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de hierros redondos, terminada en su extremidad inferior en
un calzo de acero fundido y ligada con ayuda de una envolvente
continua de metal deplogé, plegado mecinicamente en la forma

deseada y doblado hacia la punta en una longitud de 70 centi-
‘metros.

Estos pilotes participaran 4 la vez de las propiedades de los.

pilotes de hormigén armado ordinarios por su armadura rigida.
longitudinal, y del pilote de hormigén fretado, por la continui-
dad y la resistencia transversal .de la envolvente de metal
deployé. L

Mas de 2.000 pilotes de este tipo se han empleado en. el es-
tablecimiento de las fundaciones de los silos de carbén de 75.000
toneladas de capacidad, de las nuevas fabricas de gas de Ham-
burgo. Estos pilotes £l§nen .35,X 35 centimetros de seccién .y
14 metros de longithd'. Los gastos de montaje de su armadura,
es decir, del plegado y de la fijacién & las varillas longitudina-
les de las envolventes de metal deployé, se calculan en 32 cén-
timos préximamente por metro lineal,

Esfuerzos que sufren las viasférreasen laseurvas.

En el Engineering News del 25 de Noviembre, M. E. Stetson
trata de precisar el valor de los esfuerzos que sufren los carriles
de una via en curva bajo la accién de las locomotoras de tipos
diferentes, analizando los efectos debidos 4: '

1° La fuerza centrifuga (teniendo en cuenta la elevacién del
carril exterior). .

.2,° El deslizamiento lateral 6.12 componente de este desliza-
miento segun.la tangente 4 la via, debido 4 la diferencia de lon-
gitudes de los carriles interior y exterior.

Estos esfuerzos transmiten su reaccion 4 la cabeza del carril
por la pestafia de la rueda exterior. El carril mismo hace tra-
bajar todos los 6rganos que le unen a la traviesa, tirafondos,
superficie de adherencia, etec. En resumen, la resccién anterior
se compone con el peso vertical que transmite la rueda al carril;
su resultante oblicua determina, sobre la cara de apoyo del
patin del carril, esfuerzos que pueden representarse por el dia-
grama de los esfuerzos elementales en una seccién de una pieza
sometida & la flexién compuesta. El valor y el punto de aplica~
cion de esta resultante, han sido precisamente los objetos de
investigacién. que ha perseguido M. Stetson, componiendo al
efecto tres cuadros detallados que dan las cifras de estos ele-
mentos seglin Jas curvas y las velocidades, y para los casos de
tres locomotoras de tipos muy diferentes: tipo Pacifie, tipo
Atlantic y tipe Consolidation, que pesan respectivamente 122,
83 y 107 toneladas.

En un apéndice & este articulo, M. W. C. Cusling sefiala que
los resultados & los cuales M. Stetsson ha Ilegado por la simple
teoria, estan conformes con los obtenidos en las experiencias he-
chas por él en 1907, disponiendo pequefias esferas de acero duro
detal manera que pudieran penetrar en una placa de apoyo. La
importancia de estas penetraciones permiten determinar el valor
de los esfuerzos puestos en juego.

El caleulo de las columnas de hormigén armade.

En laZeits. des Aesterr. Ing. Ver. del 25 de Diciembre, M. Max
von Thullie discute las f61 mulas establecidas por M. von Emper-
ger, para el calculo de las columnas de hormigén armado.

" Este ultimo determina las dimensiones sin tener en cuenta
la costra exterior de hormigén, y considera las columnas como
columnas de hierro reforzadas por un relleno de hormigén.

El autor no admite este método de calculo, Y cree que es pre-
ciso no despreciar la capa de hormigén exterior mas que en el
caso de las columnas de hormigén fretado.

Clasifica las columnas de hormigén armado en tres catego-
rias: columnas con armadura longitudinal no rigida; columnas

con armadura longitudinal rigida, y columnas de hormigén fre-
tado sin armadura longitudinal.
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Demuestra después, basandose en los resultados obtenidos de
los ensayos, que para ninguna de estas categorias, la formula
establecida por M. von Emperger da resultados conformescon log
de la practica, y que la regla generalmente admitida de consi-
derar la seccién del hormigén como reforzando quince veces la
del hierro, es suficiente para el célculo de las columnas, cuando
la seccién de su armadura no representa mas de un 2 por 100 de
la del hormigén. Mas alla, propone una. férmula que tieneé en
cuenta el.incremento proporcional de la seccién del hierro.

M. von Thullie considera, por otra parte, el nimero de en =
sayos hechos por M. von Emperger (dos & lo sumo por tipo de
columna) muy insuficiente para establecer cifras medias, pero -
se conoce 4 este Ingenerio el mérito de haber llamado la aten -
¢ién sobre el calculo de las columnas de hormigén armado que
habia sido despreciado hasta ahora. ' '

Ladrillos siliceo=calizos.

El Pratl. Marchinen. Konstr, del 11 de Febrers resume los di~
versos estudlos publicados recientemente relativos 4 log ladri-
llos siliceo-calizos y 4 su empleo. - -

De este resumen resulta que el ladrillo siliceo-calizo, conve-
nientemente puesto en alza, es por lo menos equivalente al la-
drillo cocido ordinario. Bien moldeado se adhiere al mortero, 'sin
retardar el fraguado y el endurecimiento de éste, y los acciden-
tas observados después del empleo de .estos materiales son im-
putables & otras causas que la naturaleza de estos ladrillos,
puesto que accidentes enteramente anilogos se producen igual-
mente con los otros materiales de construceién. .

Su resistencia al aplastamiento es por lo .menos igual ala
que 'se prescribe pbr los reglamentos, y resisten suficientemente
4 la helada, y el fuego no los deteriora mucho mas que & los la-.
drillos cocidos ordinarios. R

Para que posean las cualidades esenciales que se exigen 4 un
buen material, es necesario, naturalmente, que las primeras
materias que entran en la fabricacion de estos ladrillos sean de
buena calidad, estén mezelados con las proporciones convenien-
tes y que hayan sido convenientemente tratadas. _

Esiado actual de las turbinas de gas.

La turbina de gas, y en particular la de petréleo, ha sido ya
objeto de numerosas investigaciones, tanto en Francia como en
Alemania, Inglaterra y los Estados Unidos. M. Armengaud re-
sume en la Lumiére éléctrique del 13 y 20 de Febrero el estado
actual de esta cuestién, y se propone demostrar que se "puede
ya establecer una turbina de este tipo de 400-500 caballog, con
un rendimiento aceptable y presentando serias ventajas sobre
un motor de gas de la misma potencia. : :

Este Ingeniero preconiza, para la construceién de los alabes
¥y taberas de una tal turbina, aceros especiales (al tungsteno, al
vanadio, etc.), que se fabrican hoy industrialmente y que pre-
sentan una gran resistencia, aun 4 las temperaturas de 500-600
grados que se presentan en las turbinas. Las coronas fijag po-.
dran ser de acero al niquel, enfriado en circulacién de agua.

Tomando como limite de velocidad periférica de 200 & 250 me-
tros, velocidad realizada en muchas turbinas de vapor, el autor
calcula sumariamente las condiciones de funcionamiento y el
rendimiento de una turbina de gas y de'su compresor-ventilador,

- que tiene por objeto, por una parte, comprimir & 2 kilogramos el

aire necesario para la combustién, y por otra, aspirar los gases
que salen de la turbina y rechazarlos & la atmésfera.

M. Armengaud no desmiente que el consumo debe ser sen-
siblemente superior al de un motor de petréleo, pero estima que
esta desventaja est4 compensada con la marcha silenciosa y
dulee, la facilidad del encendido, la sencillez de los érganos, la
facilidad de llevar el motor su engrase, cualidades muy impor-

tantes en la propulsion de los navios, el accionado de las dina-
mos, ventiladores, bombas, e.c. :




