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un 25 por 100 de su resistencia definitiva, en tanto que los se-
gundos adquieren el 65 por 100 en el mismo tiempo.

Si la practica confirma las experiencias de M. Spackman y
demuestra que la adicidn del aluminato de cal y de productos
retardadores 4 un cemento natural auments su duracién de fra-
guado y su resistencia al principio, los cementos naturales po-
dran algunas veces preferirse & los Portland por ser de precio

" mucho menos elevado.

Comparacion entre las locomeotoras ligeras y los
coches automotores.

Durante algunos aiios los coches automotores fueron objeto

de numerosos ensayos en ciertas lineas de las redes italianas, y

los resultados poco satisfactorios obtenidos determinaron el
abandono de los experimentos en este sentido.
- La Ingegneria Ferroviaria del 16 de Julio estima que se debe
volver de nuevo 4 esta clase de ensayos, haciendo pruebas con
automotores bien adaptados 4 las lineas que han de servir y al
servicio gue en ellds han de prsstar. En particular, en las lineas
de pequefio trafico, el paramento elevado de la locomotora y el
personal que exige su manejo dan lugar & un precio de traceidon
"unitario mucho mayor que el que se puede obtener con ciertos
automotores.

En apoyo de esta tesis, e] autor del articulo & que hacemos
referencia cita los experimentos comparativos hechosen ‘Austria
sobre la linea de Prague & Dobris, desde el 20 de Enero al 30 de
Abril de 1908, y reproduce segin el Verordnungsblatt fir
Eisenbahuen und Schifffahrt los cuadros que resumen las con-

. diciones de los ensayos. :
La longitud de la linea es de 54,3 kilémetros, de los cuales
" el 65 por 100 tienen pendientes que varian en 10 y 22 milimetros
por metro; el radio minimo es de 175 metros y la velocidad ma-
xima admitida de 35 kilémetros por hora. La locomotora y el
automotor, del tipo Komarek, remolcaban alternativamente un
tren de dos coches de visjeros. En una parte de los ensayos se
afiadid un tercer coche al tren remolcado por lalocomotora.

~ De los resultados obtenidos, el autor dedace que para, una li-

nea dada el sistema & adoptar depende del servicio al cual se .

debe satisfacer y del personal necesario. Termina citando los
resultados de explotacién de la linea Saitz Czeitsch-Steinitz
(Austria) con un automotor Komarek.

‘ Sobre Ia medida de las presiones elevadas, dedu=

_ecida de las variaciones de resistividad de los
_ eenductores sometidos a suaeciéon.—(Nota de M. A.
Lafay.)

Asi como existe un método termoméirice bssado en la varia-
- cién de resistividad del platino en funcién de la temperatura,
parece natural pensar eq, utilizar, para las medidas de las pre-
siones, los cambios de resistencia que manifiestan los conduec-
tores cuando se les comprime, y basandose en este principio se
han propuesto por diferentes fisicos varios métodos picromé-
tricos.
- Enel curso de una serie de experimentos emprendidos sobre
este asunto por M. A. Lafay, se ha visto este fisico conducido 4
estudiar mas especialmente la accidn de la presién sobre la re-
sistencia del platino, del mercurio y de la aleacién Cu,NiMn,,,
‘conocida con el nombre de manganina. Las presiones se han ele-
vado hasta 4.500 kilogramos por centimetro cuadrado.
Experimentando sobre platino duro, bajo forma de hilo de 3
por 100 de milimetro, M. Lafay ha obtenido la relacién lineal:
T e 1,86 107°P

To

para representar la ley que liga la resistencia r 4 la presién P
estimada en atmésferas.

Diferencias, por pequeiias que sean, en el estado fisicoy
quimico de los hilos estudiados son suficientes para producir
divergencias; asi, no obstante, el mayor cuidado para preparar
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muestras de platino todo lo puras é idénticas que es posible, es
casi seguro que dos experimentadores operando independiente-
mente no llegaran con este metal & determinaciones piezométri-
cag concordantes.

Para el mercurio,”que puede ser preparado muy puro y siem-—
pre idéntico & si mismo, las observaciones concuerdan bien, y
ademas su coeficiente de presién vale préximamente la vein-
teava parte de su cceficiente de temperatura; coaservando esta
ultima constante al cuarto de grado, los erroresde arigen térmi-
co no pueden pasar de 5 kilogramos por c¢antimetro cuadrado, lo
que es suficiente cuando se avalian presiones superiores & 500
atmoésferas. .

El estudio cuidadoso de una resistencia de mercurio ha su-
ministrado la férmula siguiente que se relaciona 4 una tempe-
ratura de 15 grados, siendo las presiones p valoradas en kilo-
gramos por centimetro cuadrado:
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No obstante las ventajas y la facllidad del empleo del mer-
curio, seria cémodo poder emplear un simple hilo de metal para
la medida de las presiones; se podria de esta manera reducir
al extremo las dimensiones del aparato piezométrico.

Desgraciadamente para todos los metales y la mayoria de
las aleaciones, la relacién del coeficiente de temperatura al
coeficiente de presién es considerable, encontrandose los incon- -
venientes seflalados & propésito del platino.

La aleaciéon de manganina, unicamente por tener un coefi-
ciente de temperatura practicamente nulo, conduce 4 resultados
utilizables. :

M. Lafay ha encontrado pars esta aleacién entre 0y 8.500
kilogramos por centimetro cuadrado la ecuacion: -

r—r
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= 2,23 X 10 ‘p (P en atmosferas),
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Lo que confirma enteramente los resultados de M. Lissol y,
en particular, la propiedad curiosa de esta. aleacién de tener un
coeficiente de presién positivo.

Moldeo en el suelo de las armadnras ¥ tejados de
cemento armado.

Entre las nuevas dependencias que ha hecho constriir en
Waterburg (Connecticut, Estados Unidos) el New-York, New-
Haven and Hartfold Railroad, sé encuentra una cochers. circular
de maquinas, cuya armazén completa incluso la cubierta de-hor-
migén. Unicamente los recuadros exteriores que corresponden
a las vias, entre dos columnas, son de ladrillos ligeros y hay en
ellos abiertas anchas ventanas.

El muro exterior tiene un radio de curvatvra dé 54 metros y
el interior un radio de 28 metros, 1o que deja un espacio libre de
26 metros, dividido por filas de columnas en tres tramos anula-
res y diez tramos radiales. -

Lzs columnas son de seccién cuadrada de 0,35 meirds de
lado y se apoyan sobre cimientos independientes, Han sido mol-
deadas en obra, asi como las vigas radiales; las vigas transver-
sales y las tabletas que forman la cubierta se han moldeado en
el suelo.

_Para el moldeo de las vigas transversales se ha dispuesto en
el suelo una sucesién de moldes parslelos con planchas de 0,075
metros de espesor, sostenidas por cufias. La distancia entre dos
moldes sucesivos era tal que una vez las dos vigas correspon-
dientes moldeadas y las planchas laterales del molde quitadas,
el espacio libre entre sus paredes formaba molde para fabricar
una tercera en el intervalo. Estas paredes se enlucian precisa-
mente con una espesa capa de lechada de cal que se dejaba secar
veinticuatro horas & fin de impedir la adherencia de las vigas
continuas. o

Se fabricé por este” procedimiento 150 vigas préximamente,




