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9,14 metros 'y 1a celosia’ compuesta del mismo nodo que para. el
tramo central.

La calzada tiene una anchura de 7,92 metros, y cada uno de
los andenes una anchura de 2,13 metros, Se “han tomado pre-
caucicnes especiales para la dilatacion, dispomendo Juntas sobre
la calzada y sobre los andenes. -

Las alzas provisionales que han servido para el'montaje han
recesitado el empleo de 800 toneladas de metal.’

El coste total ha sido de 8 750.000 francos. :

' (Genze Cunl )

Efectos de Ia electreolisis en las construwlones de
- hormigén armado. ' : e

. Desde que las dlstrlbucxones eléctncas por ca.bles subterra-
neos se han puesto en servicio, se observan efecios de electro-
lisis en las obras metalicas introducidas en el suelo y mas es-
pecialmente en los conductos de agua y de gas.

Generalmente estos efectos son una corrosién rapida de las
partes metilicas enterradas y algunds veces upa descomposi-
cién del agua con formacién de una mezcla de gases detonantes.
Contranamenta 4 lo que se creia, estos efectos se observan tam-
bién en el caso de las corrientes alternas.

. La multiplicacién de los tranvias eléctricos, la electriﬁca-
- cién de lus lineas de los caminos de hierro importantes, asi
como el desarrollo rapido de las construcciones de hormigén ar-
ma.do, dan & la solucién de estas -cuestiones una importancia
capna.l Reclentemente, una discusién importante se entablé en
la'American Assoclation of Electrical Engineers, sobre los re-
sultados de experimentacion obtenidos en este asunto por tres
experimentadores que habian emprendido separadamente ensa-
yos sobre tres puntos diferentes.

M. Hayden ha estudiado los efectos de las corrientes alternas
sobre el suelo; M. Kunds. la accién de la electrolisis sobre el

;hierro y el acero empotrado én las alzasg de hormigén armado,-

¥y M. Rhodes, se ha ocupado en el empleo de un feeder de vuelta
.subterraneo para anular todo lo posible los desperfectos debldos
a'la vuelta por tierra.
* El autor del articulo que extractamos da cuenta de los ensa-
yos hechos por estos tres experimentadores. He aqui las conclu-
- siones’'que se han obtenido de sus ensayos: )
“1.° La accién electrolitica de las corrientes monofasicas no’
s nunca nula, pero es muy inferior, sin embargo, 4 la de las
" corrientes continuasydisminuyecon el aumentode la frecusncia.
" 2. Un feeder de vuelta, de'un precio relativamente elevado,

disminuye considerablemente los peligros de electrolisis en el

suelo y los desperfectos en las obras metalicas que de ella re-
- sultan, pero no los anula totalmente. -

“8.° Toda corriente eléctrica que pasa, ya & través del suelo,
ya 4 través de una construccién de mamposteria 6 de hormigén
armado, ataca las partes metalicas ¥ las construceiones son len-
tamente desagregadas, por débil que sea la intensidad de la co-
rriente derivada.

*4.° La humedad es una condicién indispensable en los fend-
menos de electrolisis al través de las construcciones de mam-

posteria 6 de hormigén armado; se debe, por 1o tanto, cuando se

pueda, evn.ar -que la humedad penetre en los cimientos q1e' en-
clerren partes metalicas. .

© 5.% Las construcciones de hormigén armado sumergidas. en
- el agua del mar estin mas expucstas a los efectos destructores
de la electrolisis que las que estan sumergidas en agua dulce.

6.° En ningun cago el hormigén puede considerarse como un
aislante suficiente; parece manifestarse como un electrolito se-
mejante al suelo, y, por lo tanto, el.empleo de una buena capa
de Portland que rodee los circuitos, en los cuales se temen los
efectos de la electrolisis, es una excelente medida preventiva.
- 7.° Por medidas de aislamiento regularmente hechas, se
debe asegurar que las canalizaciones eléctricas subterraneas
no tienen ningin defecto de aislamiento.
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8. Debe consagrarse una atencién muy especial & las obras
metélicas 6 de hormigén armado préximas de las vias eléectri-
cas con trole y vuelta por los carriles, aun cuando la corriente
sea alternativa y un feeder de vuelta haya sido instalado. -

Lineas de auiomovnles eleetncos con eonduetores
adéreos. . :

Ee principio, todas las lineas de tranvias seguramente re-

‘muneradoras-estin ya ejecutadas, y quizads se haya ido dema-

siado lejos en este camino. Para los proyectos aplazados por ra-
z6n del gasto elevado del material de via, las lineas de automé-
viles sin carriles y con conductor aéreo ofrecen -una solucién
que presenta la ventaja de una economfa de préximamente los
dos tercios de los gastos de establecimiento. Por ejemplo, 4 un
tranvia que cuesta 600.000 francos ptede sustituir una lmea ds-
antomdviles que cuesta 200.000 francos, es decir, una carga de
interés y.de amortizacion de 26.000 francos contra 60.000 francos.

Si se admiten para las dos soluciones los mismos gastos de
explotacion, 6 sean 30.000 francos, se ve que ‘un ingreso de
70.000 francos dejara un déficit de 20.000 francos en el caso del
tranvia, en tanto que en lalinea automévil dara un beneflcio del
7 por 100. '

La ob]eclon hecba, aun por. los especiahstas, de que- la linea
automévil requiere un consumo de electricidad por lo menos de
doble 6 triple de los del tranvia es errénea; este consumo refe-
rido al asiento-kildmetro es en horizontal de 10 w para el, tran-
via y 6 w 3 para el automévil «Mercedes Electriquen. En las ram-
pas,.la ventaja que la linea- automévil obtiene de la ligereza re-
lativa de su material se acentda todavia mas.

La cuestién capital de Ja conservacién de las llantas ha en-"
contrado soluciones a.cepta.bles Yy en condiciones mucho mas
favorables queen los automéviles . de esencia. Estos ulumos,
para 20 6 24 persona.s, alcanzan un peso de 5 toneladas. El,auto-
mbvileléctrico con conductor aéreo pesa proximamente la mitad,
y de ello resulta un alivio notable para las llantas de caucho y
una prolongacién importante en su duracion relativa. El arran-
que por la electricidad le es ignalmente mas favorable que-con

~ los motores de explosién. Se conservan en servicio .sobre una

linea con conductor aéreo llantas que hayan ya recorrido
30.000kilémetros, en tantoque las de los automéviles de esencia
no se garantizan mas que para 15.000 6 16.000 kilématros.

En el automovil «Mercedes» las ruedas son movidas direc-
tamente por los electromotores (550 voltios); el engrase de los
motores se efectia muy sencillamente y funciona dos meses sin

.que haya necesidad de rencvarlo, el watman no tiene necesidad

de ninguna grasa y la limpieza del vehiculo se sostiene facil-
mente. El trole, que -es del sistema Sioll, de palo doble con
alargamiento automatico del cable, permite a los. vehiculos
cireular sobre todo el ancho de las calzadas, y la disposicién de
la toma de corriente permite igualmente el cruzamiento de los
vehiculos.

Este sistems, puede aplicarse 4 rampas en las cuales no se
encontraria sobre los carriles ordinarios la adherencla. necesa-
ria; cada rueda va provista de un electromotor que puede ser
enfrenado eléctricamente en la bajada sin que haya que sufrir
los efectos de detencion intempesuva. que produce algunas veces
el enfrenado mecanico.

Los gastos de traccion eléctrica se descomponen como sigue.

Prances. l‘rneol.
- Suministro de corriente, de....:...... 0032 & 0,053
Conservacion de lasllantas........... 0,074 & 0 095
,Ga.stosdepersonal................... 0,053 4 0074
Conservacién, renovacion de coches y ‘
del conductor aéreo...:............ 0,032 & 0,042
Gastos de administracion, seguros, so- )
GOITO0S) BtCueceessranrsaecas -avee. 0,082 & 0,042
Total por coche-kilémetro, de....: 0,223 & 0,308

e me———
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‘ La primera linea ejecutada enla Baja Austria, desde la es-
tacién 4 la ciudad de Gruind (longitud 3 kildmetros, tasa 10 ¢5),
es una empresa que funciona desde hace afio y medio y con un
cierto heneficio, no obstante el precio elevado de la electricidad
(0,30 francos el kilovatio). La cifra de viajeros del primer aiio se
ha elevado & 96.000. . _

En Mayo de 1908, la Sociedad de motores Darinlev ha abierto
4 la explotacién la linea de Weidling, cerca de Klosternenbourg,
que al cabo de siete meses habia transportado 170.000 viajeros.

La linea de Pgiuzleinsdorf ha sido abierta por los tranvias ur-

Banos de Viena en otofio ltimo; la de la Caserna de artillerfa -

sl cementerio va & abrirse dentro de poco por la Internationale
Electrique. .

En Presbourg se persigue con actividad la terminacién de
una linea que sirve al Eiseubrinue (6 kilémetros) y ‘que com-
prende un servicio de mercancias. S

El sistema de trole permite con una multiplicacién conve-
piente acclonar un rodillo-compresor eléctrico y asegurar la »imi'—'

formidad de la superficie de las calzadas'con gran ventaja;-‘de ia

circulacion goneral.

Aplicacion del reealenitamiento a los motores de
los mavies. L

Con las presiones actualmente empleadas, la temperatura
del vapor saturado oscila entre 180 y 200 grados centigrados.
Para obtener una economia de combilstible sensible en los mo-
tores ya muy perfeccionados es mécesario un rezalentamiento
por lo menos de 120 grados centigrados, lo que eleva la tempe-
ratura inicial en la admision 4 300 y 320 grados-préximamente.

" Con’ el empleo cada véz mas extendido de las turbinas para
la propulsion de los Havios, la cuestion del recalentamiento en-
tra en una faseé nudva. :

Eo efectd, estos motores funcionan sin ningin engrase inte-
riof; asté punto, delicado en las maquinas de émbolo, se encuen-
'tlja'.vpor lo tanto descartado. También hoy dia todas las instala-
ciones fijas con turbinas se hacen con recalentamiento; y como
los inconvenientes de la marcha con recalentamiento son nulos,
la economia de combustible no se encuentra disminufda por
ningin gasto accesorio, y es casi seguro que la introduccion de
la turbina en la marina arrastrard forzosamente, en un lapso de
tiempo mas 6 menos largo, la aplicacion del recalentamiento a
bordo de los navios. :

La experiencia ha probado que la economia de vapor debida
‘al recalentamiento aplicado & las turbinas es préximamente de
1 por 100 por, 6° centigrados. Basandose en esta regla, se puede
facilmente establecer la férmula que indica el tanto por ciento
de economia de combustible gue se debe obtener con un grado de
recalentamiento dado.” , ‘

Las ventajas de los recalentadores de hogar independiente
sobre los aparatos incorporados & las calderas, en las fabricas
eléctricas, son conocidas principalmente la facilidad de mante-
ner la temperatura aun con débiles cargas y 1a supresion de los
registros de regulacion de los gases muy calientes, indispsnsa-
bles para los recalentadores montados-en las calderas acuo-
tubulares con tubos cortos del tipo llamado «marino». Las razo-
nes que militan en su favor son mucho mas poderosas cuando
se trata de navios.

El autor del articulo que extractamos calcula la economia
de espacio ocupado y de combustible que estos aparatos permi-
ten realizar y da los planos de un tipo de recalentador estudia-
do especialmente para los navios, y suponiendo que se aplicara
4 un vapor-correo, hace resaltar las ventajas que de ello resul-
tarian: reduccién del espacio, disminucién de peso, y, por lo
tanto, de los gastos de primer establecimiento del conjunto del

aparato vaporizador. :
' (Génie Civil.)
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El carburo de calecio; estado actual de su fabri=
eaeion.

La fabricacién del carburo de calcio es ‘lib're desde_el 9 de
Febrero, época en la cual la patente Ballier ha caido en el domi-
nio publico; en Francia serd protegida por un derecho de entrada.

- - Esta Industria esta, por lo tanto, llamada 4 adquirir un des-
arrollo rapido. en Francia, tan rico en saltos de agua. M. Pitaval
hace un resumen del desarrollo que ha tomado y de los progre-
sos realizados. Empieza haciendo una historia del descubri-
miento del carburo de caleio y de sus procedimientos de fabrica-
cion; estudia la técnica de la fabricacién del carburo de caleio
y expone algunas consideraciones generales sobre su produc-
ciéa y su ‘consumo en varios paises. Termina por el estableci-
miento de los precios de costo actuales, y demuesira que se
puede considerar la fabricacién del carburo de ‘ealcié como un
angjo de toda gran estacién central de electricidad, en la cual
dicha fabricacion esta destinada &4 abisorber el exceso de energia

" puesto en juego por las mdquinas que marchan constantemente

a plena cargs en las horas en el que-el suministro de corriente
para el alambrado es insignificante. Este es precisamente el
caso de las fabricas que utilizan los gases combustibles que es-
capan de los altos hornos, y en las cuales se encuentran ya en
su proximidad los manantiales de las primeras materias, cal y

-cok, consumidas 4 la vez por el alto horno y por el horno eléc-

trico del carburo de calcio. Pero también las instalaciones con
funcionamiento intermitente que consumen hulla pueden dar
buenos resultados practicos.

En un segundo articulo, M. Pitaval estudia las condiciones
econémicas en las cuales se encuentra la fabricacién del car-
buro, por consecuencia de los derechos de aduana en general,
muy elevados en este producto. Indica el valor de estos cerschos
en los principales paises, y da el cuadro siguiente de la produc-
cién y consumo de carburo al principio del afio 1909:

P °"°’f°i" Produscion. Consumo, | Exporiacibn. Impa;tn;ibn.
PAISES de las (abricas - - — _
Cab:llos Toneladas | Toneladas.|Toneladas | Toneladas.
Alemania...... .. 9.700 [ 10.000 | -40.000 830 | 31.000
Austria -Hungria.| 85.500 | 20.000 } 16.000 4.0)0 »
Espafia, Portugal.| 20.000 | 12.000 | 11.000 | 1.000 n
Estados Unidos.| -

Canadé........| 60.000 | 40.0)0 | 80.000 | 10.000 n
Francia..........| 52.000 | 28.000 | 24.000 | 4.000 | »
Toglaterra ....... 5.500.| 1.000 | 11.000 " 10.000
Ttalia........ ....| 46.000 | 86.000 | 25..00 | 11.000 | 1.000
Suecia, Nornega..| 70.000 | 35.000 5.000 | 30.000 n
Suiza..eevenernnn 66.000 | 30.000 4.000 | 25.000 7
Otros paises...... n 2.000 | 25.000 n 25.000

TOTALRS..... 363.700 | 214.000 | 192.000 | 85.800 | 67.000

Los «Skyserapers» de New=York.

El Cédigo de construccién de la ciudad de New-York no per-
mite pasar de una presién de 16 kilogramos por centimetro cua-
drado en los cimientos cuando éstos han de establecerse sobre
roca. M. Semseh, autor de los planos del «Suiger Building», ha
calculado que una edificacién que tenga por base un cuadrado
de 60 metros de lado podra tener una altura de 600 metros sin
que el limite impuesto sea rebasado. Esta torre de 150 pisos,
construida de ladrillo, tendra muros de 3,60 metros de espesor
en la base y 0,30 metros en la coronacién, y pesara, pisos y ta-
biques interiores comprendidos, 516.500 kilogramos; la presién



