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en tres incendios que. ha habido desde 133), se ha tocalizado
siemypre el fuego en el departamento donde comeunzd, no habiendo
" ocasionado las g.andes pérdidas que hubieran sido inevitables
de haberse extendido 4 todo el edificio. '

Después de describir 6 hacer mencién de otros almacenes de
deposito del mismo puerto del Havre, se consignan en el informe
de que damos cuenta algunas observaciones gensrales que no
dejan de ser interesantes.

somo consecuencia del gran valor que el terreno adquiere en
la proximidad de los muelles, resulta nezesario dar cada vez

mayor altura 4 los edificios destinados & depositar las mercan- -

cias, de aqui que hoy sea corriente construirlos de cuatro, cinco
y mas pisos; lo cual no ofrece gran inconveniente, pues instalan-
do medios apropiados para elevar las mercancias, no parece que
4stas hayan de recargarse en mas de § 4 10 céntimos por tone-
lada, aun comprendiendo en este precio el interés y amortizacion
del capital destinado 4 montacaryas, cafierias, acumuladores,
etc. Iste pequeiio recargo esta mas que compensado por la ven-
taja de situar los almacenes proximos & los tinglados, evitando
asi tener que volver a clasificar y pesar los bultos, operaciones
que habriun de ser dobles en otro caso, tanto por exigirlo asila
Administracion, como las Compaiiias de seguros y las mismas de
los Docks, que no pueden vigilar las mercancias si éstas han de
ser objeto de un transporte de alruna importancia, que consti-
tuye un nuevo riesgo de merma, sustracciones, etc. Formando
1os almacenes de depésito parte integrante de la buena organiza-
cion de un puerto, deben situarse lo mas cerca posible de la linea
de atraque siempre bien entendido que pueda hacerse previa-
mente la clasificacién de las mercancias que han de llevarse &
ellos y las que hayan de ser transportadas por vias férreas i or-
dinarias.
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Por estas razones parece aceptable la disposicién indicada en
el informe de Mr. Vetillart, que, ademas de ser racional, esta
sancionada por la practica del puerto del Havre, en cuyo muelle
Sur, del Bassin-Dock, existe desde hace tiempo. La figura A da
idea de ella, y solo cabe la objacion de ser algo grandes las su-
perficies de los grupos para formuar salas sin muros cortafuegos.
En cambio los patios cubiertos intermedios facilitan el movi-
miento de mercancias sin peligro de que sufran deterioro por la
intemperie, cosa importante tratandose de articulos de valor, 4
los cuales perjudica no sélo la lluvia, sino el sol excesivo.

En la disposicién que examinamos, & partir de la arista del
muelle, hay un espacio de cinco metros destinado al servicio de
lus grias y casi totalmente cubierto por la marquesina de los tin-
glados. Estos, marcados con la letra H, tienen 20 metros de an-
cho y llevan también marquesina por la parte de tierra, hajo ella
corre una via férrea y hay también otra paralela, unida con la
primera por medio de cambios; viene después la via earrctera
V v a continuacion estan los alma~enes de deposito M, separa-

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

dos entre si por patios cubierios C; en la parte posterior de és-
tos corre otra via ordinaria V, y varias férreas, se.sun la impor-
tancia del trafico 4 que dehen dar servieio.

En esta disposicion parece algo excesiv i la superfizie que se
destina 4 los patios cubiertos, puesto que no se ve la necesidad
de que estén en la relacion de 2 4 3 con el area de los almacenes.
En cambio es demasiado estrecha la gria que existe entre la
arista del muelle y los tinglados, pues aunqu> usando grias de
portico puede colocarse una via férrea, resulta mas util sentar
dos y tener cambios cada 70  8) metros para pasar los vagones
de una a otra, pudiendo asi dar facil salida al material cargado
y sustituirlo por otro vacio, 6 viceversa.

n ol Havre el suelo de los tin :lados esta en general al mismo
nivel que las vias férreas y ordinarias, v aun cuando en favor de
esta disposicion se dice que permite el libre paso de los caminos
y demas medios de transporte usados, no pareze que esta ventaja
compense el inconveniente de tener que elevar nuevamente las
mercancias para carzarlas en los carros 6 vagones, ni que sea
compatible este sistema con el buen aprovechamiento de la su-
perficie cubierta, puesto que el espacio que es preciso dejar para
que puedan circular los carros disminuye mucho el que resta

.para las mercancias.

(Se continuard.)
FErNANDO G. ARENAL.
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Limpara e'éctrica de Nernst.

“En una Memoria, pico hi leida ante la «Society of Avtsy de Lon-
dres, Mr. Swinburne dio noticia de una ldmpara eléctrica inventada
por el Profesor Walther Nernst, de Gotinga. Esta lampara se asemeja
4 las ordinarias en que la luz se obtiene, como en ellas, por ol paso de
una corriente eléctrica & través de una materia que, pir su gran resis-
tencia, llega 4 ponerse incandescente; pero en lugar del fillamento de
carbon, el Profesor Nernst emplea un cilindro de ¢xido de magnesio 6
6 de torio, 6 de otros Oxidos igualmente refractarios. Tl autor dela
Memoria no declara la composicion de estos cilindros.

A la temperatura ordinaria, estos 6xidos no sin conductores de la
electricidad; pero, al calentarse, su res’'sten in disminuye muy rapida-
mente. Esta propiedad de los cuerpos no conductores, aunque conocida
desde lhace mucho tiempo, no ha recibido aplicaciones practicas al
alumbrado eléctrico, v es la que Nernst utiliza ahora,

LTl aprovechamiento de la nueva lampara es, segiun pavece, muy
elevado, puesto que no consurme mas que 1,5 watts por bujia, mientras
que las lumparas ordinarias gastan 3, 5 6 4 watts. La luz es brillante,
y no tiene el tono vardoso de los mecheros incandescentes de gas. No
necesita estar en el vacio, en tal caso no funciona bien la lampara, tal
vez & causy, segun Mr. Swinburne asegura, de que el ¢xido sé descom-
pone por fenoémenos de electrolisis ¥ hace falta oxigeno en el terminal
positivo para volver & oxidar el metal raducido. Los cilindros tienen
1,5 milimetros de diamptro y 25 milimetros delongitud, y estén sujetos
entra dos terminales de platino. Para encender es preciso calentar el
cilindro con un mechero Bunsen ¢ una lampara de alcohol, 6 sencilla-
mente con una cerilla cuando es un cilindro pequefio; al calentarse el
cilindro empieza 4 pasar la corriente, la temperatura se eleva rapida-
mente y se produce la incandescencia y, por lo tanto, la luz.

Con los 6xidos primeraments ensayados la duracién deloscilindros
era de unas 40 horas; en la actualilad se alcanza una duraciéon de 500
horas. -

El tener que calentar con una mecha para que la lampara se en-
cendiera, era un molesto inconvenients, y para obviarlo se ha imagi-
nado una disposicion, que consiste en poner junto al cilindro una es-
piral de platino que se pone incandescente al lanzar 4 la limpara la ca-
rriente v calienta el cilindro. En cuanto empieza & pasar el fluido por
bste, la resistencia del platino queda automiticamente fuera del
circuito. Esta disposicién parece cara & primera vista, pero no lo e3 si
se tisne en cuenta que la inica pavrta que hay que ranovar e3 ‘ol cilin-
dro de 6xido, v éste se prodnce con'mucha baratura.
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Tna gean dificultad del alumbrado oléc ricoosla de mantens: cons-
tanto la fusrza electromotriz en los gorminales do las lamparas. Las
variaciones mas pequeilas do este factor producen grandes diferencias
en la luz y on la duracion de los filamentos. Segiin Mr. Swinburne, la
nueva limpara 6s mucho menos sensible que las ordinarias i estas va-
riaciones, y ademas puede funcionar perfoctamente hasta 510 volts, y
quizag 96 pnede Hegar & los 1.000 volts.

Incudntrase esta lampara todavia en el periodo de ensayos y ya so
anuncia obra basada en ol mismo principio, con el mismo gasto de 1,5
watts por bujia, y sin que haya nesesidad de calentar previamente para
enconderla.

Consolidacion de terrenos corredizos.

Fn ol ferrocarril de Avzow & Ain-Sefra, en la provincia de Oran, se
han Uevado & cabo trabajos de consolidacion de una ladera por un pro-
codimionto que, si bien no serd aplicable absolutamente & todos los ca-
s0s do torronos corredizos que se presenten, 1o serd en muchos de ellos,
en torronos quebrados, donde las pendientes de las vaguadas lo per-
mitan.

Fn una parte del trazado, donde éste, sigu‘endo el curso del Guad-
¢l-Tamman, va cifiéndose al terreno para evitar en lo posible las obras
de fibrica, empezaron & observarss corrimientos de la ladera que com-
prometian seriamente la estabilidad de la via. Reconocido el terreno,
s¢ comprobé la existencia de una capa arcillosa, que pasaba por debajo
de la explanacion y del cauce del torrente 4 algunos metros de profun-
didad, sobre la cual deslizaba la ladora.

Para ovitar Los corrimientos se procedio al saneamiento de la lade-
ra, por encima de la explanacién, por medio de una extensa red de ca-
nalizos de viedra en seco, que convergian por grupos & otros canales
mag importantes que iban & desaguar en el rio siguiendo la linea de
mixima pendiente de la ladera.

Tl procedimiento resultd muy costoso y los corrimientos seguian
verificandose como cuando no habia canalizos. Entonces se cayo en la
cuenta do que la ladera se apoyaba en el lecho del rio; y de que éste,
de régimon torrencial, durante las avenidas, al z.nismo tiempo que so-
eavaliy su lecho, socavaba y arrastraba el pie de la ladera, que, falta
entoncos do apoyo, deslizaba sobre la capa de arcilla en cuanto las llu-
vias ompapaban de agua el terreno. Pensdse entonces que elevando ol
tondo del rio y protegiendo las margenes contra la degradacion se evi-
tarian los corrimientos definitivamente.

Para obtener esto resultado se empled el sistema conocido de recti-
fiencion de torrentes, que consiste en establocer una soris de presas es-
culondas convenientemente para que el cance quede dividido en tra-
mos do pendiente suave.

En ol Guad-ol-Hamman se emplearon presas de forma curva con la
convoxidad liacia aguas arriba, un poco més altas en las orillas que en
¢l centro, y construidas con piedra en seco gobre un cimiento de mam-
posteria. A medida qus los arrastres del rio se iban depositando en los
romansos formados por las prosas, se ailadian 4 éstas nuevas hiladas de
piedra on seco, y de este modo se ha cmseguido en tres afios elevar
metro v medio el fondo del rio. Ademas, en virtud do la disminucion
de velocidad de las aguas debida al escalonamiento, ha dejado de pro-
ducirse la degradacion de la orilla, 4 la ladera no lo falta el apoyo y
los corrimientos han cesado, creyéndose que se ha conseguido definiti-
vumonte el objeto propuesto.

Instalaciones eléctricas en la estacién de Burdeos.

La Compafiia del Mediodia francés va & instalar en Burdeos una
fabrica central de electricidad, con una potencia de 1.200 caballos, para
el alumbrado y distribucién de energia en las estaciones, talleres y de-
mis dependencias de la Compaiia en Burdeos. Para estos servicios en
la ncinalidad se emplean 16 motores, de 1 4 80 caballos de fuerza cada
un, v de 50 caballos en total, Pero los motores de los talleres son ya
insuficiontes y hay necesidad de reemplazarlos por otros mis potentes;
].I:Lj.' que mejorar la instalacidén para el abastecimiento de agua; hay que
instalar un ventilador para emplear el aire comprimido en la limpieza
s los coches, y hay que establecer dofinitivamente ol alumbrado de la
nugva ostacién de viajeros y de la estacién de clasificacién. Se ha con-
siderado como solucién mas econémica la creacién de una fibrica cen-
trul que suministre el suplemento de energia que se necesita, y reuns
alsmis las diferentes maquinas que estin ahora diseminadas en dife-
rentes puntos de la estacion y de los talleres.

fon esta centralizacion se conseguira gran economia, no sblo por la
reduceion del personal, que ahora es excesivo por estar diseminadas las
miquinas, sino también por la reduccion del nimero de motores que

rosultard de sustibuir los numerosos actialoes por tres de mayor poten-
¢ia, y por la instalacion do nuevas calderas apropiadas para utilizar el
polvo de cok y los desperdicios del combustible de las locomotoras.

Siendo de 400 & 50) motros la distancia maxima de la central 4 los
puntos de consuma, se ha croido que no se ha debido emplear corrientes
con tensiones superiores i 24) volts, pnoesto que una tension mas alto
necesitaria para la utilizacion de la corriento en los aparatos existen-
tes, ol emploo de transtormadoros que costarian mis ¢ue lo que so eco-
nomizara en ol cobre do los conductores.

T la fabrica contral habra seis calderas y tres grupos electrogenos
do 285 kilowabts cada uno, dejando sitio para la instalacion de un
cuarto grupo, cuando sow Nocesario. Cada grupo estari formado por wia
maquina horizontal compound que marchari con una velocidad de 75
vueltas por minuto, y por un dnamd montado en el mismo arbol do la
maquina. Los motores prdran fancionar con condensacion 6 con escape
al aire libre, y los grupos ostin caleulados de modo que con marchu
forzada puedan suminigtrar de una manora continua una potencia de
335 kilowatts.

La corriente, & 240 volts en los torminales de los dinamos, ird & dos
barras del cuadro do distribucion; por medio do una barra intermodia
podra hacerse la distribucion trifilar en las ochio lineas princiales, de
suerto quo se puedan alimentar apuratos & 120 6 & 240 volts. Dos mi-
quinas de equilibrio aseguraran la igualdad de tonsién entre los dos
puentes. ’

T.as canalizaciones servirin simultaneasmente para el transporto de
energia y para ol alumbrado, ¥ so estableceran con alambres sin forraw
apoyados por medio do aisladores de campana en postes tormados con
carriles viejos. Liog moatoros do los talleres trabajayan 4 una tension do
240 volts; los circuitos para ¢l alumbrado tendran 120 volts.

Bl alumbrado de los tulleres sers mixto, con lamparas de arco y de
incandescencia, excepto en aquellos en (ue 8o trabaja la madera, en los
cuales se empleara la incandescencia solamente.

La fuerza motriz se distribuira por grupos; cada motor moverd un
reducido nimero de maquinas, y de este modo se ovitaran las pérdidas
que rosultan cuanda no mavchan todas & la vez y so disminuye el nt-
mero de maquinas paradas en el caso do ocurrir averiag on un motor.
Tios olectromotores seran 85, con una potencia variable entre 0,740 y
45 kilowatts.

La produccion total de la fabrica sord de 2.200.000 kilowatts-horas,
de los cualos 515.000 se consumiran en el alumbrado.

Tl costo total do la instalacion se evalia en 922.01)) francos.

Recalentamiento del aqua para la alimentacidn de las locomotoras.

Hace un aflo que se estl utilizando con huen 6xito en el uNorthern
Pacific Railway» una disposicion que permite rocalentar el agua de
alimentacién en ol tinder de las locomotoras por medio del vapor de
escape de la bomba de aire. Para ello, ol escape de la bomba de aire se
ofectiia por un tubo que entra en el ténder, atraviess en zig-zas, & modo
de serpentin, la masa de agua, y va i terminar en un orificio abierto i
un costado, v en la parte inferior y posterior del téuder, de modo que
el agua de condensacion no caiga on las ruedas y los carriles. Este
procedimiento no tiene el inconvenionto d> engrasar ol agua, que tienen
otras disposiciones en las que ol escapo se haco directamente on el agua
del ténder. Ademis, como el tub> entra en el agua por la parte supe-
rior del ténder, y sale por la inferior, cuando el nivel baja, la superfi-
cie del tubo en contacto con el agua fria disminuye, y no hay peligro
de un recalentamiento excasivo que impida el buen funcionamiento de
los inyectores. El maquinista tiene & su disposicion una llave, por me-
dio de la cual puede hacer que el escape de la bomba de airve se verifi-
que por el tubo del téndexr ¢ por otro tubo que va & parar al de escape

de los cilindros.
Entarugados.

En una revista inglesa, hallamos los datos siguientes sobre los en-
tarugados del distrito del Strand on Londres. La madera empleada es
roja del Baltico, creosotada. Lios tarugos tienen 22 centimetros ds lon-
gitud por 15 de anchura y 7,5 de altura. El cimiento es de hormigén de
Portland, con un espesor de 15 centimetros por regla general, y refor-
zado en algunos puntos, en que las condiciones del terreno son muy
desfavorables, hasta llegar & 45 centimetros. Sobre el hormigon se
asientan los tarugos, dejando entre las hiladas una junta de 6 &4 8 mi-
limetros que se rellena con betun en la parte inferior y con cemanto
en la superior. Del trafico que tienen que soportar estos afirmados da
idea 1a estadistica hecha en 1890, de la cual resulta que cruzaron el
Strand por Wellington-street 14.924 vehiculos de todas clases por dia,
de seis de la mafiana & doce de la noche.




