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cuasi uniformidad del vazén de mercancias. En segundo lugar,
los transportes maritimos estan influidos constantemente por las
modificaciones que han ido haciéndose en la navegacién, y éstas
han sido tales, que casi ninguno de los medios auxiliares que
prestaban antes excelente servicio, pueden considerarse hoy
utiles. ’

Esta progresién en las dimensiones de los buques se com-
prueba en todos los puertos; pero en el de Hamburgo es mas evi-
dente, porque al propio tiempo que aumenta el tonelaje medio,
crece cual en ningin otro de Europa el niumero de huques que lo
frecuentan de veinte afios & esta parte.

La estadistica que 4 continuacién insertamos comprende, en
el cuadro nim. 1, el término medio quinguenal, desde 1846 & 1895,
del tonelaje de registro, & la entrada; de los buques que han fre-
cuentado el puerto, incluyendo también el niimero de éstos.

De su examen se deduce que mientras el nimero de buques
estd en la relacién de 1 4 2,40, el tonelaje ha tenido un aumento

de 12,9 veces desde 1846 & 1895.

CUADRO NUM. 1.

Puerto de Hamburgo.—Buques entrados.

o Numero Toneladas

ANOS medio. 1-egidsetro. -
1846-50 .0 iuvivivnnininrninnnnnnnenes ...| 8.163 461,770
1851650t viiiivansnnnnnn cevenenenne..| 4,454 624,125 .
1856-60 .. 00iiiiiiiiinrsncnniennanena..| 4.843 880.073
186165, 0iiiiinenennrrciannnnnnreeines| B208 1.064.344
1866-T0 1. veesvvnnnecnnnreenncasnnnens o] 4974 1.457.003
187105 et et ieieen tenrennnns ceeeeel| B421 2.013.480
187680 .. vvvnierereeernecnncenenansess| B.BS2 2.899.029
1881-85...... Seestesntesrresrasraans ... 6.430 3.324..004
1886-90 . e iennnnnnn.. testeseresrssvirans 7.600 . 4.416.091
1890-95...00nuneen, Ceeesrennne Cresaaaes 8.928 5.954.214

Casi la misma proporcién se observa en el aumento de tone-
aje de los huques pertenecientes 4 la matricula de Hamburgo,
que en 1850 contaba con 286, que tenian un tonelaje de registro de
(1.540 toneladas, ¢ sea uno medio de 215 toneladas, y en 1895
lleg6 4 644, con 663.703 toneladas, que da por término medio
1.031 toneladas. ’

Como consecuencia de estas cifras, se comprende que el ca-
lado ha de ser mayor, sizuiendo en progresién creciente, a pesar
de que las condiciones del Elba no favorecen el arribo de los
grandes buques de comercio. El cuadro nim. 2 demuestra de un
modo claro cuanto venimos exponiendo.

CUADRO NUM., 2.

Numero de buques de mds de 6 metros de calado entrados
en Hamburgo desde 1888 ¢ 1897.

NUMERO DE BUQUES CUYO CALADO EXCEDE DE

AXOS .
6m,00 8 ,30|6m,60 | 6m,90 | 7Tm,20| 7m,50 | 7,80.] OBSERVACIONES

1888.......1 380 | 224| 79| 13| @2
1889.......] 452 | 267 | 87| 14 3
1890.......[ 525| 295 | 113 | 33 6
1891..,....| B51| 329 155 40| 10
1892.......| 681 | 876 | 174 | B3| 16
1893 (*)....| 688 438} 209 | B5| 14
1894.......1 805 | 560|309 | 95| 87
1895.......] 865| 600 817 | 133 | 63| 14 5.1 ges.
1896.......} 901 | 639 863 | 166 | 94| 89| 14
1897.......] 981 698 428 | 245 | 143 | 52| 19

” (*) Elcolera cas-
n | tigé muchola cin~
n | dad de Hamburgo
en este afio, ¥y pa-
n | ralizd el movi-
» | miento comercial

O

Habiendo aumentado los buques tanto en eslora y calado, se
ha visto que era preciso hacer lo propio con el area de las dar-

senas, para que pudiesen hacerse con relativa comodidad los-

movimientos y maniobras necesarias para entrar, salir y atra-
car. En donde la entrada se hace por medio de esclusas, hay que

darles mayor ancho si se abren sélo &4 pleamar, ¢ se hace.pre- .
ciso darles mucho méas largo, & la vez que mayor manga, si han -

» | en los ultimos me-"

N

de servir de cuenco, para hacer la entrada y salida en cualquier
estado de la marea. Otras veces no ha bastado modificar las es-
clusas, porque resultaba insuficiente el calado en las mismas
darsenas cerradas, y en unos casos se ha procedido 4 profundi-
zar éstas, en otros se han conservado las antiguas para los hu-
ques que aun pueden utilizarlas, construyendo otras nuevas
para los modernos, y en algunos, como en Liverpool, se han
adoptado soluciones especiales, que alli han consistido en insta-
lar poderosas hombas que elevan el agua necesaria para sostener
artificialmente mas elevado el nivel de uno de los grupos de dar-
senas cuya sonda resultaba insuficiente para los buques de gran
tonelaje.

Las instalaciones novisimas de Manchester y de Amsterdam
se han hecho con darsenas cuya sonds es de 9 metros, lo cual,
por hoy, parece suficiente. En Alemania se esta haciendo lo pro-
pio en el puerto de Emden, que se considera de gran porvenir
porque se proponen convertirlo en centro de exportacion de los
carbones alemanes, ¥ como su situacién avanzada en el mar del
Norte le da ventajas positivas sobre Bremen y Hamburgo para
trafico del Atlantico, no sera dificil que se convierta en cabeza
de linea de una porcién de Empresas que hoy tienen su domici-
lio en los puertos citados. De todos modos, lo dicho basta para
demostrar que las obras interiores no pueden hoy hacerse con
aquel caracter de inmutabilidad que tenian cuando sélo se trataba
de que sirvieran para los buques de vela que hacian el comercio
maritimo hace cincuenta afios. Ahora conviene, por el contrario,
ir haciendo las instalaciones, tanto & flote como en tierra, de
modo que satisfagan las necesidades del momento y de un por-
venir proximo, porque no obrando asi, puede darse el caso de que
se gasten grandes sumas con utilidad relativamente pequefia.

Entra Juego Mr. Buchheister en el examen general de las di-
ferentes partes que constituyen un puerto: trata primero de la
entrada, y cita varios casos, enire los cuales constituyen los ex-
tremos los de puertos naturales precedidos de una gran rada,
donde el canal de acceso tiene anchos qu'e muchas veces llegan
y aun exceden de una milla, y los de puertos artificiales, como
Amsterdam y Manchester, donde en la linea de flotacién no se
dispone mas que de 50 4 70 metros. Considera, después las radas
6 antepuertos, distinguiendo dos casos: primero, cuando no deben
servir mas que para esperar la hora de entrada en las darsenas,
y entonces la superficie necesaria debe calcularse por el ntimero .
de buques que hayan de pasar diariamente 4 ellas. Cuando ade-
mas se hagan operaciones comerciales en el antepuerto, la ca-
pacidad de éste habra de aumentarse en proporcién de la impor-
tancia que tenga el trafico que en &1 se realice.

Examina después la disposicién de los muelles, ya 4 lo largo
de una orilla, ya formando indentaciones, como en el puerto de
Bergen, que ofrece de antiguo un ejemplo de esta disposicién, 6
en el de New York, donde ha tomado mayor desarrollo que en
otro al;uno. Compara también esta disposicién con la de darse-
nas abiertas ¢ cerradas, haciendo consideraciones generales muy
atinadas que indican las ventajas é inconvenientes de cada sis-
tema, diciendo que seria muy interesante hacer estudios compa-
rativos de puertos donde predominase uno 1w otro, para deducir .
cual sera mas conveniente emplear. '

(Se continuard,)

~L LT ~

REVISTA EXTRANJERA

Pantanos para regularizacion del caudal de los rlos.

Antes de que el transporte de la energia po: medio de la electrici-
dad alcanzase el grado de desarrollo 4 que hoy ha llegado, considers: -
base como impracticable la utilizacién de los saltos de agua, 4 menos
de que éstos no estuvieran mny préximos 4 las localidades en donde la.- -
energia habia de ser aprovechada y de que se dispusiers de un. caudal
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de ngua continuo y abundante. Hoy dia, este transporte puede hacerse
on buenas condiciones econdmicas 4 grandes distancias, y como no en
todas partes se dispone de un caudal perenns suficiente, se'ha pensado
en rognlarizar el de los rios y arroyos por modio de pantanos que al-
macenen en la dpoca de las lluvias y deshielos el agua suficiente para
componsar la escasez do las épocas de estiaje.

1in Elektrotechnischer Anzeiger, el profes)r Intze, de autoridad re-

conocida en esta clase de-trabajos, discute la manera de utilizar con-
venientemente el caudal de los rios y arroyos de régimen irregular, y
com» resultado de la experiencia adquirida en instalaciones de este
génoro hechas en Suiza y en Alemania, detalla los elemontos que de-
ben teners en cuenta para el cileulo del casto de la fuerza aprove
chada.
« Paraque los resultados de la consiruceién del pantano en una co-
rriente de régimen irregular sean satisfactorios, debe ponerse el mayor
cuidad> on la obtencion de datos exactos de las variaciones del caudal
y on ol caleulo de la capacidad del embalse. Tin los paises tropicales
est porfectamente marcada, por regla general, la division entre la es-
tacion seca y la de las lluvias, y son necesarios para el objeto embal-
ses do gran capacidad; pero en la Europa central la experiencia ha de-
mostrado que con embalses relativamente pequefios pusde obtenerse la
deseada regularizacion de la corriente. '

13l mejor medio de estudiar los casos particulares que ss presenten,
consiste en representar por curvas con abscisas y ordenadas el volu-
men do agua que 8 necesita y el que puede suministrar el caundal del
rio en las diversas épocas del afio, y compensar la mayor deficiencia
de aygua con el exceso corraspondiente, deduciendo de este mado la ca-
bida que ha de tener el pantand. '

Uno de los primeros ejemplos moderuos ds esta clase de aprovecha-
mientos es el del pantano de Remschied para utilizacion de las aguas
de Eschbach. Este pantano fué construido en 1831, y desde entonces
hasta hoy se han construido otros varios con el mismo objeto. El pro-
fesor Intze aduce datos de catorce pantanos construidos, cuya cabida
varia entre 100.030 y 45.001.000 de metros citbicos. El mayor de ellos
0s ol construido en el Urftthal, en el cual se aprovechan las aguas del
Urft y del Ruhr, para distribuir la energia de 6.2)0 caballos de vapor
en Mochernich, Ditren, Eschweiler, Stolberg, Aquisgran y otras pobla~
ciones, 4 distancias variables entre 20 y 30 kilémetros.

(on los datos deducidos del estudio de estos diversos aprovecha-
mient s, caleula el profesor Intze el costo de la energia de una insta-
lacion tipo para un trabajo de 7.200 horas al afio, y con distancia de
transporte entre 25 y 3) kilometros. Adoptando un cosficiente de apro-
vechamiento de 75 por 10), y asignando un 10 par 10) para interés y
amortizacion, el costo del caballo de vapor en el eje de la turbina re-
sulta ser de 82 marcos por afio, y afiadiendo el costo de transtormacion
en enorgia eldctrica, transporte y aplicacién, que es de 47 marcos, re-
sulta para el caballo de vapor un costo total de 9 marcos al afio. Claro
esti que las condiciones no seran en todas partes las mismas, pero el
costo diferira poco de esta cifra.

En paises montafiosos este sistema de regularizacién darh excelen-
tes resultados, y no cabe duda de que las aplicaciones irin siendo cada
vez mas numerosas. Aqui en Espafia, dande los rios estin secos ¢ cas’
secos cuando mis falta hace el agua para el riego de los campos, y en
cambio arrastran en osasiones un caudal tan geande que muchas veces
s6lo sirve para producir catistrofes, es donde mas se siente la necesi-
dad de constrair pantanos reguladares que almacenen el agua sobrante
del invierno para agsegurar los riegos en el estiaje y sirvan ademis
coms moderadores de las avenidas y como fuentes de energia para
aproviochamientos industriales, tales comd la traccién eléctrica en
trunvias y ferrocarriles secundarios. ‘ '

Las sefiales luminosas en los caminos de hierro.

A consecuencia de un choque do trenes ocurrido en Septiembre del
aiio pasado en los Estados Unidoas, ha vuelto 4 ponerse sobre el tapete
la cuestién de las safiales de noche en los caminos de hie:ro, que hace
aflos 50 viene discutiendo. El chogue ocurrié porque un maquinista
tomo por sefial de via libre una luz blanca extrafia 4 la via en un sitio
en yng, por una desgraciada coincidencia, se habia apagado la luz de
la seiial roja que debia ordenarle la parada.

Dusde que ocurrié aquel accidente, muchas compafiias norteameri-
cunas han proserito la luz blanca de sus lineas como sefial de via libre,
sustituyéndola por la luz verde.

Tos eolores que hasta hace poco se usaban casi universalmente,
eran; como es sabido, el blanco para via libre, el verde para indicar
Procaucién y el rojo para sefial de peligro. Estos colores adoptados en

el Congreso de forrocarriles celebrado en Birmingham en 1841, fueron *

escogidos por los resultaddss de los experimentos de los hermanos
Chappe, on Francia, sobra la visibilidad de los distinbos colores. Re-
sultaba de los experimentos, que la visibilidad de la luz roja era un
torcio do la de una luz blanca de la misma intensidad, la de laluz
verde nn quinto y la de la luz azul un séptimo. El blanco se escogid
para sefial de via libre por ser ol color usual de la luz y ol mas visible.
El color rajo, por sar la més visible de las sefiales coloreadas, se des-
tind & la mas importante, la de peligro. Parecia natural que para este
caso se hubiera escagido la luz blanca por su mayor visiblidad.

Las objociones contra el emples de la luz blanca para sefial de via.
libre han ido adguiriend> cada vez mis fuerza, hasta el punto de que
en Inglaterra ya ha sido totalmente sustituida por la luz verde.

Das son los mas importantes inconvenientes del empleo de la luz
blanca para via libre: es el primero, que si los vidrios rojos de una se-
fial de alto se rampen, queda la sefial de peligro convertida en sefial de
via libre, y es el segundo, que si la Loz roja se apaga, pueden los ma-
quinistas tomar por sefial de via libre una luz blanca cualquiera que
por casualidad brille en las inmediaciones. Bl prirer inconveniente po-

-dria remediarse protegiendo debidamente los cristales rojos de las lin-

ternas, Pero, con todo, parecs mucho més logico que la sefial de via li-
bre sea una seilal positiva.

Los Ingenioros norteamericands, aun estando conformes con la ne-
cosidad de abandonar el color blanco, no se deciden en la mayor parte
de las compaiiias & proscribirlo, fundindoss en que los maquinistas
estan acdstumbrados 4 la actual significacién del color blanco, y si
bste se empleara como sefial de peligro, polian, porla fuerza do la cos-
tumbre, equivocarse tomando por sefial de via libre la de parada. Va-
rias compaiiias, sin embargo, han abolido la luz blanca y emplean para
via libre la luz verde, para sefial de peligro la luz amarilla, fuera de
las estaciones, y la luz roja en las estaciones, y para precaucion com-
binaciones de luces rojas y verdes.

Faros.

En la Institucion de Inganieros civiles de Londres ha sido leida
recientemonte, por MM. Douglas y Puives, una memoria sobre los
perfeccionamientos de los aparatos dioptricos en los favos, en la cual
se estudian las luces reldmpagos, introducidas por Mr. Bourdel'es en
1890, bajo el aspecto financiero, demostrando que con este sistema se
obtiene mejor aprovechamiento de la luz con menor costo que en los
antignos sistemas. Segun repetidos experimentis han demostrado, 6l
tiempo necesario para que un rayo de luz sea percibido por la retina,
varia entre 0,03 y 0,125 segundos. Un término medio entre estas cifras,
6 soa un décimo de sagundo, es el tiempo de duracién de los destellos
fijad> por el servicio de Fards de Francia. Una duracién mayor entraiia
menor aprovechamiento de la luz y, por lo tanto, mayor costo.

Deterioro en los carriles de acero.

Tn la «Institution of Civil Engineers» de Londres han sido leidas
poco ha dos memorias que contribuyen en gran manera & los progresos
que actualmente se realizan en el estudio de las propiedades fisicas de
los metales, especialmente por el empleo de los métodos microfotogra-
ficos. Una de ellas es de Mr. W. G. Kirkaldy, sobre los «Efectos del
desgaste en los carriles de aceron, y laotra esde Sir W. Roberts-
Austen, sobre la uMicrofotografia de los carriles de aceron.

Del examen de varios carriles rotos en la via al paso de los trenes,
dedujo Mr. Kirkaldy que la constitucién del acero resulta profunda-
mente modificada por la accién de las sobrecargas.

La rotura de los carriles comenz¢ siempre por la parte superior y
nunea por la inferior, como se cree corrientemente. El deterioro se ve-
rifica solamente en la cabeza superior del carril, y es debido, al pare-
cer, 4 un endurecimiento de la superficie de rodadura producido por la
accion de las cargas moviles. Este endurecimiento produce una especie
de desintegracion en la masa, de la cual resulta que empiezan 4 mani-
fostarse pequefias grietas que van aumentando hasta producir la
rotura.

Como la parte inferior del carril no experimenta este endureci-
miento, puede considerarse que aqui el metal se conserva en su primi-
tivo estado, y, por lo tanto, la diferencia en los resultados de los ensa-
yos hechos con una 1 otra de las dos cabezas del carril, indicard la
extension y el caracter de los desperfectos. :

Las causas del deterioro pueden separarse en dos grupos: nnas que
dependen de la situacion de los carriles en la via, y otras que depen-
den de la constitucion fisica y quimica del acero.

Por su situacion en la via, los carriles sufren mas en los puntos de




