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Los cajones se han construido sobre siete vias formadas de
dos piezas de 0™ 305 >< 0m,305 arriostradas entre si por medio de
pernos, una pendiente de '/, y que se prolongan debajo del agua
hasta 13m, mas alld del borde mas bajo del cajon.

Liste contiene nnos 1.000 metros ciibicos de madera y pesa,
en el momento de la inmersidn, 1.100 toneladas préximamente.
El fondo se cubre provisionalmente con un piso ligero de madera
para anmentar su fuerza de flotacién y para disminuir el calado.
La altura total del cajén es de 5,80 y el calado de 4 metros; en
todo el trayecto que han de recorrer remolcados se ha dragado
hasta una profundidad minima de 6,10.

Iin la parte superior del cajén se construye nna ataguia mé-
vil de madera, ensamblada por medio de escuadras de hierro y
tirantes terminados por partes fileteadas y tuercas. Esta ataguia
tiene 2m,45 y en el interior del recinto se coloca una capa de
hormigén de 2 metros de espesor para que el cajén se sumerja
cuando se ha llegado 4 colocar en la posicién exacta que le co.
rresponde. Antes de que llegne & apoyarse en el fondo, se quita
el piso provisional de la parte inferior, inyectando aire para que
el cajon siga flotando, y lnego se le hace descender hasta que
quede apoyado. La hinca total es de 16m,80; 4 medida que el sis-
tema va descendiendo se construye en la parte superior fabrica
de mamposteria.

La pila terminada comprende 2m,10 de hormigdn de relleno
de Ia camara de trabajo, apoyado en la roca; 1m,50 de madera,
que corresponde al techo de la cdmara; 2 metros de hormigén,
relleno de la ataguia; 8m,25 de mamposteria de piedra caliza, y
8m,85 de mamposteria de granito, sobre la cual se apoyara la
parte metalica de la torre.

Bl presupuesto de este cimiento es de 1.800.000 francos.

Los coches automoviles en Paris,

La Compaitia general de coches de Paris trata de establecer
un servicio regnlar de carrnajes automéviles. De un informe
acerca de esta importante reforma, tomamos los siguientes pa-
rrafos en que se impugnan las objeciones que se suelen hacer
contra este sistema de locomocion, que verosimilmente no ha de
tardar en generalizarse:

«No nos cabe ninguna duda de que la traceién mecénica es
la verdad misma para los transportes,

Ast como la locomotora ha reemplazado & los caballos de las
malas y de las diligencias, y ha creado este movimiento tan co-
losal como inesperado, del mismo modo se impone hoy para to-
dos los vehiculos la transformacién de la traceién animal en
traccién mecdnica, y estamos convencidos de que ocasionara
igualmente un gran anmento de trafico, permitiendo reducir e)
precio de los transportes.

Jomo toda idea nueva, como la creacién de los ferrocarriles
particularments, la cuestidn del automovilismo suscita una opo-
sicién enérgica. Pasaremos revista rapidamente 4 las objeciones
que se presentan ordinariamente.

Los coches automéviles no podran marchar; estarin siempre
averiados y en reparacién. Bstas razones no pueden sorprender-

nos y las acojemos con cierta tranquilidad, recordando que Fran-

cisco Arago y M. Thiers, que no eran ciertamente hombres de
inteligencia vulgar, manifestaron las mismas preocupaciones
respecto 4 los ferrocarriles.

La circulacién se hara imposible en Paris. ;Y por qué? Ocu-

rrir4 lo contrario preéisamente, porque desde luego, por la su-
presion del caballo, se reducira 4la mitad el terreno ocupado por
un coche automdvil.

Los atropellos y otras desgracias personales serén mucho mas .
frecuentes. No hay razén .alguna para ello, y todos saben por
propia experiencia cudn frecuentes son, por desgracia, los que
ocasionan los caballos, habiendo aumentado singularmente su
nimero desde que los coches de plaza han acelerado su marcha
a consecuencia de las exigencias del publico, que quiere 4 todo
trance mayor velocidad.

También se ha dicho que los velocipedistas harfan imposible
la circulacién, y esto no ha sido obstaculo para que el ciclismo
haya adquirido el desarrollo extraordinario que hemos podido
observar,

Iguales contratiempos se predijeron para los tranvias de trac-
cién mecénica, y hoy dia el puiblico ¥ los coches se han acos-
tumbrado & ponerse en salvo al aviso de la trompa del tranvia ¢
de la campanilla del biciclista. No creemos, pues, que los coches
automdviles agraven la situacidn, ¥ estamos, por el contrario,
persuadidos de que la mejoraran.

Dentro de muy poco tiempo estara resuelta en Paris la trac-
cidn eléetrica, como lo esta ya actualmente en la mayor parte
de las grandes capitales del mundo, que generalmente estan en
este punto mas adelantadas que nosotros.»

El periédico L* Helair ha abierto una informacién sobre este
asunto, y escrihe:

«Iiste proyecto de sustitucién de la traccién eléctrica 4 la
traccidn animal se realizard, segiin ha anunciado un alto funcio-
nario de la Compania, antes de un afio. Desde el 1.° de Julio
préximo se pondran en circulacidn quinientos automdviles de
cuatro asientos de tipos diferentes, al precio de un franco la ca-
rrera probablemente.

Ll tipo que se considere como més practico serd adoptado,
quince dias més tarde, para todos los demds carruajes de Ia
Compania.

Los cocheros de la Compaiiia, que son los llamados 4 conver-
tirse en maquinistas, no ven todos del mismo modo esta trans-
formacién. Los jévenes se hallan dispuestos & trocar sus fustas
por la palanca de direccion ¢ el mango para poner en marcha el
vehiculo; pero los viejos parece que tratan de renunciar, sin ha-
cer siquiera la prueba, & conducir carruajes de esta clase, que
juzgan peligrosos para la circulacién,»

El redactor de Z:Zclair ha terminado su informacién inda-
gando el parecer de los conductores de tranvias de vapor. Para
ellos, el ensayo ofrece grandes probabilidades de éxito si no se
confian Jos automdviles 4 los cocheros hasta despuéds de que es-
tén perfectamente instruidos. Para conducir un automdvil, dicen,
hace falta sobre todo habilidad y sangre fria, asf como una aten.
cién continua y sostenida para resguardarse de los tranvias, co-
ches y otros automdviles,

Calefaccion eléctrica de la estacion de las cataratas del Niagara.

A pesar de haber sido tan riguroso el ultimo irvierno, la ca-
lefaccién de la sala de méquinsis ¥ de las oficinas de la estacién
de las cataratas del Niagara se ha podido realizar sin consumo
de combustible y exclusivamente por la electricidad. La sala de
méquinas mide 60 metros de largo por 18 de ancho y 15 de altu-
ra; encierra 15 elementos de calefaccién colocados & la altura de
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un hombre entre los pilares delante de las ventanas. Cada ele-
mento comprende 18 espirales de resistencia de alambre de hie-
rro, montadas por medio de aisladores de porcelana entre dos
platillos de hierro de 0m,62 de diAmetro y 1,m20.

‘Bajo una tensién de 440 volts, cada elemento absorbe 65
amperes, de suerte que los 15 elementos transforman en calor
unos 430 kilowatts.

Listos elementos estAn dispuestos en seriesde 5 en tension,
recibiendo cada una de ellas 2.200 volts. Ordinariamente no es-
tan en servicio todos los elementos, porque las dinamos también
irradian calor.

Segin los céleulos publicados por M. Dunlop en Western
KLlectrician, cada dinamo debe transformar en calor 90 kilowatts.
Estima la potencia motriz total necesaria para caldear la sala,
en tiempo muy frio, en 700 caballos de vapor ¢ 515 kilowatts,

Se puede estimar la superficie de enfriamiento del edificio en
4.000 metros ciibicos, de los cuales, una parte muy notable, estd
cubierta de cristales.

Bajo el clima de aquella regicn, que es muy riguroso, se de-
beria estimar en 130 watts el consumo de energia por metro
cuadrado de superficie de enfriamiento. —(Revue industrielle.)

Rotura de un carril de acero.

M. Thomas Andrews, miembro de la institucion deIngenieros
civiles de Londres, ha llevado 4 cabo interesantes estudios para
averiguar las causas de la rotura de un carril, Se trataba de un
carril de acero Bessemer, que después de veintidos afios de ser-
vicio se rompid, fraccionandose en multitud de pedazos, al paso
de un tren expreso de «Great Northerns. M. Thomas Andrews
ha comunicado & la Sociedad sus interesantes observaciones mi-
croscdpicas acerca del aspecto que presentaban los fragmentos
procedentes del citado rail.

La composicién es la siguiente:

Carbono.........ooooiiiia.L, 0,53 por 100,
Silice v.ovvvvviiiia... ceees 0,12
Fésforo ......... N (X1
Azufre............ N | X1 1]

El examen microscépico revelé un gran nimero de grietas
capilares, y M. Andrews ha deducido que el continuo martilleo
de las ruedas fué la causa de que se desarrollasen aquellas grie.
tas microscépicas que produjeron esa extrafia rotura simultinea
en diversos puntos del carril.

Pero la existencia de semejantes grietas en el acero recién
fabricado, no es un hecho extraordinario Y su causa es descono-
cida. Es posible que se produzcan durante la operacién del lami-
nado y que sean debidas muchas veces a4 esta causa méas bien
que al trafico demasiado pesado 6 excesivo; hoy dia muchos in-
genieros se inclinan 4 atribuir 4 defectos de fabricacién algunas
de estas roturas, salvo en los casos en que las piezas han sufrido
deformaciones considerables durante mucho tiempo.

Eficacia de los diversos aisladores para tubos de vapor.

M. Carpentier acaba de publicar en la Kraftund Licki el re-
sultado de los ensayos que ha realizado para determinar el valor
relativo de las diferentes materias aisladoras que se usan para

- Proteger las cafierfas de vapor contra las pérdidas de calor.
- Segiin el profesor citado, admitiendo que se represente por

100 la pérdida de un tubo metalico sin ninguna envolvente pro-
tectora, las cifras proporcionales que corresponden & las diver-
sas substancias aisladoras son las siguientes:

Carieria sin proteccion. L 1)
Idem revestida de una capa de albayalde. . . . . 126
Idem idem asfalto. . . . . ., . ° . . ] 113,5
Idem {dem 2 hojas de amianto. . . . . . . . . | N
Idem idem de un cartén. . . . . . . . . | | | 59,4
Idem {dem de cuatro cartones. . e e e 50,3
Idem idem de una envolvente de madera. . . . . . 32,0
Idem idem de una capa demagnesia pulverizada. . . . 2,4
Idem idem de amianto mezclado de fieltro. . . . . . 20,8
Caneria revestida de lana mineral hilada. . . . . . 20,3
Idem de amianto y yesca.. . . . . . . ... 18.8
Idem de magnesia en fragmentos. . . . . . . 18,8
Idem de un tubo doble octogonal de madera. .o 18,0
Idem de dos hojus de amianto y de un fieltro de 2,5 mili-

metros de espesor. . . O, . . . . ... 17,0
Idem de dos hojas de amianto y de un fieltro de 2,5 mili-

metros de espesor, envuelto todo 4 su vez con lona... 15,2

Canalizacion del rie de San Lorenzo.

Ll Gobierno del Canada se propone completar las obras de
dragado en el rio San Lorenzo, desde Quebec 4 Montreal, en la
presente estacién. Se han invertido ya 3.500.000 dollars en an-
mentar el calado hasta 8m,25 en una longitud de 258 kilémetros.
Ll presupuesto de la obra que queda por gjecutar asciende &
500.000 dollars, y esta suma ha sido votada por el Parlamento,
antorizando al Ministro de Obras publicas para que la invierta en
la terminacion de la canalizacién del San Lorenzo.

El Gobierno se propone también construir tres nuevos embar-
caderos en el centro del puerto de Montreal. El Ministro de Obras
publicas ha manifestado que las condiciones de embarque y des-
embarque del puerto de Montreal son muy deficientes Yy se pro-
pone remediar inmediatamente esta situacién. Después de la
clausura del Parlamento emprenders un viaje & Bélgica y Ale-
mania, acompaiiado de un ingeniero, cou el objeto de inspeccio-
nar los puertos de aguellos paises y proyectar en las mejores
condiciones posibles la reforma del puerto de Montreal.

Propiedades del acero de niquel.

M. Guillaume, en una comunicacién que ha presentado re-
cientemente & la Academia de Ciencias de Paris, ha dado cuenta
de sus estudios sobre las propiedades magnéticas y las deforma-
ciones permanentes de los aceros de niquel.

Estos aceros se dividen en dos clases: reversibles é irreversi-
bles. Son irreversibles las ligas que contienen de 0 4 25 por 100
de niquel, y las que contienen una proporeién mayor, reversi-
bles; pero las ligas que contienen poco mas de 25 por 100 de ni-
quel presentan, aunque en pequeiia escala, propiedades irrever-
sibles.

El magnetismo de estas ligas se modifica profundamente por
la temperatura, en condiciones variables de unas 4 otras.

Las leyes de los cambios permanentes, que ha estudiado el
autor de la nota que nos ocupa, prueban que los aceros de ni-
quel menos dilatables no deben ser‘empleados en los instrumen-
tos de precisién sino despuéds de haber sido sometidos 4 un reco-
cido 4 100° c. durante cien horas y 4 otros recocidos sucesivos
més prolongados y 4 temperaturas mas bajas, terminando por .
un periodo de reposo de dos & tres meses & la temperatura ordi-
naria. Una vez alcanzado el estado definitivo los instrumentos
no deben volver 4 ser sometidos 4 temperaturas elevadas.
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