El enfriamiento y el engrase estan asegurados por disposi-
clones muy ventajosas.

El peso del aparato completo en orden de marcha sers de:

20 kilogramos para un motor de 8 4 10 caballos.

38 idem 1d. de 30 idem.
95 idem id. de 100 idem. ,
He aqui una solucién satisfactoria del problema de los moto-
res ligeros.
(Bulletin de la Société d’Encouragement.)

Chalanas de cemento armado.

M. E. Lemaire describe en el Génie Cioil del 6 de Febrero un
sistema de construceién, empleado desde hace algunos aflos ya
en Italia por los establecimientos Gabellini, de Roma, para las
chalanas que se utilizan en la descarga ds los navios en los
puertos y para los flotadores sobre los cuales se asientan los
tableros de los puentes flotantes. Un numero considerable de
éstos en la [talia septentrional estan hoy provistos de estos
flotadores. A

M. Lemaire hace observar al principio, apoyandose en las
conclusiones formuladas sobre este asunto por M. Le Chatelier,
que la resistencia del hormigén al ague del mar depende mucho
més de la mauvera de ejecutarlo que de la composicién quimica

Wemmmee e cremnca.
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del cemento; la compacidad en particular sumenta mucho la
resistencia 4 la desagregacién. Por otra.parte, hoy dia se fabri-
can corrientemente cementos que quimicamente resisten muy
bien al agua del mar y aun pueden amasarse con esta agua.

El cemento articulado, 6 mas bien el cemento reticulado (ce-
mento retinato) de M. Gabellini estd constituido por una arma-
z6n de barras de hierro mas 6 menos separadas, 4 la cual se
une, ya una celosia de finas mallas (5 4 10 milimetros de lado),
ya hojas de metal deployé. Sobre las dos caras, y por medio de
una llana, se aplican capas suzesivas de mortero hecho con ce-
mento de fraguado lento y arena siliciosa, y cuando este mortero
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ha fraguado se le recubre de un enlucido de mortero mas rico,
que se aplica muy enérgicamente con la llana durante su endu-
recimiento. De esta manera adquiere el mortero un pulimento
perfecto. En general, el espesor total medio del casco asi cons -
truido para las grandes embarcaciones es de 25 milimetros.

Las embarcaciones de doble casco son practicamente insu-
mergibles, como lo han probado los ensayos hechos para la fiota
italiana en la Spezzia.

Este sistema de construccién es el que estd en uso para las
grandes embarcaciones y los flotadores. Dispensa del empleo
costoso de los moldes, pero en cambio exige una ejecucién per-
fecta. Es, por otra parte, el Gnico posible en casos semejantes,
vista la incertidumbre del resultado cuando se opera por moldeo,
que requiere el dar al casco muy fuertes espesores para obtener
la resistencia y la impermeabilidad necesarias, y con ello un
casco demasiado pesado. Aun operando como acaba de decirse,
a tonelaje igual, las chalsnas de hormigén reticulado pesan mas
que las chalanas de hierro y tienen, por consecuencia, un calado
superior; pero esto no es un inconvenisnte en el caso de lag em-
barcaciones construidas hasta ahora, es decir, llamadas & nave-
gar sin carga, 6 & permanecer inméviles y 4 no recibir ningidn
cargamento, y que, por consecuencia, deben hacerse estables
por la adicién de un lastre.

Perturbaciones producidas por el cierre de las
llaves=compuertas en el funcionamiento de una
distribucion de agua.

Sucede frecuentemente que en verano el caudal de los ma-
nantiales que alimentan una distribucién de agua disminuye, lo
que obliga & restringir el consumo antes de tomar la medida,
siempre impopular, de limitar el tiempo durante el cual el agua
estd 4 la disposicién del piublico. Esta limitacion 8s, por otra
parte, mala desde todos los puntos de vista, puss provoca. 4 cada.
puerta en carga golpes de ariete fatales para la buena conser-
vacion de las tuberias, y ademas, higiénicamente considerada,
es peligrosa, porque le falta de presién en ciertos periodos pue-
de dar lugar & que se introduzcan en las tuberias gérmenes
patégenos por infiltracién de aguas exteriores contaminadas.
Se ha intentado, pues, para retardar esta limitacién, regular la
cantidad de agua que sale de los depdsitos 6 que va & los con-
ductos principales, cerrando mdis 6 menos las llaves-compuertas
que se encuentran en el origen de las canalizaciones. Esta ma-

- niobra esta lejos de dar lo que de ella se espera. Cuando el

autor del articulo que extractamos, tomado del Génie (livil (24
Abril 1909), fué agregado al servicio de aguas de la ciudad de
Tidnez, irato de estudiar con detalle esta cuestion, & consecuen-
cia de las dificultades encontradas todos los veranos para repar-
tir de una manera algo satisfactoria el volumen de agua dispo-
nible.

Cuando se trataba de regularizar el caudal por un cierre
més 6 menos grande de las llaves-compuertas, se produjeron
perturbaciones que vinieron 4 alterar considerablemente la dis-
iribucién: unas veces se privaba de agua los pisos superiores de
las casas y las partes altas de la ciudad, y otras el efecto bus-
cado era casi nulo.

Los inconvenientes de este sistema de regulaciéon determina-
ron el que fuera rechazado en las horas en que el consumo era
importante y variable, pero 4 él se recurri6 en aquéllas en las
cuales las tomas de agna eran débiles y casi constantes: du-
rante el tiempo de la siesta obligatoria, en Africa, desde el
mediodia hasta las tres, y durante la noche, desde las ocho &
las cuatro de la mafiana.

Se consiguié con esto retardar la época de la limitacién com-
pleta del tiempo de la distribucién, y, ademas, en caso de in-
cendio, esta disposicién tenia una gran ventaja, puesto que per-
mitfa la puesta en presién de un modo mucho mas rapido que si
el servicio se hubiera completamente suspendido. -

Las numerosas perturbaciones observadas en la distribucién
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de Tdnez y sus alrededores han conducido 4 estudiar teérica-

mente la cuestidn, para determinar exactamente las causas de

los trastornos sufridog y fijar los casos en los cuales puede util-
mente recurrirse & la regulacién por las llaves-compuertas.
Este es el estudio que M. Dide desarrolla. Las conclusiones &
las cuales ha llegado han sido, por otra parte, confirmadas por la
experiencia.

Admitiendo que se puede regular el caudal por la abertura
de la llave-compuerta, esta abertura no conviene mas que cuando
el gasto se realiza muy regularmente. Es ilusorio tratar de re-
gularizar una distribucién de agua con ayuda de una llave-com-
puerta silas tomas sod variables; y no pudiéndose pensar en
una modificacién de la regulacion a cada instante, debe procu-
rarse una regulacién conveniente para los gastos medios. Esta
regulacion produce obstaculos cuando el gasto aumenta, y es in-
eficaz cuando el gasto disminuye, porque muy débiles variacio-
nes en la abertura de la llave-compuerta producen en la proxi-
midad de la posicién de regulacién variaciones considerables del
gasto. Hay que recordar, sin embargo, que si una regulacion de
la compuerta resulta eficaz, las formulas ordinariamente emplea.-
das para el cilculo del movimiento del agua en los tubos no son
aplicables, porque hay el temor de que se provoque la disconti-
nuidad de la vena liquida en los conductos, en la parte inferior
de los cuales el agua corre entonces como en una represa a cielo
abierto. ' '

Empleo de la earbonilla de las locomotoras para
la conservacion de los taludes de los desmontes.

La conservacién de los desmontes de los caminos de hierro,
cuando sus taludes no son muy inclinados ni plantados con
cuidado, es siempre costosa y dificil. En una nota reproducida

Estas plantaciones se dan muy bien en los revestimienios
formados de cenizas y de tierra y se oponen muy eficazmente &
los desprendimientos.

Este sistema de conservacion se aplica, sobre todo, & los ta-
ludes que se degradan Unicaments por las aguas de lluvia y por
la helada. Cuando se encuentran capas acuiferas es necesario
proceder 4 un saneamiento apropiado. Generalmente, la capa
arenosa acuifera se encuentra bajo la tierra laborable de los
campos préximos. El agua de lluvia absorbida por el terreno
arable se infiltra & través de la arena subyacents hasta la capa
de arcilla mas préxima, y desde aquf camina sobre la superfi-
cie de esta capa impermeable en la direccién de la pendiente. Si
ésta se dirige hacia el talud de un desmonte el agua sale al ex-
terior, reblandece el talud y ocasiona tarde 6 temprano los des-
prendimientos. Las figuras 1. y 2. representan el drenaje y el
saneamieato del talud necesario en este caso. Siel talud es muy
largo, es 1util establecer una serie de tubos convenientemente
espaciados.

Cuando se construye el talud de nuevo no se emplean mids
que cenizas para la capa inferior A (fig. 3.2); la capa superior B
consiste en una mezcla, por partes iguales, de cenizas y tierra
fértil. Esta capa se apoya en la base sobre un murete de fa-
brica C.

Finalmente, en el drenaje de taludes se emplean igualmente
las cenizas:de las locomotoras, cuyo transporte cuesta menos
que el de otros materiales. Los detalles de este drenaje se indi-
can en la figura 4.2 Los tubos de fondo son drenes de 150 mili-
metros, perforados de agujeros en la parte superior. Se hacen
unicamente de fabrica los pozos de visita 6 las fosas de sanea-
miento un poco importantes, lo que constituye también una eco-
nomia.

Fig.18 Fig. 2.8

por el Bulletin.du Congrés international des Chemins de fer,
M. W. Bauer preconiza, como medio de proteccién el mas eficaz
y al mismo tiempo el mas econdmico contra las degradaciones
que se producen 4 consecuencia de las grandes lluvias, el smpleo
de la carbonilla de las locomotoras: se pueds defender el talud

"4 la vez contra la humedad y la helada.

Se empieza por quitar las matas del talud en la primavera,
desmontando hasta la profundidad donde penetra la helada,
regandoles en Abril 6 mas tarde en Mayo, y una vez desecados
los taludes, se hacen unas graderias de 60 & 80 centimetros de
anchura (fig. 3.%). Asi preparados se revisten de una mezcla com-
puesta por mitad de carbonilla y tierra desprendida, adicionan-
dole, si hay necesidad, tierra vegetal. Este revestimiento, que es
de 60 4 80 centimetros de espesor, se aplica con cuidado, se
apisona y se acomoda & perfiles determinados y después se
siembra con una mezcla de gramineas de las destinadas 4 los
taludes secos y & la que se afiade un 10 por 100 de trébol.

Cuando estos taludes se hallan 4 una altitud no mayor de
350 metros pueden plantarse acacias (Robinia pseudo acacia) de
dos 4 tres aflos, separadas un metro en todos sentidos. A alti-
tndes mas elevadas es preferible emplear arbustos de guisante

de tres aflos, originarios de la Siberia meridional (Caragana

arborescens).

Fig. 3.»

Fig. 4.2

Traviesa doble de palastro de acero para las jun-
tas de los carriles.

Entre los problemas que surgen con el desarrollo, cada dia
mayor, de la industria de los caminos de hierro, uno de los mas
delicados es la adaptaciéon de las vias 4 las velocidades, sin ce-
sar crecientes, de los trenes y 4 los pesos por eje, cada vez mas
grandes. Actualmente se ha reconocido que la via por si puede
soportar los incrementos de las cargas y de las velocidades pro-
yectadas, pero que las juntas de los carriles tienen que mejo-
rarse sensiblemente.

Se han propuesto diversas soluciones y numerosos sistemas
de traviesas se han preconizado con este objeto. Daremos a co-
nocer el tipo de palastro de acero construido por los estableci-
mientos Arbel.

Esta traviesa se compone en realidad de dos traviesas (figu-
ras 1.* y 2.%) enlazadas por fuertes puentes intermedios, que pa-
san por debajo de los carriles; como se obtiene por el batido en
caliente de un palastro de acero de espesor conveniente, cons-
tituye un conjunto rigido é igualmente resistente si las formas
y las dimensiones son juiciosamente establecidas. Segiun que se
preflera una junta fija 6 una junta al aire, y segin tambidn el
modo de fijar los carriles 4 las traviesas, asi se coloca la super-




