cara superior del adoquin piedras naturales, mientras que el resto se
construye de hormigén. _—

Las piedras naturales se Jabran para darles la forma rectangular,
y se colocan en el fondo de unos meldes de palagtro 6 de madera que
acaban de rellenarse con hormigén compuesto de cemento Portland y
gravilla de 5 4 10 mm.

Los gastos de fabricacién ascienden & 2,50 francos préximamente
por metro cuadrado; como pueden utilizarse piedras de poco valor, es-
tos adoquines resultan bastante mas baratos que los ordinarios de pie-
dra natural. '

Accidn del agua salada sohre‘.el cemento.

Hay costumbre, en los paises frios, de poner sal en el agua quo se
émplea para amasar el mortero, para impedir los efectos de las hela-
das. En las costas se emplea el agua del mar para economizar el gasto
de traida del agua dulce.

En el Journal of the Franklin Institute, del mes de Octubre, M. Coo-
per describe los experimentos que ha llevado &4 cabo para. ver si este
empleo del agu » salada es conveniente. Todos ellos han demostrado el
mal efecto que el empleo del agua salada preduce en los morteros.

Comienza el autor describiendo el sistema® empleado para la cons-
truccidn de las probetas que han servido para los experimentos. Lstas
_probetas, hechas con cemento natural 6 cemento Portland, con propos-
ciones variables de arena, g6 conservaron durante veinticuatro horas
al aire humedo y fueron después sumergidas en los depositas, en los
cuales permanecieron hasta el momento del ensayo. Contenian los de-
positos agua dulce unos, y agua del mar otros, y las probetas estaban
amasadas con agua de la misma clase que la de los depodsitos en que
después se sumergian., Las pruebas de rotura y de aplastamiento se
realizaron & los siete dias, 4 los veintiocho, & los tres meses, & los seis
y al aflo.

Tos resultados de los ensayos los consigna el autor en cuadros y
en curvas, Lias probetas de comento Portland amasado con agua salada,
han demostrado superioridad sobre las amasadas con agua dulce, en
los primeros ensayos; pero las probetas viejas han dado resultados con-
trarios, y las amasadas con agua dulce han resultado mas resistentes
4 la tensién y al aplastamiento que las amasadas con agua salada. Es
de notar quse el efecto del agua salada es tanto peor cuanto mas rico en
cemento es el mortero. Cuanto & las probetas sumergidas en agua sa-
lada, se ha demostrado que eran menos resistentes que las sumergidas
ou agua dulce. En general, se han obtenido los mismos resultados con
el cemento natural.

M. Cooper deseribe también los experimentos que ha hecho para de-
terminar 1a influencia de las dimensiones de los granos de arena sobre
1a resistencia de los morteros de cemento. Hace notar que debs tenerse
on cuenta la accion del apisonamiento; y llega 4 la conclusion de que
ol estado liso 6 rugoso de la superficie de los granos de arena tiene,
para la resistencia, mas importancia que el tamafio de los granos.

Finalmente, el autor estudia la cuestién de si el mortero de Port-
land pierde resistencia si no se emplea inmediatamente después de fa-
bricado. Su opinién es, que si hay necesidad de abandonar el mortero
despuds de fabricado, aun durante medio dia, no habra inconveniente
en emplearlo despuds si se ha tenido cuidado de mantenerlo hitmedo.

Ventilacién de fos coches en los caminos de hierro.

El doctor A. Kinterberger ha presentado en el nium. 32 de 1889, de
la Zeitschrift des oster. Ing. unrd Ard. Vereines, algunas’consideracio-
nes interesantes sobre la ventilacién de los coches de los trenes du-
rante su marcha. .

El viaje en estos vehiculos es muy desagradable, y 4 veces perjudi-
cial, por la rapidez coh que se vicia la atmésfera de los compartimien-
tos cuando las ventanillas est4n cerradas, y por la introduccién del
humo y del polvo cuando estan abiertas. Durante el invierno las ven-
tanillas estan casi contantemente cerradas, y i las emanaciones de los
viajeros, al humo del tabaco, etc., se suman los productos de la torre-
faccién del polvo y de las basuras que sa depositan sobre los tubos de
calefaccion. Resulta de esto que muchos vajeros sienten malestar, do-
lores de cabeza, vértigos, irritacién de los bronquios, eto., es decir,
verdaderos efectos de intoxicacién después de una larga permanencia
on los departamentos. )

En rigor, ni el abrir las portezuelas y ventanillas, ni el funciona-
miento 'devlos vegtiladores que actualmente se emplean, son medios su-
ficientes para introducir aire puro en los coches, aun cuando la loco-
Tnotora esté provista de .excelentes fumivorps y no haya polvo en.la
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via. En efecto; segin Leissner, el aire que rodea & un tren en marcha
sontiene de 1,8 4 2,28 por 1.000 de icido carbénico & cosencuencia de
su mezcla con los productos de la combustién. Segun Kunkel, esti de-
mostrado que, despuds de una hora de marcha, los coches de viajeros,
aun sin ir completamente llenos, contienen 23 por 1.000 de acido car-
bénico. Pero, segun Pettenkofer es sélo de una milésima el maximo de
este acido admisible para los érganos respiratorios humanos. Sise quie-
re, pues, que los viajes por camino de hierro sean lo mas inofensivos
posibles para los 6rganos respiratorios de los viajeros, es indispensable
introducir en los coches aire puro y abundante, pero evitando las co-
rrientes. Y como el volumen de aire de que cada viajero dispone en los
coches de ferrocarril es muy pequefio, la renovacién ha de ser forzosa-
mente muy enérgica, lo cual no es posible sino con los instrumentos
llamados de pulsacién. Como fuerza motriz ss puede emplear el movi-
miento del tren, como se emplea el de los vapores para la ventilacién
interior.

En la ventilacién de un vehiculo de ferrocarril, como en la de una
escuela, de un hospital, ete , importa ante todo que el aire se tome en
un lugar donde sea lo més puro posible. En el caso de los trenes debe-
r4 tomarse en la parte anterior, cerca de los topes de la locomotora.

Altwood y Waterbury ventilan los trenes enlazando todos los ve-
hiculos por medio de tubos de cauchoj el aire, tomado & los costados
dol tender, entra por el primer coche y sale por el ultimo. Pero no es
este aive todo lo puro que debiera ser; on ciertos casos y para ciertos
vientos entran en los tubos humo, polvo de carbon, gases que han es-
tado en contacto con el aceite de engrase recalentado, etc. Por otra
parte, el aive se carga de ‘miasmas al ir atravesando sucesivamente los
diversos departamentos, de suerte que el iiltimo coche se encontrard
mucho peor ventilado que el primero.

No se puede obtener una ventilacién realmente buena, sino toman-
do ol aire delante de la locomotora y conduciéndolo 4 los diversos co-
ches por tubos independientes. Se podria quizs llegar 4 realizar esto,
instalando delante de la chimenea y al nivel de su base, unos grandes
embudos que se prolongaran en forma de tubos gruesos hasta la parte
posterior del ténder; en este punto se subdividirian en el numero ne-
cesario para llevar el aire independientemente & todos los coches. Es-
tos tubos podrian enlazarse como se enlazan los de los frenos conti-
nuos. Resultaria de esto seguramente una complicacién mas; pero
como la composicién de los trenes de lujo 3 de los expresos rara vez
varia en el trayecto, los enlaces se harian en las estaciones de origen,
donde se dispone del porsonal y del tiempo necesarios para esta ‘ma-
niobra. Claro es que el maquinista debaria cerrar los tubos de toma de
aire en los tineles, al cruzavrse con otro tren, y en general en todos los

casos en que delante del tren no hubiera una atmésfera pura.

La ventillacién debe ser enérgica, pero al mismo tiempo debe ser
regulable, y debe poder ser suprimida, en caso necesario, desde el in-
terior de los vehiculos; no debe conducir aire frio, ni provocar corrien-
tes de aire.

La primera de estas condiciones puede satisfacerse poniendo una
llave, por ejemplo, 4 disposicion de los viajeros.

La segunda también parece facil de realizar. Bastaria, si se em-
please la calefaccion por vapor, hacer pasar los tubos de aire por-el
interior de los tubos de calefaceién. O bien, si los tubos de aire habian
de ser de gran dismetro, se podria dar & estos tubos y 4 los de vapor una
seccidn semicircular y unirlos por sus caras planas.

Taas corrientes de aire pueden facilmente evitarse; basta que el aire
entre on los compartimientos por un gran numero de pequefios orificios
colocados 1o mas lejos posible de los viajeros. Para la difusién del aire
en todo el compartimiento, es indiferente que entre por la parte infe-
rior 6 por la superior. Pero com) el calor suministrado por los apara-
tos de calefaccién se propaga de abajo & arriba, y el movimiento as-
censional seria acelerado por la accién de una corriente de aire que
llegara, por la parte inferior, la eficacia de los caloriferos disminuiria.
Ademas, de este modo, se pondrin en suspensién el polvo ¥ los mias-
mas, Parece lo mejor colocar cerca del techo del coche, una corona for-
mada por un tubo con numerosus agujeros do pequefio didmetro, por
donde entrara el aire fresco, que previamente calentado, se mezclarh
intimamente con el aire del coche,y la corriente sers4 apenas per-
ceptible.

De este modo se prdria suministrar 4 un compartimiento cerrado
ana masa suficiente de aire puro, sin molestar 4 los viajeros con co-
rrientes de aire, sin desperdicio grande de calor y sin poner en suspen-
sién el polvo. » s

El autor no hace mas que exponer las anteriores consideraciones,

dejando 4 los Ingenieros latarea de encontrar los medios practicos de

realizarlas.




