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Los cementos pueden dividirse en tres categorias: cementos
cuys duracién de fraguado es lenta y poco afectads cuando la
temperatura ambiente. pasa de 20 & 30 grados; los que fraguan
lentamente 4 20 grados, pero rapidamente 4 30 grados, y los que
fraguan rapidamente & la vez 4 20 grados y 4 30 grados.

Se debe dar la preferencia 4 los que, segin los ensayos, con-
serven una alta resistencia 4 la tension cuando el fraguado
tiene lugar 4 30 grados, ya sea lento 6 rapido, porque la veloci-
dad del fraguado no parece esta en relacién con las cualidades
mecanicas del cemento. Sin embargo, un fraguado demasiado
rdpido puede tener inconvenientes practicos en el empleo, cuya

~importancia sélo el constructor puede juzgar en cada caso.

Las conclusiones generales 4 las cuales han llegads los ex-
perimentadores son las siguientes:

Los cementos peores en los tropicos son los que han sido
peor cocidos, 4 igualdad de las demds condiciones.

Un cemento puede ser bueno para los trépices cuando esta
fresco y perder toda solidez si ha estado expuesto por mucho
tiempo a4 las acciones del clima tropical antes del empleo; fra-
gua entonces mas rapidamente. Una vez fraguado, estas accio-
nes casi no producen efecto cuando es bueno.

Los cementos bien cocidos, ricos en silice y pobres en ali-
mina, son los que resisten mejor antes y después del amasado,
aunque los cementos ricos en alimina se manifiestan mejor en
losensayos al vapor 64 la ebullicién. Estos cementos pueden, sin
-embargo, emplearse cuando son frescos; si no, fraguan rapida-
mente.

Las muestras que se envien 4 los laboratorios de ensayo
-deben embalarse de manera que estén bien protegidas de las ac-
ciones atmosféricas. Los ensayos deben hacerse & la vez sobre
-l cemento fresco y sobre el mismo cemento venteado, Y si este
altimo fragua mucho mas rapidamente que el fresco, el producto
-debe rechazarss.

Construceion de caminos de hierro departamen=
tales del Cher.

E] Departamento del Cher va & terminar la construccién de
upa nueva red de caminos de hierro de interéds local de via de
un metro, de una longitud de 165 kilémetros, cuya infraestrue-
tura ha sido establecida por los Ingenieros de Puentes y Calza-
-das del Departamento. Uno de ellos, M. Mayer, publica en los
-Annales des Ponts et Chaussées (primera fascicula de 1909) una,
Memoria muy detallada, que contiene datos y noticias muy in-
teresantes, sobre la ejecucion de estos trabajos y sobre los pre-
«cios de costo de los diversos elementos.

El precio del kilémetro ha sido el siguiente:

Francos.
TOITON0S covvvrenn s ieiieeencannann cheeene .. 7.157
Cerramiento «...ocoveeeeenonnn.annn i 310
Obras de tierra y de fabrica.................... 11.896
Puentes metdlicos............. Cereessirresneas 1.752
EQificios.ess vieeeriininneiieriiriirnnnnienan, 3.180
Alimentaciones........oeeuiuveiin i, 183
DepOSitos ¥ COChOIBS.evvurerrnneennnn... .. 643
“Trabajos de consolidacién, ete.,....... eeeien ees 1.016
‘Estaciones comunes con la Compaifiia de Orleans.. 2.297
Material movil.............. Ciieserrerieieaa.s 6.795
‘Colocacién y acopio de la via y el balasto, pequefio
‘material, herramientas de taller y linea telef6-
Gastos generales, estudios y direccién de tra-
_bajos......:............ ........ 1.502
Totalev.oreerenerinnnnnnn, 60.876
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El consumo de combustible y el rendimiento de
los caminos de hierro alemanes.

En el Organ fiir die Forts. des Eisenbahnw, M. H. Richter
analiza las causas del incremento de gastos por razén del com-
bustible, que ha sido mds rapide que el del trifico, en estos alti-
mos ailos, en Alemania.

El autor investiga sucesivamente astas causas para los tre-
nes de mercancias y para los trenes de vigjeros.

Estudiando las estadisticas oficiales, se observa para los
primeros, durante los afios considerados, un aumento del ni-
mero de locomotoras-kilometros mayor que el de ejes-kilome-
tros de vagones y un avmento de la velocidad de marcha de los
trenes de mercancias, causas ambas que han contribuido al
cracimiento del gasto de combustible, no obstante el perfeccio-
namiento de los tipos de locomotoras puestas en servicio.

De izual modo, en los trenes de viajeros se ha encontrado
que la velocidad de marcha y la resistencia de los trenss han
aumentado constantemente, y que el rendimiento de las loco-
motoras en ejes-kilémetros suministrados ha sido cada vez me-
nos elevado.

Ademas, el haber reemplazado la prima sobre el carbén y el
aceite economizados por una prima sobre el rendimiento total,
en toneladas-kilometros por hora, ha igualmente contribuido 4

~aumentar el gasto de combustible, y se trata de modificar, una

vez mas, la base sobre la que han de calcularse astas primas.

Finalmente, el autor manifiesta que no hay ventaja eco-
némica en aumentar sin medida la capacidad de los ténders de
los trenes rapidos y que una provisién de combustible y de agua
que permitira franquear de 200 & 300 kilémetros, sin detencién,
es ampliamente suficients, porque, mds alla, los beneficios obte-
nidos por el tiempo ganado sobre la duracién de las paradas,
estan compensados sobradamente por los gastos del transporte
de un peso muerto mas considerable.

Empleo de los motores de gas para la propulsiéon
de los navies.

El rumor que ha corrido recientemente de que la Marina in-
glesa habia decidido la construccién de un crucero provisto de
motores de gas y de gasdgenos ha despertado una viva curiosi-
dad. En realidad, el Almirantazgn se ha limitado & estudiar un
navio provisto de una maquinaria de 1.000 caballos con gas
pobre.

Lasg ventajas tedricas del empleo del gas pobre en vez del va-
por para los navios de guerra son considerables. Las principa-
les son: la supresion de las chimeneas, que son un punto débil
y un punto de mira durante el combate; la supresién de los hu-
mos, que anuncian los navios desde lejos mucho antes de su apa-
ricion sobre la linea del horizonte; la posibilidad de aumentar
el nimero de cafiones colocados sobre el puente y agrandar su
campo de tiro, y, por ultimo, la economia de combustible y de
espacio ocupado.

El Scientific American del 13 de Marzo publica sobre esta
cuestién dos articulos, en uno delos cualesrecuerdsa, entre otros,
el proyecto de crucero de 16.350 toneladas presentado hace al-
gunos aflos en la British Institution of Naval Architects por
M. James Mc Kechnie, Ingeniero Jefe de los estublecimientos
Vickers Sons and Maxim.

Dinamo volante para 2.500 kilovatios.

Después de recordar las ventajas de la disposicién empleada,
sobre todo en los alternadores, de llevar a la periferia del rotor
la mayor parte del peso de éste, & fin 1e aumentar el efecto vo-
lante de la miquina, con lo que-se consigue suprimir el volante
propio de la maquina motora y reducir el espacio ocupado por




