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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
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caminos de hierro, 6 el 21,5 por 100 de la loagitud de las vias
existentes; en Africa, 5.835 kilometros, 6 el 24,4 por 100 de esta
longttud, y en Australia, 1.869, 6 el 7 por 100.

Para el conjunto de la tierra, el incremento durante estos
cinco afios ha sido del 11,4 por 100 de la longitud de las vias en
servicio, 1o que reprasenta una longitud de via total de 97.37t
kilémetros.

Es de presumir que las estadisticas sefialaran que la cons-
trucei6n de las vias férreas ha sufrido en 1908 una disminucion
todavia mas marcada que en 1907, por razén de la crisis finan-
clera é industrial que han atravesado la mayor parte de los

paises industriales, y mas particularmente los Estados Unidos
¥y Alemania,

Revestimiento de dunas y margenes con hormi=
gon armado.

Las aplicaciones del hormigén armado en los trabajos mari-
timos son cada dia mas numerosos, no obstante las dificultades
y malos resultados obtenidos al principio.

Se emplea el hormigén armado en la defensa de las marge-
nes de los canales. La mas antigua aplicacion se remonta al
ailo 1895; la defensa de las margenes del canal del Oder en la
Sprée. .

Comprende esta defensa una serie de placas Monier de pe-
queflas dimensiones colocadas unas junto & otras y apoyandose
sobre los sombreretes de un revestimiento sumergido, de car-
pinteria. Estas placas tienen 1,10 metros de altura, 0,50 de an-
cho y 0,08 de espesor. El hormigén esta formado de 1 de ce-
mento por 4 de grava. La armadura es una red compuesta de
tres hierros longitudinales y cuatro hierros transversales de 5
milimetros de diametro. Estas pla.cas descansan sobre una capa
de piedra partida caliza de 8 4 10 centimstros de espesor. -

Plage (5.595)
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Otros sistemas de revestimiento de hormigén armado se han
aplicado en el canal de Dortmund, en el Ems, y en el canal de
Kiel. En Francia se puede citar el revestimiento de la playa
Oeste en el puerto de Dieppe, construido en 1901 por la casa
Hennabique. El trazado de la obra es parabdlico, y el pie del
revestimiento estd formado por un macizo de 0,60 de altura y 1
metro de anchura.

Elrevestimiento propiamente dicho tiene 0 40 metros de es-
pesor en un metro de altura vertical, y de 0,40 4 0,30 metros en
el resto de su desarrollo, y estd constituido por una capa de
hormigén ordinario 4 400 kilogramos, atravesada por hierros
horizontales y una cubierta de 0,08 metros de hormigén armado
con una cuadricula de hierro.

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

El andén, de 3 metros de anchura, es igualmente de hormi-
gon armado de 0,18 metros de espesor.

Dosificacién del hormigén: 500 kilogramos de cemento y un
motro ciubico de arenas.

La obra se ha ajustado por tanto alzado al precio total todo
comprendido de 320 francos por metro lineal, 6 sean 22,30 fran-
cos proximamente por metro cuadrado de revestimiento. Se
habia caleulado que un revestimiento de fibrica de ladrillo habia
costado 410 francos por metro lineal.

Una aplicacién del mismo género acabs de hacerse en el
canal de la Vendée para el revestimiento de la duna de la «Belle
Henriethe».

El perfil de la obra comprende esencialmente una losa de
10 centimetros de espesor que, en pendiente uniforme al princi-
pio, se dirige en curva parabélica hasta la vertical por encima
de las altas aguas en mareas vivas, para girar después forman-
do un camino de sonda con pantalla vertical para quebrar la
lamina de agua 6 impedir que ésta franquee el dique.

_ Esta losa esta reforzada por una serie de nervios, separados
cada 4 metros, y dispuestos en el sentidode la mixima pendiente.
De dos en dos, estos nervios llevan en una parte de su altura
huecos que forman juntas de dilatacién.

El pie del revestimiento esta defendido contra todo desliza-
miento por una fila de tablestacas unidas, que han sido hincadas
en condiciones dificiles, 4 través de capas de arena fina, muy
compacta 0 arcille, dsnominada «bry» en el pais.

La longitud de la obra es de 503 mstros. El gasto total, todo
comprendido, se eleva, en cifras redondas, 4 cerca de 300 francos
el metro lineal.

El Ingeniero Jefe Vossin, en su informe al Congreso interna-
cional de Navegacién de San Petersburgo, declara que se di6 la
preferencia al hormigéa armado, sobre los otros medios de de-
fensa, por las cualidades siguieates:

1.° Cohesién mayor y solidaridad mas completa, realizads
entre los diversos elementos de la construccién por las armadu-
ras metalicas.

2.° Resistencia del hormigén armado & los esfuerzos de ex-
tensidn y de flexién que se producirian en el caso que se forma-
ran vacios detras del revestimiento.

3.° Amarre enérgico al suelo producido por las palizadas.

4.° Inatacabilidad de las tablestacas de hormigén armado.

L.a compensacion total de fas variaciones de re=
sistencia de los resortes de las baseulas de los
caminos de hierro por virtud de los eambios de
temperatura.

Las basculas empleadas en las estaciones para pesar rapi-
damente los equipajes son generalmente del tipo de resortes, y,
por consecuencia, estan sujetas & suministrar indicaciones va-
riables con'la temperatura ambiente.

M. Dopp describe en una comunicacién al Verein deutscher
Maschinen Ingenieure presentada el 25 de Febrero tiltimo y re-
producida en los Annalen Gir Gewerhe del 1.° de Abril, una
disposicidn que permite el poder compensar autométicamente y
en totalidad estas variaciones.

Consiste esta disposicién en acoplar con los resortes de
acero ordinarios, resortes de acero al niquel, que poseen un

“coeficiente de correccién térmica préximamente igual al de los

primeros, pero de signo contrario. Estos resortes contienen pro-
.ximamente 36 por 100 de niquel, y la experiencia demuestra
que compensan exactamente las variaciones de resistencia de
los resortes ordinarios entre los limites de temperatura de — 10
grados y + 40 grados centigrados.

El autor hace resaltar las ventajas de esta compensacién
total y describe como estos resortes estin dispuestos en las
basculas empleadas en los caminos de hierro alemanes.




