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La colocacién de la guarnicién de lana de plomo se comenzé
el 20 de Diciembre 4 las seis de Ia mafiana, y el mismo dia, 4 las
slete de la tarde, se pudo restablecer el servicio de la tuberiz; el
servicio, pues, sufrié una paralizacién de treinta y seis horasg
unicamente. Hecho el ensayo bajo presion inmediataments, puso
aquél de manifiesto la mas completa impermeabilidad.

En el tubo se dividieron los obreros en dos brigadas que tra-
bajaban alternativamente dos horas seguidas. Los obreros eran
losordinarios que pertenecian 4 laEmpresa encargadade los tra-
bajos,que se les escogi6 teniendo en cuenta sus aptitudes fisicas,
y ademas por la confianza que en ellos se podia depositar, tra-
tandose como se trataba de operaciones especialmente deli-
cadas.

Esta operacién es realmente muy interssante ¥y hace honor &
los que han sabido llevarla tan biea y ea tan poco tiempo. Para
més amplios detalles puede verse el Engineering Record, ni-
mero 30 de Mayo de 1908, del cual hemos hecho aqui dnica-
mente un resumen.

Comparacion entre el alecohol 'y Ia gasolina para
los motores de explosion.

La Divisién técnica del Geological Survey de los Estados
Unidos ha ejecutado, bajo la direccién de M. J. A. Holmes, una
serie de ensayos para determinar el valor relativo del aleohol ¥

de la gasolina para la produccién de fuerza motriz. Estos ensa--

- yos, cuyo namero pasa de 2.000, constituyen la suma mas com-
pleta de datos que existen sobre la citada cuestién. El profe-
sor R. H. Fernald, encargado del curso de mecanica aplicada en
la Casa Schol of applied Science de Cleveland, Yy M. Strong,
agregado al departamento de Ingenieros civiles en la Universi -
dad de Columbia, con un Cuerpo de ayudantes, fueron encarga-
dos de los experimentos que se han hecho en el laboratorio de
ensayo de combustibles del Geological Survey en Norfolk Vs,
En todos ellos se ha empleado el alcohol comercial desnaturs-
lizado, y la gasolina & 73 grados de peso espacifico.

Los motores de aleohol y los motores de gasolina bien estu -
diados.y bien construidos, cuando funcionan en las condiciones
m4és favorables, consumen cantidades iguales en volumen del
liguido combustible. Este hecho se ha probado por un gran ni-
mero de ensayos; en Jas condiciones que acabamos de iudicar
se puede admitir que el consumo minimo es préximamente de
0,378 litros de gasolina y alcohol por caballo al freno Y por hora,
Si se considera que el poder calorifico de un litro de aleohol des-
naturalizado es algo mayor que las seis décimas partes del de
un litro de gasolina, el resultado sefialado de un consumo igual
de los dos liquidos para la mismas potencia, represents en rigor
el mejor dato-sobre la sipremacia del alcohol como fuerza mo-
triz. Pero si este hecho ha sido puesto fuera de duda por los ex-
perimentos oficiales hechos en el laboratorio de ensayos del Go-
bierno americano, es 4 los fabricantes £ quienes corresponde
realizar y comprobar estos resultados en la préctica.

Los motores de gasolina empleados en los experimentos ci-
tados han sido maquinas de los modelos corrientes, utilizadas
como mdquinas fijas en América, y desarrollando de 104 15
Lcaballos con una velocidad de 250 4 500 vueltas por minuto; los
motores de alcohol utilizados han sido de la misma construe-
¢ion, de dimensiones idénticas.

El aire utilizado en los ensayos no se calentaba previamente,
Y las maquinas fueron provistas de carburadores del tipo ordi-
nario, de nivel y de presién constantes. Se hicleron numerosos
ensayos con el aire calentado 4 diversas temperaturas hasta
llegar 4 120 grados centigrados, y con carburadores especiales,
pero no se reconocieron ventajas apreciables en las condiciones
de carga y de velocidad adoptadas en los experimentos.

El alcohol desnaturalizado del comereio que se utilizd estaba
compursto de 100 partes de alevhol etilico con 10 partes de al-
cohol metilico y de ‘/, de benzol; este liquido corresponde
en volumen & 94 por 100, y en peso & 91 por 100 de alcohol

etilico. El empleo de este combustible no ha producido ningtin
efecto dafioso sobre las paredes de los cilindros y sobre las val-
vulas de los motores. '

Los consumos minimos se obtuvieron con lag mas grandss
compresiones que se pudieron emplear practicamente, y que se
elevaron para el alcohol desnaturalizado 4 10,500 kilogramos y
12,700 kilogramos por centimetro cuadrado.

Los alcoholes del comercio con la dosificacién de 80 por 100
de alcohol y 10 por 100 de agua, habrin de venderse con una
rebaja de un 15 por 100 por lo menos, 4 volumen igual, que el
aleohol desnaturalizsdo para poder luchar con él.

El consumo minimo por caballo al freno y por hora de al-
cohol al 80 por 100, es proximamente un 17,5 por 100 superior
al del alcohol desnaturalizado 6 la gasolina. Uns serie de ensa-
yos hechos con aleoholes de diferente riqueza ha demostirado
que el consumo por unidad de potencia crece con mas rapidez
que decrece la riqueza alcohdélica, 6 de otro modo dicho, que la
eficacia térmica decrece al mismo tiempo que la riqueza aleoho-
lica. Pero este decrecimiento es débil satre las proporciones de
alcohol de 100 por 100 y de 80 por 100, entre estos limites, pues
es inatil tener en cuenta este decrecimiento.

Cuanto mds puro es el alcohol mayor es la potencia maxima
que puede desarrollar el motor. Con el aleoho! a 80 por 100 la
potencia maxima es inferior en un 1 por 100 & la que se puede
obtener con el alcohol desnaturalizado, pero cuesta mucho mas
trabajo el poner el motor en marcha y regular su velocidad.

Con una compresién convenisnte las mezclas de gasolina y.
de alcohol dan una eficacia térmica comprendida entre la de la
gasolina (maximo 22 por 100) y la de aleohol (maximo 34,6 por
100); pero esta eficacia no rebasa jamas la del alcohol.

Se calculan estas mezclas tomando por elementos la potencia
al freno y la potencia calorifica minima del combustible, que es
de 10.600 calorias por kilugramo para la gasolina, y de 5.825 ca-
lorias para el alcohol desnaturalizado.

Como se ha inidcado mas arriba, el alcohol puede emplearse
en las maquinas de gasolina de los tipos fljos y marinas, y el
consumo de aleohol en estos motores serd de 1,5 4 2 del consu-
mo de gasolina cuando las maquinas trabajen en las mismas
cendiciones. Las modificaciones que se pueden llevar 4 estos mo-
tores para hacerlos funcionar con alcohol de una manera mas
econbmica, son muy limitadas, pues no se puede apenas aumen-
tar ]Ja compresion sin cambiar'los fondos de los cilindros y las
vdlvulas, y ademas, porque los motores de gasolina no estin he-
chos para resistir & las presiones elevadas de explosién que se
tienen con el alcohol; presiones que llegan hasta 40 y 50 kilogra-
mos por centimetro cuadrado. Con los cilindros construidos para
hacer funcionar con alcohol los motores de gasolina se obten-
dria un incremento de potencia de 35 por 100, de suerte que, en
definitiva, el peso. por caballo no solamente no serfa superior
para un motor de alcohol, sino que afn resultaria un poco in-
ferior.

El trabajo de que nos venimos ocupando ha tenide también
por objeto estudiar de una manera completa la accién de cads
uno de Jos dos liguidos combustibles empleados en los motores
de combustién interna, en las diversas condiciones que se en-
cuentran en la préctica, y relativas & la construccién y al fun-
cionamiento de los motores. Este estudio detallado ha dado por
resultado el sefialar las condiciones que conducen 4 la mas gran-
de economia con cada combustible.

Todos estos resultados tienen una gran importancia comer-
cial, y los estudios relativos al efecto comparativo del alcohol y
de la gasolina, pueden ademds prestar importantes servicios
respecto del empleo de otros l{quidos en los motores de combus-
ti6n interna.

En los Estados Unidos se tenfan ya hechos ensayos en gran
nimero sobre este género de motores, pero la mayoria se debfan
a la iniclativa privada, ysiendo ejecutados con objetos especia-
les, los resultados no eran siempre comparables. Las investiga
clones, pues, llevadas & cabo por la Geological Survey tienen
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un gran valor, y vienen & llenar un gran vacio en la cuestion
importantisima de los motores de,combusiion interna.

Las traviesas de los ecaminos de hierro de los
Estados Unidos.

Ya para la construccion de nuevas lineas, ya para la con-
servacion de las existentes, se han consumido en 1906 en los
Estados Unidos mas de cien millones de travizsas. El precio me-
dio es de 2,50 francos por traviesa, lo que representa la bounita
suma de 250 millones de francos.

La madera de encina es la mags generalmente emplea i1, pues
representa el 44 por 100, en tanto que el pino meriiional, que
viene después, no representa mas que un 17 por 100. El pino
Douglas y el cedro entran con un 6,5 per 100 cada una, y el 26
por 100 que resta corresponden al ciprés, al pino del Oeste, al
tamarack, al pinabete, etec. Las dos primeras de estas maderas
son las mas caras, aunque son las mas empleadas, y la travie-
sa cuesta, por término medio, 2,55 francos; el pinabete es el mis
barato y cuesta la traviesa 1,40 francos.

El 10 por 100 de las traviesas adquiridas por los caminos de
hierro 8e someten & tratamientos preservativos, bien antes de
la adquisicion, biea después en los talleres de inyeccion de las
Compafifas. Hay por lo menos diez de éstas que poseen instala-
ciones propias para inyectar sus traviesas.

Se ha calculado que la caniidad de madera empleada cada
afio bajo forma de traviesas representa la produccion de 240.000
hectareas de bosque, y que para la conservacién permanente de
una traviesa es necesario que el bosque renueve dos arboles.

Admitiendo un desarrollo de 483.000 kilémetros de viasy
une media de 1.740 traviesas por kilémetro, se ilega & un total
de 840 millones de traviesas, que estdn sujetas al desgastay a
la putrefaccién y que es necesario renovar parcialmeate. Los
informes de los caminos de hierro senalan una duracién media
de once afios para la madera de cedro y de diez aflos para el ci-
prés; pero estas maderas, que son las mas duraderas, no tienen
las otras cualidades necessarias, tales como el peso y la resis-
tencia, y ademas se obtienen dificilmente para las lineas del
centro y del Oeste. La encina blanca, el tamarack, el pinabete
y el pino de Douglas, que son las méas generalmente empleadas,
no tienen méis que una duracion media de siete afios, y la en-
cina negra de cuairo afios solameante, razoa por la cual las Com-
pafifas miran con extraordinario interés el generalizar el empleo
de los procedimientos de preservacion, pues esta demostrado
que las traviesas impregnadas duran facilmente quince afios.

Estos efectos de 1a poca duracién de las traviesas se senti-
rian doblemente el dia en que comenzara el agotamiento de los
bosques, y sobre esta cuestién se encuentran detalles completos
en un informe publicado por el Servicio forestal de los Estados
Unidos.

El gas de agua.

Un estudio de M. J. Thibeau sobre el empleo del gas de agua
para la calefaccion de los hornos, presentado en 1907 4 la sec -
cién de metalurgistas de Charleroi, ha dado lugar & numerosas
discusiones. La Reoue Universelle des Mines et de la Métallurgie
contiene sobre este asunto dos notas en coniestcién 4 una pre-
gunta que tenia hecha M. E. Lemaitrs, & propdsito de este es-
tudio en la seccién de Lieja.

La primera pota, firmada por M. J. Thibeau, preconiza la
aplicaci6n del gas de agua & los hornos industriales, porque en
su concepto, el horno Siemens, por muy perfeccionado que 6l
sea, esta lejos de rasolver el problema de la calefaccién de una
manera conveniente. Entabla en este orien deiisas una dis-
cusién técuica con M. Lemaitre, y en resumen sostiene:

1.° Que el rendimiento de los gaségenos de fabricacion del
gas de agua puede llegar facilmente & un 75 6 un 80 por 100.
2.° Que el empleo del gas de agua en la calefaccion de ios

hornos proporcionaria importantes economias de combustible,
permitiria una marcha mucho mis facil, y daria menos residuos
con una calidad superior en los productos.

Termina el autor diciendo que estos resultados merecen se
fije en ellos la atencion, que los metalurgistas deben preocupar-
se de ello, y que vale la pena llevar & cabo experiencias.

La segunda nota se debe a& M. Chantraine. Este Ingeniero
esta de acuerdo con M. Lemaitre para decir que los gasdgenos
intermitentes no pueden dar los resultados que darian con los
aparatos coniinuos, y que existe uno de éstos practico y que
funciona con la hulla industrial: el horno Gobbe.

Da 4 continuacién explicaciones tedricas sobre las economias
v las mejoras de rendimiento que esie horno permite, y parece,
segtin 6], que ha llegado el dia de iatentar la fabricacién del
acero en un horno coantinuo armado de un recuperador continuo,
y presentando el conjunto la forma de un macizo muy compacto
cuys conservacién sera casi nula comparada con la de lus hor-
nos del géuvero Siemeans los mis perfeccionados.

La velocidad de los caminos de hierro en la Gran

Bretaia y en Franecia.

El Engineer del 13 de Noviembre resume en un cuadro las
velocidades mayores realizadas en 1908, por 22 Compaiias in-
glesas y 6 Compafiias francesas.

El anilisis de este documento demuestra que el recorrido
total sobre el cual las velocidades han sido superiores & 96,500
kilometros comprende una longitud total de 836,300 kilémetros
en las redes francesas, en tanto que no llega mds que a 196,300
kilometros en la Gran Bretafia.

Las velocidades sobre estos recorridos se reparten como
sigue:

Kilémetros
por hora.
En Francia:

De Longuean & AIT&S. cv.cveereescaccssconnanns 99,6
De Paris 4 LongUBAU. . cvvrerreesonrsssoresensans 97 5
De Paris 4 Saint-Quentin......ceveeevieeereinn. 97,3
De Paris a4 Busigny. oot iiiveiiieienieierenns 97
En Ioglaterra: e
De Darlington & YorK.....oevevennererononraanees 99,3
DeForfaz d Perthoueovieeeiiiiiiiiiiiaanaiin e 98
De York & Darlington...oveeivievernernacenana..” . 97

Estos cuadros dan igualmente los mds largos recorridos efec-
tuados sin paradas.

Método de estudio para la formaeion de proyectos
de traceion eléetrica,

M. Jaubert estudia en la Lumiére Electrigue del 14 de No-
viembre, un modo de formacién de los proysctos de traccion eléc-
trice basados sobre la utilizacién de las caracteristicas de los
motores utilizados (velocidades y esfuerzo de traccién en fun-
cién del nimero de amperes y curvas similares). Se pueden de-
ducir las caracteristicas de la marcha (velocidades y consumo
de corriente) de un tren entre dos estaciones, con la reparticién
de los periodos de arranque, de marcha normal, de marcha en
vacio, usaundo el freno, validndose de las primeras caracteristi-
cas, y una vez establecidas las nuevas se pueden resolver otros-
problemas, & saber: investigar cual es el tiempo recorrido sobre
una linea daia con un tren de composicién dada; investigar la
influencia de la rapidez en el arranque y de la duracién, de la
marcha en vacio sobre el consumo global, pues se puede, en efec-
t0, marchar en vacio tanto mas tiempo, & duracion igual del re-
corrido entre estaciones, cuanto el arranque ha sido mas ripido.

Se puede, igualmente investigar el gasto suplementario de
corrients que necesita un aumento de velocidad adquirida por
la reduccion del periodo de marcha en vacio. Finalmente, se
puede investigar la mejor distribucion de los periodos de mas-
cha para cabrir un recorrido en un tiempo dado con un congsumo

minim».




