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Unidad de calor.—La unidad de calor es la calo-
ria, que puede ser caloria-gramo 6 caloria-kilogra-
mo, seguin represente la cantidad de calor necesaria
para elevar en un grado la temperatura de un gra-
mo 6 de un kilogramo de agua. La segunda sera,

-por tanto, mil veces mayor que la primera.

Como toda cantidad de calor representa un cierto
trabajo, se evaluaré esta cantidad de calor midiendo
el trabajo equivalente, para lo cual es necesario co-
nocer el equivalente mecénico de una caloria.

Adoptaremos como tal equivalente mecénico de
una caloria-kilogramo el de 428 kilogrametros igual
4 428 . 981.10° ergs. La caloria-gramo serd, por
tanto, equivalente &

L
10°

Unidad de densidad.—Sustituyendo en la expre-
sibn m == V . d (que liga la masa m de un cuerpo
con su volumen V y su densidad d) las dimensiones
de la unidad de masa y volumen, tendremos pfu'm di-
mensién de la unidad de densidad:

-, 428 ,'981 . 10° ergs == 4,2 . 107 ergs.

d, = [ML~7].

La unidad de densidad es, por consiguiente, la
densidad de un cuerpo que contiene la unidad de
masa en la unidad de volumen.

Unidad de mddulo de elasticidad.—Sometiendo
ma harra de seccién o y longitud L & una fuerza P,
cuya linea de accidén coincida con el eje de la barra,
el médulo ¢ coeficiente de elasticidad de la substan-
cia que la constituye viene expresado por la férmula

P

w P.L
E= 7T ol

L.

siendo 7 ia variacion de longitud de la barra. Susti-
tuyendo en esta expresién las dimensiones de las
unidades respectivas, queda

B, = [ML™'7 7%,

La unidad de médulo de elasticidad es el mddulo
de un cuerpo que, soportando la unidad de fuerza
por unidad de seccién, experimenta una variacion
de longitud igual 4 la longitud que tenia primitiva-
mente,

El conocimiento de las dimensiones de las unida-
des absolutas tiene gran importancia, no sélo como
medio de comprobar la homogeneidad de las férmu-
las, sino también por permitirnos determinar la for-
ma de una funcién cuando se conocen las magnitu-
des fisicas que la componen.

Supomendo por ejemplo, que la experiencia haya
hecho conocer que la velocidad de propagacién del
movimiento vibratorio en un medio depende del coe-
ficiente de elasticidad y de la densidad del rmsmo,

tfendrenlos una cierta relacién
) = o (B,d) .
Poniendo en evidencia las dimiensiones de las can-
tldades que-entran en esta e\pres16n resultara:
'v[LT N = e@®ML 2% ML) .

Como M no existe en el primer miembro, la ho-
mogeneidad de la funcién exige que la operacién
que liga I con d sea una divisi(’m; por tanto,

n e
LT = ,(L ML ]) ).
L —"

Para que L y T tengan el mismo grado en los dos
miembros, es evidente que el simbolo ¢ debe ser un
radical de segundo grado; es decir, que

E
d
férmula comprobada por la experiencia.

v o=
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LAS CARRETERAS DEL SIGLO XX

Hace ya afios se viene prediciendo por todos los
ingenieros la sustitucion de los actuales motores
animados por la traccién mecénica en las vias ordi-
narias, y de aqui que cada dia se otorgue mayor
importancia en nuestras carreteras al estudio del
trazado vertical 6 perfil longitudinal y & la distribu-
cién de rasantes, repugnando las fuertes pendientes
que tiempo atras eran sin obstaculo aceptadas.

Hoy claramente se percibe la inminencia de esta
transformacion; pues desde que en Julic de 1894 se
verifico el concurso de cockes sin caballos, organiza-
do por el Petit Jowrnal, hasta las recientes carreras
de automéviles de Paris & Marsella, ida y vuelta, el
progreso de la industria de vehiculos con tracmén
mecanica ha sido evidente, llamando poderosamente
la atencidn en Francia y en los demés paises adelan-
tados. Para poner 4 la vista la importancia de la
prueba dltimamente citada, diremos que el recorri-
do total de 1,711 kilémetros se efectud en 9 jornadas
de unas siete horas y media, desde el 24 de Septiem-
bre al 3 de Octubre, & pesar del terrible ciclén que se
desarroll6 durante los dias 25 y 26. Las velocidades
obtenidas fueron muy grandes, puesto que el faetén
de cuatro asientos de Panhar y Levassor, que gané
el primer premio, empled en el viaje sesenta y siete
horas y cuarenta y tres minutos, con una marcha
media consiguiente de 25,500 kildmetros por hora,
4 pesar de ser tan rigurosas las condiciones de la ca-
rrera, que no permitian la mas minima reparacién
en los vehiculos durante las paradas. Fueroninscritos

52, y tomaron parte en el concurso 32, siendo sola~
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mente 2 de ellos de vapor y los restantes con motor
de petrdleo; entre ¢stos 10 coches y 3 triciclos llega-
ron de vuelta 4 Paris en el plazo sefialado. Para el
préximo Mayo se anuncia una carrera especial de
‘remolcadores p‘ll‘«l carros de carga, en 14 cual se ten-
dra en cuenta, 4 mas de la velocidad, la potencia y
el consumo, aplicando ciertos coeficientes de aprecio
con el objeto de contrarrestar la tendencia de los cons-
tructores & las grandes velocidades, que por peli-
grosas no deben tolerarse en las vias publicas.

Hecha esta digresion para demostrar que el pro-
blema del automovilismo se halla en vias de solucién
practica, pues solo restan por vencer dificultades de
orden estético y econdmico no muy arduas, es natu-
ral sospechar que dentro de un plazo de mas 6 menos
afios, empezaran 4
res de vapor arrastrando los carros pesados (conve-
nientemente variados de forma si fuere preciso), y
automdviles de petrdleo con llantas pneumaticas,
transportando los viajeros en vez de nuestras actua-
les diligencias y coches de paseo. Y poco & poco iran
desapareciendo los vehiculos hoy en uso.

Iiste perfeccionamiento de la traceién obligard,
como consecuencia, 4 un nuevo mejoramiento de la
via, de igual modo que los adelantos carruajeros lle-
varon consigo la creacidn de las modernas carreteras.

Al impounerse como mas rapidos, cdmodos y eco-
némicos los vehicnlos meednicos, se acentuara mas
atn la tendencia & huir de las fuertes pendientes en
los caminos ordinarios, tolerandose mayores movi-
mientos de tierrasy alargamientos en los nuevos
trazados, y al par serd considerado ventajoso el em-
pleo de vias metalicas en las carreteras frecuentqdas
por los remolcadores de vagonetas, porque 4 mas de
evitar el desgaste del ﬁrme, incrementado por el
desarrollo del trafico, reducirdn en mucho el consu-
mo de combustible, facilitando la rodadura.

De tal modo es de suponer que las carreteras fu-
turas vendran 4 semejarse por las razones expuestas
4 los ferrocarriles, constituyendo una via intermedia
entre ellos y los caminos ordinarios.

Separado en la forma dicha el trafico pesado, sera
natural reducir el costo de la zona de afirmado, des-
tinada al transito de los vehiculos ligeros, que, con
sus llantas de goma y llevando los ejes suspendidos
del semicirculo superior de cada rueda, como las bi-
cicletas, no exigiran cambio alguno en los actuales
firmes de piedra partida, que si estin bien conserva-
dos sin baches ni carriladas y limpios de lodo y pol-
vo, presentan una excelente superficie de rodadura 4
un tiempo resistente, eldstica y poco resbaladiza.
Asi, pues, en paseos ¢ carreteras, donde ya por im-
plantarse la doble via metalica 6 por circunstancias
especiales de la circulacién, no sean de temer fre-
cuentes irrupciones de los carruajes de carga en la
zona de los rapidos y ligeros, podra reducirse el afir-
mado de esta tltima & uno de los firmes econémicos
mencionados en reciente articulo de la RevisTa DE
OBRAS PUBLICAS, G 4 sencilla capa de recebo arenoso
biea apisonado.

circular por las carreteras moto-

A la vez serd forzoso pensar en que si los actuales
paseos sirven Loy, aunque bastante mal, 4 los peato-
nes, el progresivo y rapido desarrollo del ciclismo,que
si se aclimaté como recreo, empieza 4 ser tomado en
serio para algunos servicios, entre ellos el de correos,
obligara 4 transformarlos en verdaderos andenes pre-
parados al efecto y libres del obstdculo que ofrecen
los acopios, destinando para éstos una zona especial;
por tender & esto se dicté hace.algin tiempo por la
Direccién general una disposicién recomendando la
agrupacion de los montones de piedra para la conser-
vacién en un solo lado del camino.

Fundados en lo que va expuesto, hemos imagina-
do tres tipos de carretera, procurando s'mtlsfacer b las
siguientes condiciones:

1.* Que sin diferenciarse mucho de las actuales
sean utilizables por los futuros vehiculos.

2. Que queden debidamente separadas las tres

zonas esenciales de toda carretera, 6 sean la de afir-
mado, pascos y acopios, con las indispensables am-
plitudes que, segiin el trafico, deben atribuirseles en
las de cada orden.

3." Que en las carreteras de tercer orden, aun
cuando han de permitir el cruzamiento de dos ve-
hiculos que marchen en opnesto sentido, se supone
circulan ordinariamente una sola fila de ellos; en las
de segundo dos, y que en las de primero se debe con-
sentir el eruce incidental de tres carruajes.

La necesidad de separar la zona de los acopios de
la de andenes, nos ha conducido & latitudes totales
algo mayores que las usuales, como se ve en el adjun-
to cuadro:

CARRETERAS Firme, Pascos. Acopios: Totales
Dimensiones ac-

D“()},ﬁ‘“g‘““\ tuales. ... .... 5m50 2,50 8,00

€ --({geml)l'ppnlestas. 5m.00 2,00 2,00 9,00

imensiones ac- .

De Se"“mi tualesl....b..a.c. 5m,00 2,00 . 7.00

do... %)d'emprppuestzw. 4m50 1,50 1,50 7,50
imensiones ac-

De. tercero\ tuales........ 4,50 1,60 6,00

|ldempropuestas. 4m,00 1,00 1,00 6.00

No proponemos las aceras en resalto, ni separadas
del firme por las cunetas, porque la primera solucion
implica el revestimiento del arroyo y es més propia
de las vias urbanas, en que la cantidad de agua que
circula es pequefia por la facilidad de dar desagiie &
la alcantarilla; y la segunda tiene el inconveniente de
romper la continuidad que debe existir en toda la su-
perficie de la calzada para evitar vuelcos y caidas,
aparte de aumentar el ancho de la explanacién en los
terraplenes; 4 menos de variar aqui de disposicidn.

Debiendo ser de trafico pequefio las carreteras de
ultimo orden, hemos supuesto no exigirfan via me-
talica, y aunque en general se atribuye un ancho de
firme de 2m,50 por cada carro, no siendo frecuentes
los cruces, no habra inconveniente en afirmar solo
4m,00, tolerandose en aquéllos la invasién del paseo
que en rigor constituye un firme méas econémico.

En las de segundo orden hemos supuesto una via,
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con la que se obtendria gran potencm de tmnsporte
verificAndose los cruces por la salida de un solo ve
hiculo, para lo que se disponen los carriles en un hdo
del camino. A fin de evitar esta molestia, y en la hi-
Détesis de trafico mas importante avin en las de pri-
mer orden, suponémoslas dotadas de doble via, dejan-
do margen para que pueda cruzar ademas un vehicu-
lo ligero, cuyas ruedas no dafiardn mucho aunque in-
vadan el andén mas préximo.

La zona ocupada por los montones acopiaados par
la conservacién debe situarse inmediata al firme, tan-
to para facilitar el empleo de la piedra como por ser-
vir de malecén 4 los carruajes y de resguardo & los
viandantes.

En suma, como habréa juzgado el lector, no hemos
tratado de descorrer el velo del porvenir, sino de de-
ducir de los adelantos presentes algunas considera-
ciones &4 que se presta el curioso estudio de nuestras
vias ordmarlas.

- ‘ E. G. Granba,
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ARBOLADO EN LAS CARRETERAS

REAL ORDEN

Hmo. Sr.: Consecuencia de la Real orden de 1.° de
Septiembre ultimo ha sido la estadistica de viveros y
arholado, base del desarrollo de tan importante acce-
sorio de las carreteras. De los datos aportados por los
Ingenieros Jefes de Obras piblicas, resulta que el Is-
tado tiene 286 viveros y 1.047.671 drholes plantados
en las indicadas vias de comunicacién, que valen
aproximadamente 3.759.145 pesetas, y se encuentran
repartidos en unos 6.800 kildmetros, generalmente
con Ja debida densidad en los inmediatos & las pobla-
ciones y muy diseminados en los restantes kiléme-
tros. Al citado contingente no contribuyen las Vas-
congadas y Navarra, y las demds provincia's lo hacen
desigualmente, por grupos:

De 1.300 &4 5.000 4rboles. Cadiz, Castellén, Ciudad

Real Coruna y Ponteve-

De 5.001 4 10.000 id.... Albacete, Alicante, Gra-

nada, Huelva, Murcia,

Orense, TarrarromyVa-
]encxa.




