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medio de la cual el operador puede elevar 6 descender el aparato
para ponerle en contacto con el volante de la maquina. En el
centro del aparato se encuentrs una especie de cuna E, com-
puesta de elementos de una cadena dobls F, que dejan entre si
el paso de una rueda G. Esta rueda, puesia en contacto con el
volante del motor, toma la misma velocidad periférica que éste
Y acciona por intermedio de una disposicién centrifuga H (figu-
ra 3.%), una palanca L, cuya extremidad va provista de un lipiz;
este lapiz se desplaza sobre un tambor M, segin una generatriz,
¥y sefiala asi en ordenada la velocidad periférica del volante.

Por otra parte, la cadena sin fin esta enganchada por uno de
sus eslabones 4 un resorte O, cuya otra extremidad va fija al
bastidor. Cuando el volante del motor se pone en contacto de
esta cadena, la arrastra y tensa el resorte.

Fig. 3.2

El desplazamiento de la cadena, que es igual al alargamiento
del resorte, mide el esfuerzo en la circunferencis, del volante;
este desplazamiento, multiplicado por 2, es transmitido al tam-
bor en donde el lapiz de la palanca sefiala la abscisa. Las dos
coordenadas del diagrams trazado sobre el tambor son, pues,

" la velocidad y:la fuerza; se leen inmediatamente, porque la hoja
sobre la cual se dibujan esta cuadriculada, deduciéndose, por
lo tanto, inmediatamente la potencia del motor.

Embrague magnético, sistema Vulean.

El manguito magnético Vulean, desecrito por la Eleetrical
Review, ha sido estudiado para la transmisién de grandes po-
tencias y puede regularse de maners que se limite la carga del
arbol motor, haciendo variar la corriente de excitacién.
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Se compone de dos volantes macizos A Y B, ambos locos so
bre el arbol C y entre los cuales se encuentra un diseco de hie-
rro D acufiado $ este arbol. Los volantes 4 y B contienen cada
uno una bobina de excitacién K, y estas dos bobinas se alimen-
tan por una corriente coniinua llevada 4 las sortijas L. El disco
central Dlleva en su perimetro una Ilanta de madera E, un poco
més gruesa que él, que mantiene los volantes 4 Y B con la se-
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paracién necesaria y lleva sobre cada una de sus dos caras un
anillo metalico, en el cual hay colocados conductos de ventila-
cién radiales. Esta llants esta reforzada por un eirculo de hie-
rro F. o

Cuando se excitan las dos bobinas X la atraccién magnética
solidariza, el sistema de los tres discos 4, By D, sinembsrgo de
que no hay contacto efectivo eutre sf por toda su superficie; el
aire que circula libremente entre las caras de D,deAydeB,y
que se escapa por los conductos de E, enfria las piezas metilicas
del embrague 6 impide que éste se caliente. Haciendo variar la
intensidad de la corriente de excitacién de las bobinas K se regu-
la & voluntad la potencia maxima transmitids por el manguito.

El aparato descrito esta, al parecer, en servicio de un gran
namero de maquinas potentes, y principalmente en la transmi-
sion de un laminador de 1.000 caballos, que da 130 vueltas por
minuto.

Empleo de aislantes en las construcciones elée=
tricas. '

El Eleetrician del 21 de Mayo resume una nota de M. G. H.
Fletcher sobre los aislantes empleados en la construccién del
material eléetrico. )

Las cualidades que se deben pretender en un buen aislante
son: una gran resistencia ohmica, una rigidez dieléctrica ele-
vada, flexibilidad, resistencia mecénica, insensibilidad & las
variaciones usuales de temperatura & inatacabilidad por los
acidos y los gases. La mica, que responde 4 estas miltiples
condiciones, es un aislante de eleccién.

El autor recomienia la mica de la India para la guarnicién
de las ranuras de los inducidos, y la mica del Canada para los
colectores. La micanita se prepara encolando hojas de mica con
goma laca. El autor recomienda que se sequen bajo presién 4
una temperatura de 110 grados.

Para los alternadores, la mejor manera de proceder al aisla~
miento de los devanados seria poner la mica antes de la dese-
cacion, comprimirla en su sitio, y desecarla 4 alta temperatura.
Entre las capas de hilo se interpone la mica en hoja con una
capa de papel barnizado 6 apergaminado. La rigidez dieléctrica
es de 4.000 voltios para un espesor de 25 milimetros. Para un
espesor de 75 milimetros, es de 6.500 voltios. Este ultimo espe-
sor, con mica procedente del Africa del Sur, fusé perforado 4
9.900 voltios y un espesor doble 4 13.000 voltios. '

El papel de trapo. viejo, llamado Empire Cloth, es uno de los
mejores aislantes flexibles. Un espesor de 17 milimetros resiste
4 4.000 voltios. ‘ - o

Para los aceites empleados en la transformacién se han hecho
ensayos con muestras cuya densidad variaba entre 0,896 y 0,924 _
Dos esferas, de 10 milimetros de diametro, comunicaban con los
conductores. La descarga se producia por diferencias de poten-
cial, que vari6 entre 6.800 y 8.800 voltios. El autor recomienda
emplear aceites bastante espesos para evitar la formacién de
arcos en caso de descarga.

Medicién de la consistencia de los aglutinantes
bituminosos. ‘

En la industria de la confeceién de revestimientos y adoqui-
nados de asfalto es necesario, para obtener una cierta uniformi.
dad en los resultados, el poder comprobar la uniformidad de
consistencia de los materiales bituminosos empleados en un
mismo uso. )

E]l Engineering Record del 1.° de Mayo, después de recordar
el aparato Bowen, que es el que conviene para los materiales
semisdlidos, y el viscosimetro Engler, que sirve para medir la
fluidez de los aceiies, describe un instrumento que sirve para
medir las consistencias intermediasg, tales como las de los betu-
nes y asfaltos.
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Una serie de pequefios tubos troncocénicos de bronce se re-
llenan en caliente del betin, del cual se qniere determinar la
consistencia;-se enfrian despuds en agua helada durante quince
minutos, y 4 continuacién se atornillan por debajo de uaa copela
de aluminio que se la hace flotar en agua mantenida 4 una tem-
peratura constante de 50 grados.

El betun, al calentarse, se hace mas fluido Ycae en el agua por
el tubo troncoconico asi destaponado, y el agua penetra en la
copela, que de este modo se va al fondo. El tiempo medido en se-
gundos, que transcurre enire el instante en que la copela se
pone & flote en el agua y el de su caida, da la medida de la con-
sistencia del betin sometido & la experiencia,.

La soldadura eléetrica de los metales.

El Electrical Review del 30 de Abril da un resumen de una
Memoria de M. V. Green, relativa 4 la soldadura eléctrica de los
metales, principalmente del hierro y del acero.

El autor pasa revista a los principales procedimientos de
soldadura eléctrica empleados hasta el dia; estos pr'ocedimientos
son los siguientes:

1.0 El procedimiento Benardes, en el cual la pieza & soldar
constituye el polo positivo, siendo el negativo un carbén de 15
4 40 milimetros de diametro; un arco es producido entre el carbén
¥ la pieza y el carbén es llevado 4 lo largo de la zona & soldar.

'2.° El procedimiento Valtex, derivado del precedente, en el
cual el arco es producido entre dos carbones ¥ desviado hacia la
zona & soldar por medio de un electroiman; y

3.° El procedimiento Elihn-Thomson, que se remonta al

afio 1885. Su principio consiste en hacer pasar una corriente

- muy intensa entre las piezas & soldar, ya calentadas, y en so-
meterlas al mismo tiempo &4 una presién mecanics elevada. El
calor desarrollado por el paso de la corriente, sin arco, es, pues,
producida alli donde es necesaria y ha de localizarse. La opera-
ci6n se hace muy rapidamente y mas econémicamente que con
los otros procedimientos; puede en muchos casos sustituir al
roblonado.

Asi, para un hierro redondo de 6 milimetros de diametro, la
energia necesaria es de 2 caballos durante diez segundos;. para
un tubo de 75 milimetros de didmetro cuya seccibén es unsa co-
rona de 19 centimetros cuadrados, es de 96 caballos durante
ciento seis segundos.

Empleo del indicador de Watt para comprobar el
funcionamiento de las valvulas.

Los diagramas obtenidos con el indicador de Watt revelan,
por la forma de sus curvas, si las valvulas funcionan en buenas
condiciones.

El Journal of the United States Artillery de Marzo-Abril re-
produce un estudio publicado por The Power and the Engineer
sobre las determinaciones de esias curvas debidas al mal fun-
cionamiento de las valvulas, y su significacion,

El autor recuerds, desde luego, el modo de construceisn de
los indicadores de presion y de las disposiciones de la transmi-
sién, con reduccion de velocidad que llevan principalmente la
construceion de los indicadores modernos, que permiten sacar
diagramas continuos. Describe después las modificaciones carac-
teristicas que sufren las curvas de los diagramas cuando las val-
vulas se elevan demasiado lentamente, demasiado tarde y de-
masiado pronto 6 cuando las excéntricas estin mal reguladas.

La comparacién de la curva de expansién en el cilindro con
las curvas tedricas suministra, por otra parte, resefias sobre las
fugas en la periferia del émbolo 6 de las valvulas, y el autor des-
cribe un procedimiento practico y suficientemente preciso para
determinar el origen de las abscisas del diagrama, es decir, la
longitud de la parte de este eje coordenado, que corresponde al
espacio perjudicial y la forma de la curva de expansién teérica
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correspondiente & este origen para una presién inicial y una
presién final dadas, que debe servir de curva de comparacion
con la del diagrama.

Los caminos de hierro en tolo ¢l munde desde
" 1903 a 1907,

A continuacién reproducimos, segin el Archio fir Eisen-
bahnwesen de Mayo y de Junio, las principales cifras estadisti-
cas correspondientes 4 longitud y precio de establecimiento de
las vias férreas en el mundo entero en el periodo de 1903 4 1907.

La longitud de las vias férreas normales en explotacién &
fines de 1907 era en todo el mundo de 957.283 kilémetros, y es-
tas vias representaban en este momento un capital de primer
establecimiento de 260.000 millones de francos. El aumento de
esta longitud durante el afio 1907 ha sido de 23.410 kilémetros,
que representa un capital de cerca de 20.000 millones,

A fines-de 1907 la mayor parte de estas vias férreas corres-
ponden & América (487.508 kilémetros) y solo los Estados Uni-
dos poseen 396:991 kilémetros, 6 sea, en nimeros redondos,
49.000 kilémetros mas que toda Europa, que tiene 320.810 kil6-
metros.

La longitud total de los caminos de hierro astaticos es de

-90.557 kilémetros; Africa posee 29.798 kilémetros ¥ Australia

28.592 kilometros. En Europa, Rusia figura &4 la cabeza por la

“longitud total de sus lineas férreas (58.385 kilémetros), viene

después Alemania con 58.040 kilémetros; Francia con 47.823
kilémetros; Austria-Hungria con 41.605 kilometros; Inglaterra,
é Irlanda con 37:150 kilometros; Espafia con 14.850 kilémetros,
Y Suecia con 13.392 kilometros.

Las Indias Inglesas poseen 48.106 kilometros de vias férreas;
el Canadd, 36.125 kilometros; la Repiblica Argentina, 22.004 ki-
1ometros; Méjico, 21.906 kilémetros, y Brasil, 17.242 kilémetros.
Todos los demas Estados no mencionados tienen menos de
16.000 kilémetros.

Desde el punto de vista de la longitud de las vias férreas por
unidad de superficie del pais, es Bélgica la que figura & ls ca-
beza con 26,600 kilémetros de caminos de hierro por 100 kils-
metros cuadrados, en tanto que en Francia esta cifra es de
11,800 kilémetros y desciende & 1,100 kilémetros en la Rusia
Europea.

La longitud de via férrea mayor con relacion 4 la poblacién
estd en Australia: el Estado de Queensland posee 113 kiléme-
trog de vias férreas por 10.000 habitantes. Esta relacién se
mantiene alrededor de 10 kilémetros por 10,000 habitantes en
el centro de Europa; en Rusia no es mds que 5,500 kilometros,
en [talia de 5,100 kilémetros, en Holanda de 6,200 kilémetros,
en Espafia de 5,100 kilometros, en Suecia de 2,400 kilémetros y
en los Estados balkanicos varia entre 3 y 5,400 kilémetros. En
los Estados Unidos de América, la longitud de vias férreas es
muy considerable con relacién & la poblacién (43,200 kiléme-
tros por 10.000 habitantes), pero relativamente pequeiia con re-

Jacién & la superficie servida (4 kilémetros por 100 kilémetros
" cuadrados).

La media para toda Europa es de 3.300 kilémetros de via
férrea por 100 kildmetros cuadrados de superficie, y de 8.200
por 10.000 habitantes.

En cuanto al incremento de longitud de las vias férreas
mundiales ha sido en 1907 mds débil que el afio precedente; la
red de los Estados Unidos se alargé 8.422 kilémetros (en vez
de 10.076 kilémetros en 1906) y el aumento total para América
ha sido de 14.410 kilémetros para el mismo afio, y de 53,861 ki-
lometros para el quinquenio considerado. Este ltimo nimero
representa el 12,4 por 100 de la longitud total de via férrea
explotada en 1903.

En Europa durante el mismo periodo el incremento de lon-
gitud de las redes ferroviarias ha sido de 20.375 kildmetros, 6
el 6,8 por 100 de la longitud total. Se ha igualmente cons-
truido durante estos cinco afios en Asia 16.031 kilémetros de



