuere el
nimero de asientos, de 25 & 34 6 35. La Compahia de émnibus
ha hecho un detenido estudio del modelo de «autobus» que debe
adoptar; parece que de un mo:lo general el nuevo modelo difiere
en muy poco del actualmente en uso. Con motivo de algunos ac-
cidentes, que han provocado grandes y violentos comentarios,
pero considerando que para el gran nimero de coches y la longi-
tud de los recorridos son realmente excepcionales, puede admitir-

se que los coches sin imperial, de capacidad moderada, podrdn

satisfacer al publico. pues ofrecen & la vez comodidad y ra-
pidez.

A pesar de las cargas impuestas &4 los concesionarios, y, en
particular, 4 la Compafiia general de émnibus en el interés espe-
cial del personal y 4 pesar también de los gastos de instalacion
de la canalizacion para los tranvias eléctricos, puede esperarse
gue todas las Empresas haran buen negocio, que los capitalistas
que han reunido los fondos necesarios seran ampliamente compen-
sados, y que el publico disfrutara de la gran ventaja y comodidad
de tener 4 su disposicién medios de transporte, que seran, 4 la
vez, rapidos y numerosos.
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RUPTURA DE CARRILES

DEBIDA A APLANAMIENTOS EN LAS LLANTAS
DE LAS RUEDAS

Las rupturas de carriles que tienen por causas los defectos
inherentes al acero, se han examinado en diferentes articulos pu-
blicados por la Railway Age Gacette y consagrados al problema
general de los carriles. Se ha estudiado la relacion que existe en-
tre el perfil del carril y las cargas por rueda; pero el efecto de
los aplanamientos en las llantas de las ruedas, marchando 4 gran
velocidad, s6lo se ha mencionado 4 la ligera.
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Ahora bien; en Hnero y en Febrero de este aflo, es -decir, en
lo mds riguroso del invierno, en muchas Cornpaﬁiés de ferroca—
rriles se han ocasionado descarrilamientos debidos & rupturas de
ruedas con llantas de acero; ademdss, se han registrado numerosas
rupturas de carriles. por causa de los martillazos debidos & los
aplanamientos en las llantas de acero de los coches para viaje—
ros, de las ruedas de los ténders y de las ruedas motrices de las
locomotoras. Este hecho se produce particularmente con las rue—
das del material de los trenes «limited» de marcha muy rdpida,
y que circulan en las lineas del Este; como estas ruedas no sola-
mente presentaban aplaﬁamientos, sino que ademds se rompian,
la situacion llegd 4 ser tan grave, que hubo que proceder 4 hacer
averiguaciones para determinar las causas. Se atribuyé, natural-
mente, & los frenos y 4 las zapatas de los mismos; es cierto que
si el freno no da lugar 4 incidente alguno en normales condicio—
nes, el gran esfuerzo de refrenar, necesario para asegurar la buena
marcha de los trenes rdpidos, tiene como consecuencia el reca—
lentamiento de las ruedas, y que las fuertes presiones sean causa
de tensiones que pasan 4 veces de los limites de su resistencia.
Manejando habilmente el freno, y si el estado de los carriles es
favorable, los esfuerzos de refrenar sobre las cargas de la: ruedas
producen los consiguientes efectos que se utilizan venlajosamente;
pero si el carril estd resbaladizo y se aplica irregularmente el
freno, pueden producirse aplanamientos en las ruedas, que de no
remediarse prontamente, serdn causa de la ruptura de carriles,
durante la marcha 4 gran velocidad.

Es indispensable dejar algin margen de seguridad en la resis-
tencia y en el perfil de los carriles para tener en cuenta los es-
fuerzos considerables que se desarrollan en estas condiciones.
Pero para la extensién de los aplanamientos y para la velocidad,
existen limites, pasados los cuales, aun con los mejores carriles,
resulta peligrosa la circulacién. Las velocidades de los trenes de
mercancias son tan pequelias, que un aplanamiento de 2 */, pul-
gadas (63,5 milimetros) de longitud en las ruedas de tundicidn, se
le considera como normal, y hasta ahora, pocas rupturas de ca—
rriles se han observado por esta causa. El efecto de la veloci—
dad, por las averias ocasionadas en los carriles por los aplana—
mientos de las ruedas, estd suficientemente descartado limitando
4 una pulgada (25,4 milimetros) dicho aplanamiento en las rue-
das con llantas de acero del material para viajeros; sin em-
bargo, existe una dificuitad, y es que el aplanamiento se extienda
més de una pulgada durante el recorrido de un viaje, de modo
que las averias en los carriles puedan tener lugar antes de que se
presente ocasién de retirar la rueda. En 1909 se examind el pro-
blema de limitar los aplanamientos en las ruedas de los vagones
de mercancias para aminorar el de 2 '/, pulgadas (63,5 milime~
tros) por las Comisiones de ia Asociacidn de los Master car Buil-
ders, y de la American Railway Engineering Association; pero no
se juzgd oportuno modificar la regla antigua.

En la Railway Age Gazette, del 16 de Marzo de 1910, se men-
cionan 200 rupturas de carriles de 85 libras (42,17 kilogramos
por metro) en una longitud de 14 millas (22,5 kilometros), de—
bidos & un aplanamiento que alcanzé una longitud de 6 pulgadas
(152 milimetros) y una flecha maxima de tres octavos de pulgada
(9,52 milimetros). Los casos que vamos & citar dan una idea de
la situacién de muchas lineas, durante los grandes frios de Enero
y Febrero de 1912.

En Enero de este afo, en la linea de Minnesota, un pequefio
aplanamiento, en una rueda de acero laminado de un coche de
viajeros, se extendié hasta alcanzar una longitud de 4 pulgadas
(102 milimetros), y fué causa de la ruptura de 9 carriles de 80
libras (39,69 kilogramos por metro) en una distancia de 3 mi-
las (4,83 kilometros). ’
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El 7 de Enero, un aplanamiento de 5 y media pulgadas (140
milimetros) en una rueda con llanta de acero, de un tren de via-
jeros, partio 150 carriles cerca de Savana, I1l.

El 14 de Enero, en la linea de Dakota del Sur, dos ruedas
de acero con aplanamientos, del coche restaurant, rompieron
500 carriles. _

El 20 de Enero, en la misma linea, una rueda de un tren ra-
pido, con aplanamiento, fué causa de la ruptura de cerca de 100
carriles. :

El 24 de EHnero, en la linea del Estado de Nueva York, el
aplanamiento en una rueda de un coche de observaciéu, rompiéd
15 carriles.

En Febrero, en la linea del Ohio, una rueda, con llanta de
acero, de un .tren rapido, en cuya rueda se formé un aplana-—
miento, fué causa de la ruptura de 960 carriles, en una longi-
tud de 200 millas (322 kilémetros); al final dsl recorrido se ob-
servé que el aplanamiento era de 9 pulgadas (229 milimetros).

En Febrero, en la linea de la Indiana, un aplabamiento en
una rueda con Ilanta de acero, de un fargdn de equipajes, rom-
pi6 50 carriles, en una distancia de 70 millas (112,7 kilémetros).

Gran nuimero de rupturas de carriles se ocasionaron en varias
lineas por ruedas de ténders, con aplanamientos de una longitud
de 3 &4 6 pulgadas (de 75 & 150 milimetros); estos aplanamientos
se encontraron generalmente en el material de los trenes ri—
pidos.

La intensidad del choque ocasionada por una rueda con apla-
namientos se aumenta considerablemente por la rigidez de la via,
cuando el balasto y la plataforma se convierten en una masa s6-
lida por causa de la helada; esta es la razén del por qué la ma -
yor parte de las averias se producen cuando la temperatura es
muy baja. :

Los aplanamientos en las ruedas motrices pueden averiar y

romper los carriles aun con velocidades moderadas, porque como
el peso no carga sobre los muelles, es mucho mayor que en las
ruedas de los coches y de los ténders; en muchas lineas se ha
atribuido 4 esta:causa la ruptura de carriles Se ha tenido tam-
"bién la prueba directa de que las ruedas mas 6 menos ovaladas
han ocasionado numerosas rupturas de carriles, y en invierno
estos incidentes alcanzan tales proporciones de gravedad, que al-
gunas lineas de 103 Estados del N ort= han juzgado necesario pres-
cribir la revision mensual de las llantas de mds de 63 pulgadas
(1,600 metrbs) de didmetro, oblizando al cambio de la llanta
desde el momento en que la diferencia de didmetro exceda de
‘/,, de pulgada (1,59 milimetros). Igualmente en las llantas de
70 pulgadas (1,778 melros), 6 mayores, se hard lo mismo, cuan-
do la ovalizacién alcance una longitud de 2 pies (610 mili-
metros).

El invierno pasado, en la linea del Illinois, una lanta de-
fectuosa de una rueda motriz rompié mas de 100 carriles en un
recorrido, y otra cantidad igual en el recorrido siguiente, acla-
randose entonces la causa de un modo definitivo,

La intensidad del choque producido por una rueda, con apla-
namientos, causados por el patinaje é por el desgaste, se ha es—
tablecido tedricamente y podrin encontrarse datos sobre esfa
cuestién en nna Memoria titulada Fiat Spots on Car Wheels del
profesor C. H. Benjamin, que se ha publicado en los Proceedings
of the Western Raihway Club, de Noviembre de 1908, Las conclu-
siones que saca en consecuencia son las siguientes: «La rueda es
asimilable 4 un proyectil, desde el nomento en que se inicia un
aplanamiento en el carril, se abate hacia éi por la accién de la
gravedad y por la dela carga que tiene que soportar. Sin embar-
go, si no hubiese otro factor, el aplanamiento no seria una seria
amenaza, porque & velocidades mds 6 menos gt:andes, la rueda no
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tendria tiempo suficiente para caer y no se produciria el choque,
pero los muelles modifican la situacién; interpuestos entre In caja
y la rueda, sélo tienen que veuncer la inercia de las piezas colo- -
cadas debajo de ellas y haeen caer las ruedas mds rdpidamente
que por la fuerza de gravedad. lLas vibraciones del coche aumen-
tan considerablemente este ultimo efecto. Estas condiciones son
de tal naturaleza, que cualquier solucién matematica del proble- .
ma serd siemipre mas ¢ menos aproximada.»

H. H. Vaughan publica en el American Engineer, en Diciem-
bre de 1908, una discusién de la Memoria del profesor Benjamin
y un estudio completo de la cuestion.

Por razdén de las incertidumbres anejas 4 los cdlculos de esta
especie, se ha propuesto la construccion de una maquina de en-
sayo, destinada 4 medir el electo del cioque producido por el
aplanamiento en las ruedas de lo3 coches, cuya maquina cons-
truye actualmente, con este objeto, el profesor Benjamin en el
Laboratorio mecanico de Purdue.

No son necesarios cdlculos ni maquinas de ensayo para de-
mostrar que los carriles pueden romperse por las ruedas con apla-
namientos y por las liantas que se han ovalado; la prueba mis
terminante y mds directa, la proporciona la practica, como se
comprobd el pasado invierno; podriamos anadir muchos mas
ejemplos 4 los ya citados. Esta practica conslituye un ensayo en
gran escala, trazando a veces una delimitacién entre los carriles
rompibles y los mds dictiles y enfre las partes mds vigidas y las
més eldsticas de la via. _

Con el fin de evitar toda mala interpretacién & aquellos' que
no estin familiarizados con los asuntos referentes 4 la via de los
ferrocarriles, recordaremos que Ja ruptura de éstos se hace en
dos formas muy distintas: puede producirse en carriles que estdn
en perfecto estado en el momento de su colocacidn 6 bien en ca-
rriles defectuosos; tauto unos como otros, se comprende que pue-
dan romperse por el choque de una rueda con aplanamientos,
pero desde el punto de vista de la seguridad, la ruptura de un
carril que inicialmente estd en buen estado, no tiene la impor—
tancia que la del carril inicialmente defectiioso. En el primner
caso, la ruptura serd generalmente lisa y el carril se mantendra
fijo por las ligaduras, hasta el momento en que se descubra la
averfa ysea retirado por el personal encargado del entreteni-
miento de la via. En el segundo caso, por el contrario, ordina—
riamente se romperd haciéndose pedazos, por consiguiente, la via
perderd la solucién de continuidad, con peligro de que ocurran
graves accidentes. Por esta razén, los descarrilawmientos mas gra-
ves tienen por causa la colocacién de carriles iniciaimente de—
fectuosos. Eu lo que respecta & la ruptura de los carriles defec—
tuosos (que es de lo que Unicamente se ha ocupado la Railway
Age Gazzette, en las recientes discusiones anteriores al problema
de los carriles), la principal responsxzbilidad inctimbe 4 los fabri-
cantes de carriles y el remedio indicado es el de perfeccionar los
procedimientos de fabricaciéu. En cuanto a la ruptara de los ca-
rriles no defectuosos, ocasinnada por aplanamientos en las rue—
das 6 por olros defectos del material movil, cuyas rupturas, se-
gun prueban las estadisticas citadas antes son [recuentes en
invierno, las Compaiias de los ferrocarriles estdn obligadas y
ademas aceptan el asumir por completo la responsabilidad; el re-
medio consiste ¢n desplegar una constante vigilancia para re-
tirar del servicio el material defectuoso y limitar convenieunte—
mente la velocidad de los trenes, sobre todo cuandn las temper.i-
turas sean muy bajas.



