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LA DESISFECCION M LOS PUERTOS

El problema de la desinfeccion en los puertos reviste ex-
tremada importancia, no habiéndosele concedido en Espafia
hasta hace poco todo el interés que de consuno reclamaba.

La guerra de Melilla da a este problema caracter de gran
actualidad, pues sabido es que el Rif es campo abonado para
que las epidemias puedan llegar a causar, andando el tiempo,
mas bajas que las balas mismas, y claro es que, al ser trans-
portados a la Peninsula los enfermos, los efectos de la con-
taminacion se dejarian sentir muy pronto en lodos aquellos
puertos que al recibirlos no rednan elementos apropiados
para la desinfeccién de los viajeros, de las mercancias y de
los barcos mismos.

Aparte de que coa un buen sistema de desinfeccién on
los puertos se cierra la puerta a toda contaminaciéon que del
lado del mar pudiera venir, se consigne ademas que el tra-
fico se desarrolle con toda regularidad para aquellos barcos
de procedencia sucia, atenuando las dispendiosas marchas y
contramarchas a los lazaretos y las onerosas_ cuarentenas
gue tauto tiempo hacen perder al trafico maritimo.

Si todos los puertos dispusiesen de elementos apropiados
para practicar una enérgica desinfeccion de todo lo que con
tenga un barco de procedencia sucia, claro es que eu poco
tiempo podria éste ser admitido & libre practica. Si, por el
contrario, un puerto carece de estos elementos sanitarios,
sui”e, como consecuencia, la necesidad de enviarlo & otro
gue los teuga y, una vez obtenida la patente limpia, volver
a su primitivo destino después de haber gastado en tiempo
y dinero sumas enormes.

La existencia, pues, de buenos pabellones de desinfeccion
en los puerto? resuelve el doble problema de evitar que una
epidemia pueda invadirlos y, ademas, conservar la regula-
ridad del tréafico con los puertos contaminados.

La campafa emprendida por el Sr. Ministro de la Gober-
nacion en pro de estos establecimientos es digna del mayor
encomio, como no lo es menos la gallarda respuesta que
tanto el Sr. Ministro de Fomento como las Juntas de Obras
de puertos han dado a las iniciativas del Sr. Laclerva, co-
operando con entusiasmo al rapido perfecciouamionto de las
estaciones sanitarias.

INGENIEROS DE CAMINOS,

GANALES Y PUERTOS

Direooidn y AdminifltnMJiéa: Plaaa de Oriente, 6, primero derecha.

El servicio de desinfeccion de un puerto puede dividirse
en los tres siguientes: 1." Desinfeccién de viajeros. 2. Des-
infeccion de todo aquello que el viajero lleva consigo, como
baules, maletas, lios de ropa, etc., etc. 3® Desinfeccion de
las mercancias, ya estén éstas depositadas en los almacenes,
ya en el barco mismo, comprendiéndose en este caso la des-
infeccion de éste.

Los aparatos necesarios son distintos en cada caso, de-
biendo reunir el edificio que los contenga condiciones espe-
ciales para que la desinfeccion no resulte ilusoria.

Los materiales que se empleen deben ser susceptibles de
resistir enérgicos lavados con disoluciones lechosas 6 corro-
sivas; el color de los enlucidos debe ser blanco para no ocul-
tar nunca la suciedad, y, por ultimo, los angulos todos d”*ben
estar redondeados con superficies curvasde 0,15 40,20 metros
de radio minimo. En cada habitaciéon se debe disponer en el
suelo un sumidero por donde pueda salir el agua & la tuberia
general, enlazandose aquél con ésta por medio de un sifén.
Debe, ademds, existir en todas las habitaciones un grifo
donde pueda atornillarse una manga para los lavados de
techos, paredes y suelos.

En cuanto & la distribucion de estos establecimientos,
debe ser ésta tal, que toda persona 6 mercancia contaminada
siga dentro del edificio trayectorias, independientes y conti-
nuas, sin que por ningun concepto el objeto 6 persona des-
infectado pueda ponerse en contacto con las habitaciones por
dock liapasado antes de la desinfeccion.

Se dijo antes que los tres servicios en que hemos dividi-
do la desinfeccidn necesaria en un puerto exigian aparatos
distintos, y de ellos vamos 4 ocupamos someramente.

La desinfeccién de los viajeros, mas eficazmente reco-
mendada, se practica con duchas antisépticas, en que el ele-
mento desinfectante es una mezcla de vapor con el formol 6
formaldehido & presion. Con el empleo de las duchas se con-
seguird, en la generalidad de los casos, la completa desinfec-
cion de los viajeros; pero si algunos de éstos exigiese por
su estado un tratamiento més enérgico, se debe recurrir a los
bafios con una solucién sublimada 6 de formol mismo en
mayor dosis. En la sala de duchas y bafios debe instalarse
una pequefa estufa para la desinfeccion de los trajes de los
viajeros mientras éstos estan en el I'afio 6 ducha.

La desinfeccién de los viajeros y, en general, de todos
los lios 6 petates que el viajero lleva consigo debe llevarse
a cabo por medio de estufas. Muchos son los tipos ideados
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con este objeto, pero todos ellos pueden reducirse ados dia
metralmente opuestos, pues mientras en unos se utiliza el
mvapor a presion, como en la estufa Genester, en otros, como
en la estufa Smhith, la desinfeccion se hace provocando el
vacio. Si la contamioacion de la ropa fuese mucha, como
sucede con las sabanas y ropas interiores de los enfermos,
entonces se deben utilizar las lejiadoras do vapor con mez-
cla de desinfectante.

La sala destinada a la desinfeccion de los efectos de los
viajeros debe, pues, contener una 6 varias estufas, segin la
potencia del tréafico, y una bateria de lejiadoras.

La desinfeccion & bordo, en los almacenes y, en general,
fuera del pabellén, exige aparatos especiales facilmente
transportables, aparatos que en tiempo normal deben estar
almacenados en el pabellén sanitario.

El aparato mas elemental para desinfectar alli donde
convenga es el pulverizador, y en toda estacion sanitaria
deben existir varios de los llamados de mochila. Estos pul-
verizadores han de ser dos tipos: unos para funcionar con
soluciones lechosas, como el cloruro de calcio, la lechada de
cal, etc., etc.,, y otros para soluciones corrosivas, como el
acido fénico, el bicloruro de mercurio, etc.

La potencia desinfectante de los pulverizadores es pe-
quena, por lo cual debe dotarse & toda estacion de desinfec-
cion de otros aparatos mas potentes.

Si el local es de dimensiones pequefias, como una sala,
un camarote, un despacho, basta con emplear un aparato
formdégeno con autoclave, que utiliza el formol pulverizado
a presion.

Este desinfectante no estropea los tejidos por finos que
sean y puede emplearse sin temor en las habitaciones mas
lujosas. Se construyen aparatos de esta clase por diversas
«asas, siendo los mas generalizados el tipo Othony Dehaitre.
Es muy conveniente poseer en el pabellén sanitario un apa-
ratito de esta clase para desinfectar, después de la campafa
diaria, todas las dependencias de la estacion.

Ni los pulverizadores ni el autoclave para formol tienen
potencia desinfectante suficiente en las bodegas de un barco
6 en los grandes almacenes de depoésito de mercancias, en
cuyos sitios es muy frecuente la acumulacién de ratas, roe-
dores que, como es sabido, constituyen el vehiculo mas efi-
caz para la transmision de la peste.

Para estas grandes desinfecciones se viene empleando
hace algun tiempo el gas sulfuroso, ya procedente de la
combustién directa del azufre, como sucede en el aparato
Glayton, ya obteniéndolo por la gasificacién del anhidrido
sulfuroso liquido, como ocurre en el aparato Marot.

En este altimo, el gas sulfuroso se mezcla con el ozono
gue se produce en el aparato mismo al ser descoinpuesto el
aire por la chispa eléctrica, obteniéndose el llamado gas de
«Marot», de una potencia microbicida mucho mayor que el
anhidrido sulfuroso solo.

Como complemento de los elementos que ligeramente se
concluyen de describir, debe estar provista la estacion sani-
taria de trajes completos, incluso calzado y guantes, de
goma para el personal que ha de estar en contacto con todo
lo contaminado. Conviene también instalar en cada habita-
cién un pulverizador fijo 6 de pie para la desinfecciéon de los
techos, paredes y suelos de la misma.

Es, por ultimo, de gran necesidad que en el pabellén se
instale un laboratorio microbioldgico, con los elementos in-
dispensables para que el Director del establecimiento pueda
conocer el enemigo que hay que combatir.
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Estos son, a grandes rasgos, los elementos que una esta-
cién sanitaria debe reunir, pudiendo asegurarse que con
ellos, unido & una direccién técnica inteligente y celosa,
guedaran a salvo de toda contingencia los multiples intere-
ses del puerto donde tal instalacion radique.

En el puerto de Alicante procedio el que suscribe, en
cumplimiento de superiores érdenes, a redactar el oportuno
proyecto de pabellén de desinfeccion.

Dicho proyecto comprendia, por un lado, la construccién
de un edificio destinado exclusivamente & estacién sanitaria,
y por otro, la adquisicion de todo el material de desinfeccién
indispensable, juntamente con la instalacion del laboratorio
microbiologico.

Aprobado el proyecto, se empezaron las obras en Enero
del afio daltimo, habiéndose inaugurado el dia 6 del co-
rriente mes.

El pabellén de desinfeccion de este puerto mide 30 metros
de longitud por 12 de anchura, y consta de un vestibulo de
entrada para los viajeros y equipajes de procedencia sucia.
Desde el vestibulo pasaran los viajeros a una sala de espera,
incomunicada con el resto del edificio, y desde esta sala, por
grupos de tres, entraran en la sala de bafios y duchas, eu la
cual se ha instalado una pila de bafo, tres cuartos con
duchas y una estufa de vapor & presién para la desinfeccién
de la ropa. El viajero, una vez desinfectado, pasara desde
esta sala al vestibulo de salida, donde podra recoger su equi -
paje ya limpio.

Los equipajes pasaran desde el vestibulo de entrada a la
sala donde esta instalada una estufa Genester, del modelo
grande, y dos lejiadoras, tipo Poengsen, y practicada la des -
infeccion y desecacion de los bultos entraran éstos por la
puerta posterior de la estufa & otra sala, donde por medio
de carretones seran conducidos al vestibulo de salida.

Existe otra gran sala destinada a depdsito del material,
gue ha de funcionar fuera del pabelldn. En esta sala se han
acumulado los elementos siguientes: 1.° Un aparato «Marot»,
modelo nim. 3, montado sobre un carretéon que permita
transportarlo facilmente, ya a los almacenes de deposito de
mercancias, ya a la chalana, cuando se trate de desinfectar
barcos. 2.” Las mangas de goma necesarias para inyectar el
gas sulfuroso y reabsorberlo. 3.* Un aparato fomogeno, del
tipo «Dehaitre», para ia desinfeccion por medio del for-
maldehido a presiéon. 4.° Dos pulverizadores fijos 6 de pie.
5.° Cuatro pulverizadores de mochila, de los cuales dos son
para soluciones lechosas y otros dos para soluciones corro-
sivas. (). Cuatro trajes completos para el personal encar-
gado de las operaciones de desinfeccion.

Completan las dependencias del pabellén un despacho en
el vestibulo de entrada para el Director del establecimiento,
una sala junto al vestibulo de salida destinada & laboratorio
microbioldgico y dos retretes wather-closes.

Las paredes y techos de este edificio se han cubierto pri-
mero con un enfoscado de cemento, sobre el cual se ha apli-
cado un estuco de cal, de bellisimo aspecto, y sumamente
resistente a los enérgicos lavados 4 que lo hemos sometido.

Todos los angulos de paredes y lechos estan pronuncia-
damente redondeados, y en cada habitacién existe un grifo
y una manga de riego, asi como también un sumidero en el
piso para la rapida salidadel agua procedente de los lavados.

El coste de la instalacion ha sido de 52.000 pesetas, en
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uumeros redoados. de las cuales 31.000 pesetas corresponden
al edificio y el resto & la adquisicion del material, excepto
la estufa «Genestcr» que ya existia en este puerto.
Terminaremos estas lineas haciendo votos por que el pa-
bellén de desinfeccion inaugurado no tenga que funcionar
nunca, pues ello sera una prueba palmaria de que la salu-

bridad publica no se ha alterado en parte alguna.

Pré6ospero Lafarga.

Alicante, Agosto 1909.

ESTUDIO DE LA CATEHARIA

Y DE SUS APUUICIOIiES HECARIGAS
POR 0. JOSE TOUS Y BIAGCi-I

lellimica dt U leil de Clenelu ; Irtei de lunloni.

(conclusion)

RESUMEN

Notacion general con referencia & la figura 3.*, en la que
las lineas de trazo seguido pertenecen a la catenaria y la
curva punteada es la parabola aproximada de la ecua-

cién (21):

r ... = abscisa de un punto cualquiera de la catenaria.
ordenada de un punto cualquiera de la catenaria,
5. longitud de arco de catenaria comprendido entre
el punto mas bajo de esta m y un punto cual-
quiera [xy) de la curva.
angulo que forma la tangente en un punto cual-
quiera de la catenaria cou el eje de abscisas,
radio de curvatura en un punto cualquiera de la
curva.
coordenadas de los puntos de la evoluta y de los

centros de curvatura de la catenaria.
coordenadas de los puntos de la envolvente.

coordenadas del centro de gravedad da un arco
de catenaria.

area comprendida entre los ejes coordenados, la
catenaria y la ordenada correspondiente a la
abscisa &

longitud de cuerda 6 cadena pendiente de dos
puntos cuyas coordenadas son {x' y')y (x" y").

distancia horizontal entre los dos puntos ante-
riores.

distancia vertical entre los dos puntos anteriores,

flecha de una catenaria de cuerda horizontal,

parametro de una catenaria cualquiera,

tension de la cuerda en un punto cualquiera,

tension de la cuerda en su punto mas bajo,

peso de cuerda ¢ cadena por unidad de lougitud
de la misma.

k. . coeficiente de dilatacion lineal del metal de un

alambre, cuerda 6 cadena suspendida,

modulo de elasticidad del metal anterior,

area transversal de un alambre suspendido.
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Todas las ecuaciones referentes & las propiedades geo-
métricas generales se refieren a una catenaria cuyo para-
metro a sea la unidad; en los demés casos se toma con cada
valor particular de este parametro. Para transformar estas
ecuaciones en las usuales, cuyo parametro sea a, basta sus-
iituir en todas ellas todas las distancias por el producto de

mismas por el coeficiente —

n

Q) v-= + «"“ "M = n
n = tanga= -J- (=— = senh. x
“NalL L (ga e~") i/l = eos h. m
©) s= - en — d_l,B::tang «= sea h. cc
d.s™~ e-®)d.X = yd .X — C08h. xd.x
* -
sen « = “— == tang h. X
== sec h. &
€os a "-fe—= y ecsh &
I —F= 1 eosh'.m—senh* a= 1
@ X = (i/ 4- s) — f.,{cos h. m-]- sen h. x)
-] eNY ¥y eos h* &
(8) Tangente np = sea h. X
(9 Normal pA= -J-{®+ «“")'= V= eosh .m
* y eosh. * Ih
(10) Subtangenteng= centip COI DX
(11) Subnormal gk = — {e®» —e-~] = ys ™ eos h. x
sen h. X ! sen h, 2x
(13) p= e-"? = y' * eosh* X
(14) i»e= m m—eos h. msen h. x = x ——
sen h. 2x
(15) y,= 2y ™~ 2 eosh. x
(16) Evoluta: y* = areeosh. --——-- n VARG

Punto de interseccion de la catenaria con su evoluta:

¢, = 2,04846

y, = 3,94247
(19) Evolvente: x*= i« — \/N1" Vv
200 A=-~(e"-e-*j = s= 3enh. I»

Parabola aproximada a una catenaria de parametro a.

(21) 3I= « + -£
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Catenaria de longitud total | y cuyos extremos estan a
una distancia horizontal ti y 4 un desnivel h:

29) V— A = n*\e” ~)
Solucién exacta: < n _ai.,
X" —tr" =d

Solucion aproximada: .
(32) a;'+aj"=2,303alog

X' —x"=d

Caso particular de ser la cuerda horizontal:

(33) a= 0,204c ( / X '=

Catenaria de cuerda horizontal. Flecha en funcion de la
cuerda y el parametro:

aproximadamente:

(349) / =ms'" Ilvalores aproximados casi a
___].d”™ (de d, y por defecto.
o8
(35) Zz—d = ~ valor aproximado casi 4 2d n

y por defecto.

Propiedades mecéanicas.

Coordenadas del centro de gravedad de un arco de cate =
naria, siendo las de sus extremos [x"' y') y (x" y") y siendo

Z= s' —s” la longitud de dicha catenaria
(36) Xg— i
j'y’ s”y" -i-x' — x"
@) Yo= 2% - 1

En una catenaria de cuerda horizontal:

@D xg= Qyg— T

y la distancia de dicho centro al vértice (de éste, hacia
arriba) es

39
(40)

IT

r = py ; r.= fa.

Tensidn final T, de un alambre de longitud inicial i,, co-
locado & la temperatura i,, al pasar a la temperatura Z;

d N
AN ' 2, —
r,=po. (41) a\"e - € f- pa, — =
L= ™M, (L AIB
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y aproximadamente
t = T —— 1+ K{i,—1)"j"
0 también

@4) r, -7+ [ft(i,-i,)-~(~y]-'l,E

6 también si lo que se conoce es la flecha inicial de colo-
cacion

TABLA. AUXILIAR

N
X LZd(BG.—A 8 *SUn. a53sen. h. —
@ a - a &
0.005 1.000013 0.005000
0.010 1.000050 0.010000
0.0l6 1.000113 0.015001
0.020 1.000200 0.020001
0.025 1.000313 0.025003
0.030 1.000450 0.030005
0.035 1.000613 0.07008
000 1.000800 0.040011
0.045 1.001013 0.045016
0.(" 1,091250 . 0.050021
0.06 1.001801 0.060036
0.07 1.002451 0.070057
0.08 1.003202 0.0800®
0.09 1.004053 0.090122
0.10 1.005004 0.100167 =
0.12 1.007209 0.120288
0.14 1.009816 0.140458
0.16 1.012827 - 0.160684
0.18 1.016244 0.1®974
0.20 1.020067 Q.201336
0.25 1.031413 0.252612
0.30 1.04537 0.304520
0.40 1.081072 0.410752
0.50 1.127626 0.521095
0.60 1.185465 0.636654
0.70 1,255169 0.75®84
0.80 1.337435 0.888106
0.90 1.433086 1.026517
1.00 1.543081 1.175201
1.20 1.810656 1.509461
1.40 2.150898 1.904302
1.60 2.577464 2.37®68
1.80 3.107473 2.942174
2.00 3.7622 3.6269
2.50 6.1323 6.0502
3.00 10.0677 10.0179
4.00 27.3t«2 27.2899
5.00 74.2100 74.2032

L0S FEMOCARRILES ELECTRICOS

(Coniiwtiotiidw.)

Seria temerario afirmar que el sistema monofasico goza
de este favor exclusivo, y aun considerando sus innumera-
bles ventajas, no se puede pensar que su superioridad sea
tal que ante él debe desaparecer cualquier otro sistema de
traccion eléctrica, y no sélo es asi, sino que creemos que el
sistema de corriente continua, merced & su progresivo per-
feccionamiento, llegara a sobrepujai* el sistema monofasico.

La caracteristica y la ventaja del sistema monofasico es
la tension elevada bajo la cual puede hacerse la alimenta-
cion. Esta tension ha ido gradualmente subiendo a 6.000
voltios, y numerosas experiencias ya comprobadas han de-
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mostrado que esta tensidon puede llegar y aun pasar de
11 000 voltios.

Fuperfluo seria insistir en las ventajas de una tonsidn
tan elevada, tanto por permitir la alimentacion econdémica
de una red, como por reducir la dificultad de la toma de
corriente. Las intensidades que es practicamente posible al-
canzar tienen un maximo que es diferente, segun los distin-
tos aparatos de toma de corriente. Las dificultades desapa-
recen cuando estas intensidades pueden, gracias a la eleva-
cién del voltaje, ser siempre mantenidas muy por bajo de
estos limites.

Por otra parte, para la misma densidad media de co-
rriente en los conductores, su seccién decrece, como sabe-
mos, en razodn inversa de la tensidon, mientras que la dis-
tancia entre los puntos de alimentacion puede aumentarse
proporcionalmente a ella sin que el rendimiento se modi-
fique. A la tension de 11.000 voltios la reduccion de la
seccion de los conductores uo es apenas limitada mas que
por consideraciones de resistencia mecanica; las distancias
entre los puntos de alimentacion no lo son mas que por
consideraciones particulares: por ejemplo: el seccionamiento
racional de la red.

Sobre las locomotoras el voltaje se lleva por medio de un
transformador al valor conveniente para la alimentacion de
los motores. Asi, el cable sometido & alta tension es extre-
madamente reducido, y no presenta, entre el aparato de
toma de corriente y el transformador, méas que algunos pun-
tos delicados que demandan precauciones especiales para su
aislamiento; todo el resto de la instalacion se establece &
baja tensién y no difiere en nada, bajo este punto de vista,
de las instalaciones de corriente continua.

EL empleo de un transformador, sobre el cual pueden
establecerse numerosas tomas 6 voltajes diierentes, da una
gran facilidad para la regulacion de la velocidad, y el sis-
tema monofasico presenta bajo este punto de vista una ven-
taja notable sobre los demas sistemas.

El punto débil del sistema monofasico es el funciona-
miento del colector; todos los inconvenientes que presenta
bajo el punto de vista del pequefio voltaje admisible, del
peso especifico elevado, del par de arranque menor, pro-
vienen de las limitaciones que impone el problema de la
conmutacion.

La dificultad tiende, en primer lugar, a que la intensidad
de la corriente en un motor monofasico, variando segin una
ley periddica los valores maximos de la corriente & con-
mutar, son, para un mismo voltaje y una misma potencia,
de 40 450 por 100 superiores & los que corresponden al
motor de corriente continua; en segundo lugar, a que en la
bobina en cortacircuito, bajo las escobillas, & la corriente
principal se sobrepone una corriente local inducida por el
flujo alternativo que atraviesa el inducido. Esta corriente
local es analoga & la que se produciria en una bobina del
secundario de un transformador puesto en cortacircuito, que
puede alcanzar un valor mas elevado que la corriente prin-
cipal, & menos do no tener disposiciones especiales.

Es, sobre todo, por estas disposiciones especiales, por lo
que difieren los diversos tipos de motores monofasicos.

IIn ciertos tipos se fia tratado de reducir la corriente in-
ducida en la bobina en cortacircuito, aumentando su resis-
tencia 6hmica por la interposiciéon de conexiones resistentes
enlro las bobinas y las laminas del colector. Estas resisten
cias se calculan para aumentar considerablemente la resis-
tencia del circuito constituido por cada bobina, las laminas
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correspondientes del colector y las escobillas; sin embargo,
no aumentaran mucho las pérdidas 6hmicas en el inducido,
porque no son atravesadas por una corriente mas que a los
pasos bajo las escobillas de las laminas correspondientes del
colector.

En otros tipos se ha tratado de mejorar la conmutacion
en velocidad, sacrificando algo el arranque. Esto es réelo =
nal en muchas aplicaciones de la corriente monofésica, en
las cuales los arranques son infinitamente menos frecuentes
que en los tranvias urbanos. Las disposiciones ideadas para
este objeto cor sisten generalmente en inducir dindmicamente
en las bobinas en cortocircuito, con la ayuda de un flujo
suplementario producido, bien en el rotor, bien en el itaior,
una fuerza electromotriz opuesta a la debida & la induccién
estatica. A una cierta velocidad la compensacion es comple-
ta, y las condiciones de conmutacion son entonces perfectas.

Estas condiciones se realizan de diferentes maneras en
los distintos tipos de motores monofasicos que se derivan de
las patentes Latour, Winter-Eicliberg, Atkinson, etc., etc.
En los tipos de motores mas modernos (patentes Thomson-
Houston, Alexanderon, Behn Eschenbourg) se lia llegado
mas lejos, y se ha podido extender & una zona considerable
de velocidades la conmutaciéon perfecta.

Sin entrar en el detalle de estas disposiciones, diremos
solamente que la mayor parte cumplen su objeto y que pue-
de considerarse resuelto de una manera satisfactoria el pro-
blema de la conmutacion & gran velocidad, y esto aun para
velocidades muy diferentes a las del sincronismo.

Pero es preciso llegar & una conmntacion aceptable en
los arranques, y aqui es donde residen las condiciones limi-
tativas del motor monofasico, cualquiera que sea su tipo.

En los arranques, cuando no es posible ninguna compen-
sacion del flujo estatico en las bobinas en cortocircuito, no
se puede reducir la fuerza electromotriz inducida, mas que
reduciendo la induccion, tanto mas cnanto que la frecuencia
adoptada es mas elevada, puesto que la fuerza electromotriz
gue se trata de limitar es proporcional al producto de la in =
duccion por la frecuencia. Asi se explica el gran interés que
hay, para los sistemas monofasicos, en reducir lo mas posi-
ble la frecuencia de la corriente de alimentacién. En efecto,
para un mismo namero de amperios admitidos por centime-
tro de periferia del inducido, el pary la potencia desarrolla-
da varian en proporcién del valor admitido para la induc-
cion, es decir, en razén inversa de la frecuencia.

Se ve que, aun bajo el Unico punto de vista de la consti-
titucion de los motores, se llega & un momento en el que el
descenso de la frecuencia deja de ser util, y no lleva consi-
go mas que inconvenientes sin compensacion. Por esto 03
por lo que deseamos la frecuencia mas favorable al motor.
Para ios grandes motores esta frecuencia parece ser de 150
16 periodos.

En ciertos sistemas monofasicos, principalmente estudia-
dos bajo el punto de vista de una frecuencia méas elevada
gue la favorable, se ha tratado de vencer la dificulta!, dis-
minuyendo la induccion en el arranque, volviéndola & llevar
a su valor normal una vez que se ha adquirido la velocidad
corriente. Segun el principio del sistema Winter-Eichberg,
se han ejecutado las instalaciones mas importantes del sis-
tema monofésico. Pero este principio tiene por iuconvenieu-
te reducir mas 6 meaos el par en el arranque; contraria-
mente & lo que mas generalmente se cree, el Winter-Eich-
berg permite el empleo de frecuencias mas bajas que la que
hemos considerado como la mas favorable.
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Aun con adopcién de la frecuencia mas favorable, el
motor monofasico no puede rivalizar, bajo el punto do vista
del peso y de la utilizacién de los materiales, con el motor
de corriente continua.

En efecto; la induccion, varianlo.en un mismo perfoilo
entre cero y su valor maximo—su valor medio, del cual de
pende el valor medio del par, es inferior al admisible en el
motor de corriente continua. Ademas, para i>iiial calenta-
miento en el inducido, el valor eficaz do la corriente es li-
geramente inferior al valor correspondiente en motor do
corriente continua.

Por estas dos razones, y por otras varias sacadas de la
diferencia de constitucion mecanica del stafor, las dimensio-
nes de un motor monofasico deberan siempre, aun con la
frecuencia més favorable, pasar por lo menos en un 20 & 25
por 100 de las de un motor de corriente continua calculado
segiin las mismas bases y teniendo en cuenta el mismo es-
fuerzo de traccion. Esta inferioridad se acentia & medida
qgue lafrecuencia admitida se diferencia mas de la favorable.

Sin embargo, en una comparacion racional, es conve-
niente no perder de vista que en los motores destinados a
la traccion estan raramente determinadas sus dimensionos
por la condicién del par maximo que tienen que desarrollar.
Casi siempre estas dimensiones estan determinadas por la
condicion del calentamiento méaximo admisible en condicio-
nes corrientes. Bajo el punto de esta Ultima consideracion,
la inforioridad del motor monofésico es menor, sobre todo
para aquellos motores en los cuales la frecnencia de la ali-
mentacion es mas grande que la frecuencia favorable.

De una manera general, siendo las condiciones iguales,
las pérdidas interiores eu un motor monoféasico seran siem-
pre mas grandes que en un motor de corriente continua,
porque, ademas de las causas de pérdidas inherentes & las
dos clases de motores, el motor monofasico tiene otras que
le son peculiares: las pérdidas suplementarias por histi-resis
eu el staior, las pérdidas 6hmicas por induccién eu las bobi-
nas en cortocircuito y otras pérdidas 6hraicaa cuyas causas
sou variables.

En las circunstancias mas favorables es dificil reducir la
importancia de las pérdidas inherentes & los motores mono-
fasicos al 10 6 15 por 100 de las pérdidas peculiares & toda
clase de motores eléctricos. Se puede, por lo tanto, decir
que, bajo el punto de vista del calentamiento en régimen
permanente, el motor monofasico no podra desarrollar mas
gue una potencia media inferior por lo ineuos en un 10 a 15
por 100 de la que podria desarrollar el motor de corriente
continua de dimensiones equivalentes.

En todas estas consideraciones no hemos tenido en cuenta
el peso y lo complicado de los aparatos auxiliaros que for-
man parte de la constitucion de los equipos monofasicos,
principalmente en los transformadores de tension.

A medida que aumenta la velocidad de los trenes, y, por
consiguiente, la proporcion del peso de los equipos con re-
lacion al peso total del tren, esta Ultima consideracion toma
mas importancia y acentda la inferioridad del sistema mono-
fasico para la traccion a gran velocidad.

Si después de estas consideraciones técnicas que demues-
tran la inferioridad de los motores monofasicos con relacion
a los de corriente continua, tenemos eu cueuta uu punto de
vist-a muy importante, la practica, veremos que los motores
monofasicos son también inferiores bajo estas considera-
ciones a los motores de corriente continua. El empleo de los
motores monoféasicos se excluye en disposiciones tan intere
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santes como las do las locomotoras sistema A-uaert y Ner
York Ceniral, de las cuales hemos hablado al principio de
este trabajo.

Las dificultades que bajo el punto de vista de la préactica
presentan los motores monofasicos, han dado lugar ala im-
plantacion de tipos de locomotoras que toman la corriente
bajo forma monofésica, y la utilizan en.motores de corriente
continua, verificandose la transformacion por diferentes
medios. Esta utilizacion colectiva de la corriente alterna y
continua no ha dailo hasta el presente muy buenos resul-
tados, sin que pueda decirse sea uua mala solucion, y tal
vez cou algunas modiflcacioues eu los motores empleados
tenga la sancién de la practica.

<Uma vez estudiados los sistemas trifasicos y monofasicos,
veamos el tercer sistema, el de corriente continua.

Ei sistema de corriente continua ha poseido hasta estos
ultimos tiempos UQ monopolio casi absoluto de la traccion
eléctrica. Este inmenso desarrollo es debido a que el motor-
serie de corriente continua se adapta perfectamente a su
aplicacidn para tranvias, metropolitanos, etc., etc.

Durante los dltimos afios los perfeccionamientos cada
vez més considerables de esta clase de motores ha venido
a aumentar aln mas sus aplicaciones y su desarrollo. El
perfeccionamiento mas notable ha sido el empleo de polos
complementarios, llamados de conmutacion, que ha resuelto
el problema de la conmutacién de una manera perfecta y ha
dado grandes facilidades para la regulacién de la velocidad.
Permitiendo modificar a voluntad, entre limites muy ex-
tensos, la relacién de los amperios-vueltas inductores a los
amperios vueltas inducidos, hace posible la regulacion de la
velocidad para cargas diferentes.

Se ha reprochado 4 esta clase de motores el hecho de
gue, por consecuencia de la caida de la curva de la veloci-
dad eu funcién de la corriente, la potencia se encuentra
reducida para grandes velocidades, precisamente eu el mo-
mento en que seria necesario disponer del maximo de po-
tencia. La regulacién del campo poniendo en shtmt los in-
ductores, permite hacer desaparecer este inconveniente.

Frente al motor trifasico, el motor-serie do corriente
continua presenta en los arranques una ventaja considera-
ble, porque no solamente utiliza toda su potencia hasta la
maxima velocidad, sino que esto lo efectia eu pleno rendi-
miento. Ademas, gracias al refuerzo de la induccién para
velocidades inferiores ala maxima, permite, pom «« mismo
valor de lapotencia maxima absorbida en la linea, des
arrollar cou velocidades reducidas un par que duraute el
arranque puede pasar eu un 35 4 41) por 100 del que des-
arrollaria el motor trifasico en iguales condiciones.

El par maximo es, por otra parte, independiente del
voltaje do alimentacion, y no esta limitado méas que por evi-
tar el que las ruedas patinen.

Frente al motor monofasico, la ventaja en el arranque
del motor-serie es también muy considerable, puesto que
hemos visto que cou el motor monofasico teniamos que dis-
minuir mas bien que aumentar la induccién durante el pri-
mer periodo del arranque.

Freuto & los dos tipos, el motor serie de corriente conti-
nua presenta la ventaja de adaptarse perfectamente a todas
las disposiciones mecanicas para el funcionamiento de los
ejes motores.

Si afiadimos & todo esto que su i>eso especifico es muy
pequofio, su rendimieuto muy elevado bajo una tension con
siderable de carga, su construccion muy sencilla y conci-
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Hable con el acceso facil 4 todas las partes, reconoceremos
gue se realiza (especialmente para grandes locomotoras) el
motor de traccion ideal.

Por el contrario, esta fuera de toda discusion que el vol-
taje bajo el cual se emplean estos motores es muy pequefio
para convenir & las instalaciones de gran importancia; las
potencias que es preciso transmitir en esta clase de instala-
ciones conducen, para esta tension, & intensidades de co*
rriente demasiado elevada; resulta un gasto excesivo para
el establecimiento de los conductores da alimentacion y una
multiplicacion costosa de subestaciones de transformacion,
mal utilizadas como consecuencia de una débil carga media,
y muy costosa bajo el doble punto de vista de los gastos de
primer establecimiento y de los gastos de explotacion.

Es, por lo tanto, indispensable aumentar las tensiones
actuales en proporciones considerables, lo cual daria lugar
a importantes inconvenientes que es preciso tener muy en
cuenta.

Algunas experiencias se han hecho ya a este objeto,
porque la mayor parte de las instalaciones actuales funcio
nan & tensiones superiores a 600 voltios. Por ejemplo, el
Metropolitano de Berlin, que funciona a 800 voltios, con
alimentacion por el tercer carril; la linea de Bon a Colonia,
que funciona 4 1.100 voltios, con alimentacion con trole;
la linea de La Muré & Saint Georges de-Commiers, a 1.200
voltios; la linea de Maiziéres & Sainte Marie aux Chénes,
a 2.000 voltios. El servicio de estas lineas se hace regular-
mente y no se ha tropezado con serias dificultades que pro-
vengan de la elevada tension empleada.

Puede, por lo tanto, emplearse sin temeridad la corriente
continua bajo voltajes superiores a 600 voltios. La cuestion
gueda reducida a apreciar en qué medida este aumento es
practicamente factible con los medios actuales, y & estudiar
si las mejoras posibles son suficientes para responder a las
necesidades de un aumento grande de traccion.

(Concluird.J

LOS PUERTOS DE HAIBURGO, AIBERES

Y VARIOS OTRCS DE BURCPA
POR EL INGENIERO GUIDO JACOBACCI

(oontindacio6n)

PUERTO UE ARBEUES

El siguiente cuadro pone en evidencia el movimiento quo
se desarrolla en las estaciones mencionadas.

ANOS
fndioacioneb Dsiiki.
1900 1903 1904 1905
Mercaderiasens&lida. Tona., «ti6.123 » 935.279
Idem en llefiada....... » 1.272.454 1.865.444 > 1.5)63.447

Total........... » 2.017.875 2531567 2.609 866 2.898.726
Vagones en salida... Niim.. 173.3a(i 237.168 278,326  342.005
Idegr]n enllegada....... » 173.205 236.536 279.006

Total........... » 316511 473.7M 557.32H  686.665
Por dia » 050 1.298 1527 1.880
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Los vagones vacios, incluidos en dichas cantidades en
1905, fueron de 135.344 en salida y 37.111 en llegada, lo
gue representa una proporcion poco superior al 25 por 100.
El peso atil por vagén cargado fué, por término medio, de
5,6 toneladas.

Las gruas colocadas sobre los muelles del Escalda son
160 en total. De éstas, 70 pueden levantar pesos de 1.500
kilogramos, 88 alcanzan a 2.000 kilogramos y dos llegan &
2.500 kilogramos. La colocacion de dichas gruas es la si-
guiente:

Los antiguos muelles poseen 84 grias de portico de 1,5
y de 2 toneladas. Como en dichos muelles hay un largo de
620 metros ocupado por esclusas, embarcaderos, etc., y otro
de 225 metros en compostura y desprovisto de maquinaria,
la distancia media gne resulta entre las grias en los 2.655
metros restantes es de 31 4 32 metros.

Eu los nuevos muelles existen en total 76 gruas de 2
a 2,5 toneladas, repartidas de modo diferente en sus dos sec-
ciones. La parte Norte, de 690 metros de largo efectivo y
do 610 metros de desarrollo Gtil, tiene 23 gruas, todas de
poértico, con una distancia media de 26,5 metros. La parte
Su(i, fronte al gran galpén, tiene un largo efectivo de 1.310,
gue se reduce a 1.200 por estar en composturay desprovisto
de graas un trecho de 110 metros. Las grdas son de 2 tone-
ladas do poder, siendo 48 de medio portico, y 7, colocadas en
los extremos, de portico para una via. La distancia media
entro las gruas resalta, pues, de 23 metros.

To las las gruas de los muelles son hidraulicas, salvo una
emplazada eu el extremo Norte de los antiguos muelles, que
se ha transformado en eléctrica para ensayo. El resultado
gue se obtenga servird do norma para las instalaciones en
los ensanches futuros. El agua se comprime 4 48 atmdsferas
en una usina establecida en la proximidad do los diques flu-
viales, provista de dos motores de 250 caballos de fuerza
cada uno. Esta usina tiene ademas una instalacion para los
cabrestantes eléctricos colocados sobre los muelles para el
servicio de los vagones y mesas giratorias.

Eu los muelles del Escalda existen varios embarcaderos
para los vaporcitos que recorren ¢ cruzan el rio. Estau for-
mados por grandes pontones flotantes mantenidos adhereu—
tes al mnelle por grampas que pueden correr dentro de
guias aseguradas eu el muro, y estan reunidos & tierra por
medio de puentes. Algunos son accesibles también a los ca-
rros, como el de Steen, que tiene un largo de 100 metros por
un ancho de 20. Otro embarcadero, al Sud de éste, sirve
como estacion de pasajeros del ferrocarril del paisde Waes,
cuyos rieles no llegan & la ciudad misma de Amberes, que-
dando sobre la orilla izquierda del rio.

Instalaciones para petrdleos.

Un servicio complementario importante instalado al Sud
de los muelles del Escalda es el de petroleos. A 140 me-
tros do la extremidad de los nuevos muros so construyo a
ese objeto un muelle adentro eu el rio y paralelamente & la
orilla, sobre un largo de 330 metros calculado para dar

de 25 metros de eje & eje y reunidos por tramos y piso com-
piiestos de hormigén armado. Bajo el piso estdu colocadas
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las cafierias da 0,30 matros de diametro y en nimero de 5,
por las que se bombea el petroéleo hasta los tanques coloca-
dos en terreno adquirido para ese objeto & una distancia
media de 800 metros del rio, Las cafierias estan provistas
de valvulas 6 compuertas que permiten poner en comunica-
cion cada punto del muelle con cualquier parte de los de-
positos.

La orilla ha sido arreglada en talud revestido de piedras,
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y entre ésta y el muelle queda un canal en el cual pueden
entrar las lanchas, mientras los buques atracan e-vierior-
mente. De esta manera puede hacerse con facilidad el trans-
bordo del petroleo. Sobre la ribera misma existen estableci-
mientos donde so reciben y elaboran grasas y aceites. Los
barriles se hacen correr sobre vias movibles, que se colocan
en cada caso segun las necesidades.
{Continuara.")

J(evisfa de lasprincipalespublicaciones técnicas.

Ulejora en la unién de los earelles con las (i*avie>
itas en los Estados Unidos.

En la ultima asamblea del A.merlcan Railway Bagineering
and Maintenance of way Aesociation se ha tratado de la nece-
sidad de mejorar la union de los carriles con las traviesas en
los caminos de hierro americanos, uniéon que se hace general-
mente por medio de escarpias, proponiéndose sean reemplazadas
éstas por tirafondos.

Sin embargo, M. C. Cushing hace sus reservas con este mo-
tivo en una Memoria que ha presentado a la asamblea y que el
Engineering Neto del 20 de Mayo reproduce.

En 1860, dice el amor, comenzé & extenderse el uso de los
tirafondos en Europa, primero en Francia y después en Bélgica
y Alemania, en donde el Gobierno prusiano lo ha hecho obliga-
torio en 1899. En Inglaterra continGla ain muy repartido el uso
de escarpias.

Reconociendo que la resistencia al arranque de los tirafon-
dos es vez y media 6 dos veces superior & la de las escarpias,
como M. Michel lo ha demostrado con sus experimentos, el au-
tor se apoya en el estudio de M. Perroud, logenlero de la via del
camino de hierro del Norte, sobre la facilidad de descenso de
los tirafondos al ponerles en obra, para concluir que este modo
de unidén no es perfecto, pues los esfuerzos necesarios para las
introducciones sucesivas de un mismo tirafondo en el mismo
agujero van sucesivamente disminuyendo.

M. A. Collet ha tratado de remediar algo la resistencia al
arranque que loa tirafondos presentan en las traviesas de ma-
dera tierna que tienen algunos afios de servicio por el empleo de
clavijas de madera dura, fileteadas, que se atornillan en la tra-
viesa y en el interior de las cuales se atornilla el tirafondo.

El autor no admite, como lo hacen los Ingenieros franceses,
belgas y alemanes, que una solidaridad absoluta entre la tra-
viesa y el carril es necesaria, y pretende gne es perjudicial al
asiento del balasto, pues la traviesa sigue al carril en todos
sus movimientos.

Sin embargo, si se decide el abandono de las escarpias y la
adopcion de los tirafondos, propone el autor un tipo cuyas di-
mensiones estan sacadas de las de los tirafondos empleados en
Francia y en Bélgica.

~liuplifleaeién «ii el resiN<ro de equipajes en .lle>
IUMnia.

El método generalmente empleado en Europa para el registro
de equipajes lleva consigo muchos escritos en boletines, libros,
etcétera, y por consecuencia muchos retrasos y complicaciones
molestas para el servicio.

En la Zeit. des Ver. deutseh. Eisenhaehucerio del 17 de Marzo,
M. Warvick expone un procedimiento de registro actualmente
en uso en Alemauia y que evita estos inconvenientes y los de-

mas que resultan de la poca delicadeza de algunos empleadas.

Consiste el procedimiento en dividir el pais en zonas, en las
cuales el precio del transporte se fija por unidades de 25 Kkilo-
gramos de equipaje, y en Imprimir de antemano billetes que In-
dican la zona de destino, el peso y el precio a pagar, y en los
cuales se inscribe el nimero del billete del viajero, el namero
de bultos y el destino. Estos billetes, llenados que son, se en-
tregan a los viajeros como los billetes ordinarios-

El autor demuestra que este sistema de billetes se presta
igualmente a la simplificacién de la contabilidad y de la inspec-
cién, puesto que la suma en caja debe siempre representar los
precios de los billetes salidos del despacho.

i\iievoN niéfodoN ciiipluniluN on lon Ehiuilon Uiiivlion
para la rimoiilarléu do odiflcloN.

La ejecucién de construcciones inmensas que hoy dia se rea-
liza en las grandes ciudades americanas ha dado origen a
nuevos problemas para el establecimiento de los cimientos. No
es raro que un solo pilar soporte una carga de 1.500 & 2.000 to-
neladas, y dada la gran altura de los edificios, resultarian
desastrosos los asientos desiguales de sus fundaciones.

de 2.i* ta So.{hP

7N g

VAT -
Vov!'

El autor de este articulo {Génie Cioil, Mayo 1909) estudia
sucesivamente los diferentes sistemas de cimentacion actual-
mente en uso en los Estados Unidos y da ejemplos de su aplica,
clén. Estos métodos de cimentacion, casi todos clasicos, son los
siguientes:

Cimentacién por pilotes.

Cimentacién por ensanche da la base.

Cimentacion con cajones descubiertos.

Cimentacién con cajones .hidraulicos.
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Clmentacida cod cajones neumaticos.

Cimentacion con cajones continuos.

Entre los ejemplos mas interesantes citados por el autor, se
puede mencionar el de los cimientos de una importante cons-
trucciéon de quince pisos en San Fraucisco que ha resistido sin
averias & muchos temblores de tierra.

Loa pilares de esta construccion estdn cimentados sobre
anchas bases como se ve en la figura. Se ve, en efecto, que el
cimiento se compone de un patin de hormigon, relativamente
poco espeso, sobre el cual estan dispuestas dos filas transversa-
les de viguetas, igualmente sumergidas en el hormigon, y cuso
conjunto constituye una base de hormigén armado muy rigida.

Este cimiento transmite al suelo una carga do 2S.000 kilo-
gramos por metro cuadrado. El pilar que descansa sobre el patin
por intermedio de un platillo, compuesto de seis viguetas, esta
empotrado en su base de manera que pueda sufrir los posibles
esfuerzos de elevacion.

lundiiuelie «lei piieiilo Guillermo, cii Fraui*for4,

Tiene este puente 20 arcos y una longitud de 2dS metros, con
pilas de 2,68 metros fundadas sobre emparrillados y pilotes. La
saliente notable de los tajamares permitié en 1890 hacer un prl-

o

, -—1i. i.S.

IH 1»

mer ensanche por medio de arcos de fabrica, consiguiéndose lle-
var su anchura de 9,54 metros & 13,3, de los cuales 8 corres-
ponden a la calzada. No obstante las precauciones tomadas, la
resistencia de las nuevas obras se revel6 iusuflciente, los arcos
se rebajaron y se abrieron grietas en los timpanos en las proxi-
midades de los salmeres.

-Jdis-

-1Sizsré

-tSi.

Hg. 2*

El desarrollo de la circulacién obligd & estudiar un nuevo
eusanche para realizar una anchura total da 16,50 metros, con
10,50 de calzada. La solucién mejor resulto la de constituir el sa-
liente por medio de ménsulas de cemento armado (ilgs. 1.7y 2.").
El desplazamiento de las canalizaciones (agua, gas, electricidad)
dié lugar a algunas dificultades. La duracién total de la ejecu-
ciéon fué de cuatro meses para el segundo ensanche, en tanto
que el primero exigié un afio.

Conviene sefialar en el ultimo trabajo la adopcién de nume-
rosas juntas de dilatacion & razén de dos por arco; van coloca-
das en planos verticales alejadas 2 metros del eje de las pilas.
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eliinta de eiicliiife y eordon llexible pura eoiidiie-
eion de ajNiia a presion, sistema Biidde y Oolide.

Las jumas de enchufe-y cordén, ordinariameuie empleadas
para reunir los trozos de tuberias de distribucion de agua 6 de
gas a presion, presentan el grave inconveniente de ser entera-
mente rigidas y, por consecuencia, de perder su impermeabili-
dad cuando se produce un asiento en ei terreno.

La junta de enchufa y cordoén flexible para tubos de fundicién,
construida por los Etabiissemenis Budde und G¢'hde, represen-
tada en las flguras 1.2~y 2/, tomadas del Siakl undEisen, reme
dta estos inconvenientes y permite a los diversos trozos de una
misma conduccién tomar, unos con relacién a los otros y en
todas direcciones, una inclinacién de 4,5 grados préximamente.

Flg. 1» Hg. 2*

Se compone del enchufe A, eu el cual se introduce la extre-
midad B, cilindrica y con una ranura circular, del tubo siguien-
te, después de haber colocado en dicha ranura una sortija de
caucho C. Esta sortija deja la ranura rodando sobre la superfi-
cie de B y se aplasta, haciendo estajunta perfectamente imper-
meable. Se mantiene en sn sitio por una segunda sortija meta-
lica conica D, asegurada a su vez en unaranura de la misma
forma del enchufe A, por medio da una lamina de plomo E, in-
troducida & la fuerza. El juego que existe entre las piezas A y B
y la elasticidad de la sortija de caucho C son suflcientes para
permitir & las dos piezas la Inclinacién con el angulo maximo
admitido, sin peligro para la impermeabilidad de la junta.

Numerosos ensayos, hechos con presiones de agua que va-
rian de 10 & 15 atmoésferas, han demostrado que una determina-
cién producida por asientos del suelo no puede, en ningln caso,
provocar una fuga importante en tanto que la sortija de caucho
C no esté estropeada.

Diliaiiiomptro portatil

para pequefios iiiotoreS;
Histema .Arer.

El Enginter del 12 de Marzo da la descripcion de un dinamoé-
metro portatil destinado a la medicién de la potencia de los pe-
quefios motores, principalmente de los motores de automoviles.

~ D ~F c

n~"v

Flg».1.»y2.»

Este dinamometro se compone principalmente (figuras 1.*
y 2.*) de un cuadro A, sostenido en una extremidad por doe
pies B, cuya altura se puede variar, y en la otra extremidad
por un sistema articulado C, provisto le una palanca D, por
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medio de la cual el operador puede elevar 6 descender el aparato
para ponerla en contacto con el volante de la maquina. En el
centro del aparato ee encuentra una especie de cuna E, com-
puesta de elementos de una cadena doble F, que dejan entre si
el paso de una rueda G. Esta rueda, puesta en contacto coa el
volante del motor, toma la misma velocidad periférica que éste
y acciona por Intermedio de una disposicién centrifuga H (figu-
ra 3.“), una palanca L, cuya extremidad va provista de un lapiz;
este lapiz se desplaza sobre un tambor Ai, seglin una generatriz,
y sefiala asi en ordenada la velocidad periférica del volante.
Por otra pane, la cadena sin fin estd enganchada por uno de
sus eslabones & un resorte O, cuya otra extremidad va fija al
bastidor. Cuando el volante del motor se pone en contacto de

esta cadena, la arrastra y tensa el resorte.

Flg, 3*

El desplazamiento de la cadena, que es igual al alargamiento
del resorte, mide el esfuerzo en la circunferencia del volante;
este desplazamiento, multiplicado por 2. es transmitido al tam-
bor en donde el lapiz de la palanca sefiala la abscisa. Las dos
coordenadas del diagrama trazado sobre el tambor son, pues,
la velocidad y la fuerza; se leen iumedlatamente, porque la hoja
sobre la cual se dibujan estd cuadriculada, deduciéndose, por

lo tanto, inmediatamente la potencia del motor.

Eaibra«i;uc maicnéticoy »iintema Viileuu.

El manguito magnético Vulcan, descrito por la Eleetrical
Eeoiew, ha sido estudiado para la transmisién de grandes po-
tencias y puede regularse de manera que se limite la carga del
arbol motor, haciendo variar la corriente de excitacion.

11174

Se compone de dos volantes macizos Ay fi, ambos locos so
bre el &rbol C y entre los cuales se encuentra un disco de hie-
rro i) acufiado 8 este arbol. Los volantes A y B contienen cada
uno una bobina de excitacién K, y estas dos bobinas se alimen-
tan por una corriente continua llevada & las sortijas L. El disco
central D lleva en su perimetro una llanta de madera E, un poco
mas gruesa que él, que mantiene los volantes A y B con la se-
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paracion necesaria y lleva sobre cada una de sus dos caras un
anillo metélico, en el cual hay colocados conductos de ventila-
ciéon radiales. Esta llanta estd reforzada por un circulo de hie-
rro F.

Cuando se excitan las dos bobinas K, la atraccién magnética
solidariza ei sistema de los tres discos A, B y D, stnembargo de
que no hay contacto efectivo entre si por toda su superficie; el
aire que circula libremente entre las caras de D, de Ay deB, vy
que se escapa por los conductos da E, enfrialas piezas metdlicas
del embrague é impide que éste se callente. Haciendo variar la
intensidad de la corriente de excitacion de las bobinas K se regu-
la & voluntad la potencia méaxima transmitida por el manguito.

El aparato descrito estd, al parecer, en servicio de un gran
nimero de maquinas potentes, y principalmente en la transmi-
sion de un laminador de 1.000 caballos, que da 130 vueltas por
minuto.

Empipo de alMian(est en eoiistriieeloiies eléc»

tricas.

El Eleetrieian del 21 de Mayo resume una nota de M. G. H.
Fletcber sobre los aislantes empleados en la construccién del
material eléctrico.

Las cualidades que se deben pretender en un buen aislante
son; una gran resistencia 6hmica, una rigidez dieléctrica ele-
vada, flexibilidad, resistencia mecéanica, inseaeiblltdad & las
variaciones usuales de temperatura é Inatacabilidad por los
acidos y responde & estas multiples
condiciones, es un aislante de eleccion.

El autor recomlenla la mica de la India para la guarnicién
de las ranuras de los inducidos, y la mica del Canadéa para los
colectores. La micanita se prepara encolando hojas de mica con
goma laca. £1 autor recomienda que se sequen bajo presién &
una temperatura de 110 grados.

Para ios alternadores, la mejor manera de proceder al aisla-
miento de los devanados serla poner la mica antes de la dese-
cacion, comprimirla en su sitio, y desecarla 4 alta temperatura.
Entre las capas de hilo se interpone la mica en hoja con una
capa de papel barnizado 6 apergaminado. La rigidez dieléctrica
es de 4.000 voltios para un espesor de 2S muimetros. Para un
espesor de 75 milimetros, es de 6.500 voltios. Este Ultimo espe-
sor, con mica procedente del Africa del Sur, fué perforado &
9.900 voltiosy un espesor dobledlS.000O voltios.

El papel da trapo viejo, llamado Emplra Cloth, es uuo de los
mejores aislantes flexibles. Un espesor de 17 milimetros resiste
4 4.000 voltios.

Para los aceites empleados en la transformacién se han hacho
ensayos con muestras cuya densidad variaba entre 0,896 y 0,924.
Dos esferas, de 10 milimetros de didmetro, comunicaban con los
conductores. La descarga se producia por diferencias de poten-
cial, que vari6 enire 6.300 y 8.800 voltios. EIl autor recomienda
emplear aceites bastante espesos para evitar la formacion de
arcos en caso de descarga.

los gases. La mica, que

Medicién do la consINteiicia do
hUuniiuoMON.

lon atiiitiiinutoN

En la industria de la confeccién de revestimientos y adoqui-
nados de asfalto es necesario, para obtener una cierta uniformi.
dad en los resultados, al poder comprobar la uniformidad de
consistencia de los materiales bituminosos empleados en un
mismo uso.

El Engineering Record del 1.® de Mayo, después de recordar
ei aparato Bowen, que es el que conviene para loa materiales
semUGdltdoa, y el viscosimetro Engler, que sirve para medir la
fluidez de los aceites, describe un Instrumento que sirve para
medir las consistencias Intermedias, tales como las de los betu-

nes y asfaltos.
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Una serle de pequefios tubos troucocéntcos de bronce se re-
llenan en caliente del betdn, del cual se quiere determinar la
consistencia; se enfrian después en agua helada durante quince
minutos, y & continuacién se atornillan pordebajo de una copela
de aluminio que se la hace flotar en agua mantenida & una tem-
peratura constante de 50 grados.

El betln, al calentarse, se hace mas fluido ycae en el agua por
el tubo troncocénico asi destaponado, y el agua penetra en la
copela, que de este modo se va al fondo. EIl tiempo medido en se-
gundos, que transcurre entre el Instante en que la copela se
pone & flote en el agua y el de su caida, da la medida de la con
sislencia del betin sometido 4 la experiencia.

La soldatliira eicctriea de lus metales.

El Electrieal Reoieio del 30 de Abril da un resumen de una
Memoria de M. V. Green, relativa & la soldadura eléctrica de los
metales, principalmente del hierro y del acero.

El autor pasa revista 4 los principales procedimientos de
soldadura eléctrica empleados hasta el d(a; estos procedimientos
son los siguientes:

1. v EI procedimiento Benardes, eu el cual
constituye el polo positivo, siendo el negativo un carbén de 15
4 40 milimetros de didmetro; un arco es producido entre el carbén
y~la pieza y el carbén es llevado & lo largo de la zona & soldar.

2. ® EIl procedimiento Valtex, derivado del precedente, en
cual el arco es producido entre dos carbones y desviado hacia la
zona & soldar por medio de un electroiman; y

3. ® EIl procedimiento Elihn-Thomsoo, que se
afio 1885. Su principio consiste en hacer pasar una corriente
muy intensa entre las piezas 4 soldar, ya calentadas, y en so-
meterlas al mismo tiempo & una presién mecénica elevada. El
calor desarrollado por el paso de la corriente, sin arco, es, pues,
producida alli donde es necesaria y ha de localizarse. La opera-
cion se hace muy rapidamente y mas econémicamente que con
los otros procedimientos; puede en muchos casos sustituir al
roblonado.

Asi, para un hierro redondo de 6 milimetros de dlameiro, la
energia necesaria es de 2 caballos durante diez segundos; para
un tubo de 75 milimetros de didmetro cuya seccién es una co-
rona de 19 centimetros cuadrados, es de 96 caballos durante

remonta

ciento seis segundos.

Lin]>leo del iiulleador de W all para eomprobar el
fuiieiniiaiiiieiilo de laMvalviiiua.

Los diagramas obtenidos con el indicador de W alt revelan,
por la forma de sus curvas, si las valvulas funcionan en buenas
condiciones.

El Journal of ihGi United States Aritilery de Marzo-Abril re-
produce un estudio publicado por The Pvicer and the Engineer
sobre las determinaciones de estas curvas debidas al mal fun-
cionamiento de las valvulas, y su signiflcanién.

El autor recuerda, desde luego, el modo de coustruccién de
los indicadores de presién y de las disposiciones da la transmi-
sién, con reduccién de velocidad que llevan principalmente la
construcciéon de los Indicadores modernos, que permiten sacar
diagramas eonllnuos. Describe después las modlIflcaciones carac-
teristicas que sufren las curvas de los diagramas cuando las val-
vulas se elevan demasiado lentamente, demasiado tarde y de-
masiado pronto 6 cuando las excéntricas estdu mal reguladas.

La comparacion de la curva de expansién en el cilindro con
las curvas tedricas suministra, por otra parte, resefias sobre las
fugas en la periferia del émbolo 6 de las valvulas, y el autor des-
cribe un procedimiento practico y suflcleaiemente preciso para
determinar el origen de las abscisas del diagrama, es decir, la
longitud de la parte de este eje coordenado, que corresponde al
espacio perjudicial y la forma da la curva de expansién tedrica
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correspondiente & este origen para una presién Inicial y una
presién final dadas, que debe servir de curva de comparacién
con la del diagrama.

Los raminos «lo hierro eii to lo el
u 11107.

A continuacién reproducimos, segin el Arehio filr Eisen-
bahnwesen de Mayo y de Junio, las principales cifras estadisti-
cas correspondientes & longitud y precio de establecimiento de
las vias férreas en el mundo entero en el periodo de 1903 & 1907.

La longitud de las vias férreas normales en explotacion &
fines de 1907 era en todo el mundo de 957,283 kilo6metros, y es-
tas vias representaban en este momento un capital de primer
establecimiento de 260.000 millones de francos. El aumeuto de
esta longitud durante el afio 1907 ha sido de 23.410 kilémetros,
que representa un capital de cerca de 20.000 millones.

A flnes de 1907 la mayor pane de estas vias férreas corres-
ponden & Ameérica (487.506 kildmetros) y sélo los Estados Uni-
dos poseen 396.991 kilémetros, 6 sea, en numeros redondos,
49.000 kilémetros mas que toda Europa, que tiene 320.810 kil6-
metros.

La longitud total de los caminos de hierro asidticos es de
90.557 kilémetros; Africa posee 29.798 kilémetros y Australia
23.592 kilémetros. En Europa, Rusia figura & la cabeza por la
longitud total de sus lineas férreas (58.385 kilémetros), viene
después Alemania con 58.040 kil6metros; Francia con 47.823
kilémetros-, Austrla-Hungria con 41.605 kilé6metros: Inglaterra
é Irlanda con 37.150 kilémetros; Espafia con 14.850 kilémetros,
y Suecia con 13.392 kilémetros.

Las Indias Inglesas poseen 48.106 kilometros de vias férreas;
el Canadéa, 38.125 kilémetros; la Republica Argentina, 22.004 ki-
l6metros; Méjico, 21.906 kild6metros, y Brasil. 17.242 kilém etros.
Todos los demas
10.000 kilémetros.

Desde el punto de vista de la longitud de las vias férreas por
uliidad da superficie del pais, es Bélgica la que figura & la ca-
beza con 26,600 kilémetros de caminos de hierro por 100 kil6-
metros cuadrados, en tanto que en Francia esta cifra es de
11,800 kilémetros y desciende & 1,100 kilémetros en la Rusia
Europea.

Estados nM mencionados tienen menos de

La longitud de via férrea mayor con relacion & la poblaciéon
estd en Awustralia: el Estado de Queensland posee 113 kiloéme-
tros de vias férreas por 10.00i) habitantes. Esta relacién se
mantiene alrededor de 10 kilémetros por 10.000 habitantes en
el centro de Europa; en Rusia no es mas que 3,500 kilometros,
en Italia de 3,100 kil6metros, en Holanda de 6,200 kilémetros,
en Espafia de 5,100 kilémetros, en Suecia de 2,400 kilémetros y
en los Estados balkanicos varia entre 3y 5,400 kildmetros. En
los Estados Unidos de América, la
muy considerable con

longitud de vias férreas es
relaciénala poblacién (43,200 kiléme-
tros por 10.000 habitantes), pero relativamente pequefia con re-
lacién & la superficie servida (4 kil6metros por 100 kil6metros
cuadrados).

La media para toda Europa es de 3.300 kilémetros de via
férrea por 100 kilémetros cuadrados de superficie, y de 8.200
por 10.000 habitantes.

En cuanto al incremento de longitud de las vias férreas
mundiales ha sido en 1907 mas débil que el afio precedente; la
red de los Estados Unidos se alargé 8.422 kiloémetros (en vez
de 10.076 kilé6metros en 1906) y el aumeuto total para América
ha sido de 14.410 kilémetros para el mismo afio, y de 53.361 ki-
I6metros para el quinquenio considerado.
representa el 12,4 por 100 de la
explotada en 1903.

En Europa durante el mismo periodo el Incremento de lon-
gitud de las redes ferroviarias ha sido de 20.375 kilémetros, 6
el 6,8 por 100 de la longiiud total. Se ha lgualmente cons-
truido durante estos cinco afios en Asia 16.031 kildémetros de

Este dltimo numero
longitud total de via férrea
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caminos de hierro, 6 el 21,5 por 100 de la longitud de las viae
existentes; en Africa, 6.835 kil6metros, 6 el 24,4 por 100 de esta
longttud, y en Australia, 1.869, 6 el 7 por 100.

Para el conjunto de la tierra, el incremento durante estos
cinco afios ha sido del 11,4 por 100 de la longttud de las vias en
servicio, lo que representa una longitud da via total de 97.371
kilémetros.

Es de presumir que las estadisticas sefialardn que la cons-
truccion de las vias férreas ha sufrido en 1903 una disminucidn
todavia méas marcada que en 1907, por razén de la crisis Unan-
clera é industrial que han atravesado la mayor parte de los

paises industriales, y mas particularmente los Estados Unidos
y Alemania.

Itpveslimieiitu de diiiiai™ t niar™eiu*» <%oii linrini-
jAGii iirinado.

Las aplicaciones del hormigén armado en los trabajos mari-
timos son cada dia mas numerosos, no obstante las dlficultades
y malos resultados obtenidos al principio.

Se emplea el hormigén armado en la defensa de
nes de

las maéarge-
los canales. La méas antigua aplicacién se remonta al
afio 1895; la defensa de las margenes del canal del Oder en la
Sprée.

Comprende esta defensa una serie de placas Monier de pe-
quefias dimensiones colocadas unas junto & otras y apoyandose
sobre los sombreretes de un revestimiento sumergido, de car-
pinteria. Estas placas tienen 1,10 metros de altura, 0,50 de an-
choy 0,08 de espesor. EIl hormigén estd formado de 1 de ce-
mento por 4 de grava. La armadura es una red compuesta de
tres hierros longitudinales y cuatro hierros transversales de 5
mllimelros de didmetro. Estas placas descansan sobre unacapa
de piedra partida caliza da 3 & 10 centimetros de espesor.

Otros sistemas de revestimiento de hormigén armado se han
aplicado en el canal de Dortmund, en el Ems, y en el canal de
Kiel. En Francia se puede citar el revestimiento de la playa
Oeste en el puerto de Dleppe, construido en 1901 por la casa
llennabique. EIl trazado de la obra es parabédlico, y el pie del
revestimiento estd formado por un macizo de 0,00 de altura y 1
metro de anchura.

El revestimiento propiamente dicho llene 0 40 metros de es-
pesor en un metro de altura vertical, y de 0,40 &4 0,30 metros en
el resto de su desarrollo, y esta constituido por una capa de
hormigén ordinario 4 400 kilogramos, atravesada por hierros
horizontales y una cubierta de 0,08 metros de hormigén armado
con una cuadricula de hierro.

RBVIS8TA DE OBRAS PUBLICAS

El andén, de 3 metros de anchura, es
gén armado de 0,18 metros de espesor-

Dosifioacl6Q del hormigén: 500 kilogramos de cemento y un
metro odbico de arena.

La obra se ha ajustado por tanto alzado al precio total todo
comprendido de 320 francos por metro lineal, 6 sean 22,30 fran-
cos proximamente por metro cuadrado de revestimiento. Se
habia calculado que un revestimiento de fabrica de ladrillo habia
costado 410 francos por metro lineal.

Una aplicacién del mismo género acaba de hacerse en el
canal de la Vendée para el revestimiento de la duna de la «Belle
Henriethe».

El perfil de la obra comprende esencialmente una losa da
10 centimetros de espesor que, en pendiente uniforme al princi-
pio, se dirige en curva parabdlica hasta la vertical por encima
de las altas aguas en mareas vivas, para girar después forman-
do un camino de sonda con pantalla vertical para quebrar la
ldmina de agua é impedir que ésta franquee el dique.

Esta losa estd reforzada por una serio de nervios, separados
cada 4 metros, y dispuestos en el sentido de la méaxima pendiente.
De dos en dos, estos nervios llevan en una pane de su altura
huecos que forman juntas de dilatacién.

El pie del revestimiento esta defendido contra todo desliza-
miento por una fila de tablestacas unidas, que han sido hincadas
en condiciones dificiles, & través de capas de arena fina, muy
compacta 6 arcilla, denominada «bry* en el pais.

La longitud de la obra es de 503 metros. El gasto total, todo
comprendido, se eleva, en cifras redondas, & cerca de 300 francos
el metro lineal.

El Ingeniero Jefe Vossln, en su informe al Congreso interna-
cional de Navegaolén de San Potersburgo, declara que se dl6 la
preferencia al hormigén armado, sobre los otros medios de de-
fensa, por las cualidades siguientes:

1. o
entre los diversos elementas de la construccién por las armadu-
ras metalicas.

lgualmente de hormi-

2. ® Resistencia del hormigén armado & los esfuerzos de ex-

tension y de flexién que se producirian en el caso que se forma-
ran vacios detrads del revestimiento.
3. ® Amarre enérgico al suelo producido por las palizadas.
4° Inatacabilidad de las tablestacas de hormigén armado.

Ln compoiiNa<'idii Intal do law auriacioiie» do ro-
KiH4oii«la ilo lon roNorlos do laN haieeulaN de lon
«ainiiioN do hierro por virliul de lon euiiihioN de
(eiiiperalura.

Las basculas empleadas en las estaciones para pesar rapi-
damente los equipajes son generalmente del tipo de resortes, vy,
por consecuencia, estan sujetas & suministrar indicaciones va-
riables con la temperatura ambiente.

M. Uopp describe en una comunicacién al Vereln deutseher
Maschinen Ingenleure presentada el 25 de Febrero Gltimo y re-
producida en los Annafen Gur Oewer/ie del 1® de Abril, una
disposicion que permite el poder compensar automaticamente y
en totalidad estas variaciones.

Consiste esta disposicion en acoplar
acero ordinarios, resortes de acero al

con los resortes de

niquel, que poseen un
coeflciente de correccién térmica proximamente igual al de los
primeros, pero de signo contrario. Estos resortes coatlenen pro-
ximamente 36 por 100 de niquel, y la experiencia demuestra
gque compensan exactamente las variaciones de resistencia de
los resortes ordinarios entre loa limites de temperatura de — 10
grados y -h 40 grados centigrados.

El autor hace resaltar las ventajas de esta compensacion
total y describe como estos resortes estan dispuestos en las
basculas empleadas en tos caminos de hierro alemanes.
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