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La instalacién de este freno en una automotora se representa
en la figura 1.%, que tomamos de la Sclhweiz. Banz ; la de los ca-
rruajes no difiere de ésta mas que por carecer del generador de
vacio. Su érgano principal es un cilindro de freno 4, que con-
tiene un émbolo, cuyas dos caras estin normalmente sometidas
4 la presién reducida que reina en la caileria de enfrenamiento
principal B del tren.

en la cafierfa 5. Esta valvula acelera, por tanto, la aceién del
freno y permite la aplicacién simultdnea de todas las zapatas
contra las ruedas, puesto que la onda de presién se transmite en
la caieria B con una velocidad pr6xima 4 la del sonido en el
aire.

Lafigura 3.” representa detalladamente esta valvula. Se com-
poue de un cuerpo £ que separa la camara , intercalada en la

Ll compartimiento superior @ de este cilindro, representado
enmayor escala en la figura 2.%, comunica, en primer lugar, con
un cilindro §, destinado principalmente 4 aumentar el volumen
de este compartimiento, y mas alld de este 1iltimo con una val-
vala de entrada de aire L. La cara inferior del émbolo & esta uni-
da. por un tubo flexible. a la caieria principal 5, en tanto que
la varilla ¢ de este mismo émbolo 4 actia sobre la palanca de
manjobra de las zapatas. :

Ademas, las dos caras del émbolo estan unidas en Ja posicién
final del recorrido inferior por una valvula de bola f, que per-
mite al aire que ha entrado en ¢l compartimiento @, 4 consecuen-
cia de fugas 6 por la valvula Z, evacuarse automiticamente por
el compartimiento inferior del cilindro.
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Fig. 3.

Esta comunicacién no existe, sin embargo, mas que para la
posicion inferior extrema del émbolo 4. La impermeabilidad de
este émbolo se asegura, en efecto, por un anillo de caucho que
rueda por la superficie cilindrica, y desde que & comienza & le-
vantarse, este anillo deja libre el orificio de la valvula £ que lo
pone en relacién con el compartimiento inferior del eilindro.
Esta vilvula flota entonces enteramente en el aire del compar-
timiento @ y éste se aisla de nuevo por completo hasta que vuel-
ven & aflojarse los frenos. '

La ligazén entre By A se efecttia por un sifén provisto de

un diafragma taladrado por un pequefio agujero destinado &
prevenir una irrupeién demasiado brusca del aire bajo el émbo-
lo 4. En la cafieria principal B hay intercalada una valvula D
(fig. 1."), llamada de enfrenamiento acelerado, cuya funcién es
dejar entrar con mas rapidez el aire bajo el émbolo 4 del cilin-

dro 4, cuando se produce un aumento muy grande de presion

caileria principal B, de la cimara y, en la cual existe la misma
presion que en 5; estas dos cAmaras se comunican normalmen-
te por un agujerillo . Cnando el mecanico mueve el freno sua-
vemeute, es decir, cnando deja entrar con lentitud el aire en la
cafieria B3, para provocar la elevacién del émbolo del cilindro 4,
la valvula permanece inerte porque el agujero / basta para ha-
cer que el aire entre en y en cantidad suficiente para que la di-
ferencia de las presiones entre # ¢ y no pueda elevar el cuerpo
de valvula Z. Caando, por el contrario, el aire entra brnscamen-
te en la caferin B, esta diferencia de presién entre z ¢ y empuja
con fuerza & Z hacia arriba y pone &4 B, asi como 4 la caiferia del
sifon de diafragma que va al cilindro 4, en comunicacién con la
atmdsfera, por el intermedio de la camara z rodeada de un fil-
tro 2.

Los demis aparatos, representados en la figura 1.%, son: los
mandmetros 3/ y M, que indican la presién en la caieria By en
el compartimiento superior de 4; el registrador %, cuya mani-
vela gobierna las valvulas de entrada del aire en la caneria B:
en fin, la bomba de vacio P, unida 4 la caileria por un reductor
de presién £ que limita, hasta un cierto punto, la depresién en
B, y que forma cuerpo con una vélvula de retencion; 4 este gru-
po le pone en movimiento el motor C.

Para enfrenar, el mecanico abre la valvula que permite la
entrada del aire en la cafieria B, produciendo asi una sobrepre-
sién en el compartimiento inferior de 4, la elevacién del émbo
lo en este cilindro y la aplicacién de las zapatas. Esta ltima
operacion no es instantinea mas que cuando la entrada del aire
en B es bastante rapida para elevar las valvulas D del entrena-
miento acelerado. ‘

Para aflojar los frenos, el mecanico cierra la valvula de en-
trada del aire en B y vuelve 4 poner en marcha el motor ¢ de
la bomba de vacio, para extraer el aire que entré en la caiieria
B y en los cilindros 4; la valvula Z se utiliza inicamente para
que no actue el freno automatico. En efecto, en tanto que esta
esta abierta, el émbolo 4 permanece inmévil en el final de su re-
corrido inferior, por su propio peso y por la presién atmostérica
que obra sobre su cara superior.

La mano de obra en la industria americana.

El cardcter mds saliente de la situacién econémica de los Es-
tados Unidos es la extrema carestia de la mano de obra frente &
los precios muy bajos de las primeras materias. Resulia de aqui
que, para un objeto fabricado, la participacién del capitalista ¢s
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mucho mas importante en América que en Europa. La cuestién
obrera se presenta, pues,.en los Estados Unidos bajo un aspecto
comnpletamente diferente al que reviste entre nosotros.

El americano es, ante todo, un hombre practico; conserva
esta cualidad de sus antepasados, colonos 6 aventureros, que tu-
vieron que ganarse la vida en un pais nuevo. Ninguna industria
da tanto relieve 4 esta cualidad como la de las méquinas-herra-
mientas en que se necesitan mucho mas buenos observadores,
que técnicos.

Los constructores americanos han llevado la especializacién
de la mano de obra 4 un grado extremo. Podria tal vez creerse
que esta especializacién hace del trabajador un autdmata; no
hay, sin embargo, nada de esto en el obrero americano.

El americano, aun desprovisto de instruccién, trata conti-
nuamente de mejorar su situacién; y su sentido practico, unido
4 un optimismo algunas veces pueril, pero de una influencia
moral incontestable, le permite llegar & puestos & los que no se
admite, generalmente en Buropa, mis que & hombres que po-
seen una cierta instruceién téenica.

La superioridad del trabajador americano sobre el europeo
consiste, en gran parte, en las mejores condiciones de su exis-
tencia, en su alimentacién, en la higiene ¥ en la practica de los
Sports.

La carestfa de la mano de obra conduce naturalmente 4 au-
mentar el rendimiento econémico del personal. Las medidas to-
madas, con este objeto, se refieren principalmente & la protec-
cidn contra los accidentes, 4 la instruceidn profesional y al modo
de retribuir el trabajo.

La instruccién profesional ha hecho, desde hace tres 6 cua-
tro anos, progresos considerables. Se buscan, cada vez mas, in-
dividuos capaces de segregar y apreciar los clementos de una
operacién industrial,

Sin embargo, los Sindicatos obreros no se inclinan, general:
mente, & estimular la asistencia asidua 4 los cursos organizados
por los jefes de las fabricas. Prefieren los establecimientos orga-
nizados bajo la inspeceién de los Poderes publicos (Trade Schools
y Continuation Schools), y oponen, de esta manera, una resis-
rencia & la especializacién prematura.

Estos Sindicatos no han podido decidirse todavia de un modo.

definitivo sobre el método de retribucion que ha de exigirse de
los patronos. Tratan mas bien de imponer el salario por jorna-
a1, pero no consideran la cuestidn como primordial.

La América indnstrial se interesa vivamente, desde hace dos
aMos sobre todo, por el sistema de retribucién ideado por Fre-
derick W. Taylor. El principio de este método es el siguiente:
“e mide, con la mayor precisién posible, el tiempo necesario
Para realizar todos los movimientos y todas las operaciones de
in trabajo industrial completo. Estas medidas permiten evaluar,
por una parte, la duracién ideal correspondiente al rendimiento
‘naximo de la fabrica, y por otra, una duracién practica facilmen-~
i¢ realizable. :

Repartiendo la mano de obra entre los diferentes talleres
vonforme 4 estas medidas, el obrero no estars, nunea recargado
te trabajo, pero tampoco estars Jjamas desocupado. Se hace co-
locer al obrero todos los detalles de las medidas efectuadas so-
hre su trabajo y se le interesa en su rendimiento pagandole una
prima correspondiente al ahorro de tiempo por bajo del mini-
mum de produceién fijado.

La préctica ha mostrado, segiin M. Schuchart, que estudia
Ampliamente esta cuestién de la mano de obra en los Estados
Unidos, ea la Technik und Wirtschaft, que el sistema Taylor
buede introducirse con buenos resultados aun en las industrias
tn que la iniciativa personal est4 particularmente desarroilada,
bor ejemplo, en la de las maquinas-herramientas.

Freno dinamométrico especial sistema Reichel.

Los-frenos dinamométricos para motores de arboles vertica-

les son, 1o mas 4 menudo, de un empleo poco cémodo, 4 causa
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de las dificultades que se experimentan al asegurar la posicién
de la banda de enfrenamiento sobre la polea y de la extrema
movilidad de la palanca, que resulta de las variaciones de la re-
sistencia del freno.

El freno dinamométrico, sistema Reichel, descrito en Ia
Schmweizer. Bauzseitung, parece que remedia estos dos inconve-
nientes.

Se compone esencialmente (figuras 1." 4 3.%) de una polea
hueca P, en la cual se puede verter el agua de refrigeracién, y
que retiene este agua hasta su evaporacion completa, esta polea
estd acufiada sobre el arbol vertical del motor que hay que en-
sayar y esta provista en su parte superior de un reborde plano
2. La banda del freno es una lamina metilica flexible Z, que
lleva unas zapatas de madera § Yy que estd soportada vertical-
mente por tres rodillos G de ejes oblicuos que ruedan sobre el
reborde £.

Figs. 2* y 3.

Una de las extremidades de esta limina estd unida directa-
mente & una palanca 4; la otra esta fijada 4 uno de los extremos
dela traviesa en que termina la palanca B por medio de un ti-
rante C, al que un volante Z permite acortar 6 alargar & volun-
tad para ajustar esta banda sobre la polea P.

Ademas, las dos palancas 4 y B se han hecho solidarias en-
tre si por un tornillo articulado en 4,y sobre el cual se mueve
la tuerca de volante 0, que permite aproximar ¢ alejar las dos
palancas para regular la presién que se ejeree sobre la llanta de




