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ra de coccién es un poco menor que el diametro. El globo 6
parte superior puede ser més pequefio que Ja camara de
coceion, porque la colocacion de las piezas en Jas cajas re-
quiere menor espacio, puesto que no llevando esmalte,
pueden quedar en contacto. El numero de hornillas varia
de 3 4.8. Enlafig. 1 se representa un horno de los ordina-
riamente usados. Las flechas indican la marcha de los pro-
ductos de la combustion. Terminado el empaquetado delos
aisladores enlas cajas y la colocacion de éstas en el interior
del horno, formando filos que le llenan por completo y solo
dejan entre si el espacio conveniente para la circulacion de
los gases, se cierra la puerta de entrada con ladrillos re-
fractarios, cogidos con mezcla de la misma naturaleza y
sc empieza Ja coccion, sosteniendo un fuego poco intenso
para secar por completo los aisladores. Este fucgo lento
dura de cinco & seis horas, y seguidamente se da princi-
pio al gran fuego, clevando progresivamente la tempera-
tura hasta unos 1.200°. A partir de este instante, la atmos-
fera del horno debe ser reductora para evitar la coloracion
amarilla, debida al peroxido de hicrro que contienen todas
las pastas, y que es preciso reemplazar pur el color ligera-
mente azulado del peréxido. Esta accion reductora seria
ficil de obtener si no fuera por el temor de caer cn 0tro
defecto, debido 4 la accion de los hidrocarburos que pene-
trando por difusion & través de las paredes de las cajas,
pueden, al descomponerse, dejar sobre la porcelana un
depésito de carbono. En el momento de la vitrilicacion,
este carbono se encuentra incorporado & la masay la da

. un tinte rojizo; se dicc entonces que la porcelana se ha ahu-

mado. Si en el éarso de la coccién se observa que la atmos-
fera del horno se altera por la presencia de cstus hidro-
carburos, que siempre tienen tendencia a acumularse bajo
la boveda, cn sitios donde la circulacion de gases es me-
nos activa, hay necesidad de suspender durante cierto
tiempo la accién reductora y dar alas hornillas una accion

‘oxidante, tratando de este modo de quemar el carbon de-

positado. Para cllo se retira todo ¢l combustible de las
hornillas, dejando las parrillas perfectamente limpias y se
echa carbén nuevo. La combustion es entonces vivisima,
la atmosfera del horno muy oxidante y quemados los
hidrocarburos, la temperatura se eleva al limite necesario
de 1.300 4 1.400°. En las fabricas francesas se conoce esta
operacion con el grafico nombre de lavado del horno: es
muy frecuente tenerlo que hacer, & causa de la mala cali-
dad delos carbones que se emplean en Francia, que, de-
jando mucha escoria, impiden la entrada del airey origi-
nan una atmosfera reductora.

Se comprende que es dificil encontrar el punto conve-
niente entre una atmosfera oxidante 6 neufra y una reduc-
tora, especialmente por la dificultad de regular & capricho
el tiro de los hogares ordinariamente usados. Es muy ne-
cesario que la atmosfera del horno sea lo mas uniforme
posible y que no haya parte en que sea ultrareductora.
Esta condicion no se obtiene mas que por un estudio dete-
nido de la reparticion y dimensiones de las hornillas, con
relacion 4 las del horno.

Para medir la temperatura en el interior del horno, se
han ideado multitud de pirémetros; ninguno ha dado resul-
tado satisfactorio desde el punto de vista industrial. Se
utilizan en la préctica para apreciar la temperatura, la ob-
servacion del color de la llama & través de mirillas que
lleva el horno y el empleo de muestras 6 trozos de pasta
con su bafio de esmalte. Retiradas estas muestras 4 inter-

valos determinados durante la coccion, dan clara idea de
la marcha de ésta; es decir, sirven de pirdscopos. Cuando-
la wltima muestra extraida del horno prueba que la coccion:
ha llegado al grado que se deseaba, hay todavia que con-
tinuar el fuego con la misma intensidad y durante un cier-
to tiempo, que lo da la préactica, para conseguir que lle-
guen 4 ignal grado de coccidn las piezas mas gruesas O
mas protegidas que las muestras.

El enfriamiento, que ha de procurarse sea lento, para
ovitar la rotura de las piezas, por una confraccion dema-
siado rapida, debe hacerse en los primeros momentos en
una atmosfera reductora, hasta que la cubierta se haya
solidificado. A partir de este momento la atmosflera puede
ser neutra y después, por bajo de 800°, es indifercnte quc
sea oxidante.

(Se continuard.)
Juax Ruiz Farco.
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EL CLAVO-GARRA JUNQUERA

PATENTE E INVENTO ESPARNOL

QUE SE ATRIBUYE AL AUSTRIACO FENDERL

Con gran asombro he visto en la Revista Gltima del
925 de Marzo, un articulo dedicado al sistema de clavazon
y herrajes, sistema Fender], cuya invencion se atribuye &
este Ingeniero austriaco, siendo asi que desde el afio 1889,
conocia dicho sistema imaginado por el muy distinguido
oficial de Artillerfa 1. Buenaventura Junquera. actual Sub-
director de la fabrica de Mizres y Director de la contrata
del dique norte del Musel, que tiene patentes en regla para
todos lus paises.

No culpo de ello 4 la ilustrada redaccion de la REvisTa,
que seguramente ha extractado dicho articulo del ntimerc
del 10 de Febrero de La Revue technique, donde lo he lei-
do también; pero créome en el deber de protestar con la
mayor energia contra esa violacién evidente de los dere-
chos que conceden las patentes y recabar para mi pais un
invento indiscutiblemente nacional, ya que la reconocida
modostia de su autor le impida quiza tomar su propia de-
fensa (1).

En lamina aparte que acompaia 4 estc nimero inserta-
mos el primer dibujo presentado en Julio de 1889, habien-
do obtenido las patentes cuyos originales obran en mi po-
der, en Espaiia, Francia, Alemania, Inglaterra, Bélgica,
Austria, Estados Unidos, Italia y Rusia.

Como se ve, el primer clavo-garra Junquera, s0lo se
diferencia del Fenderl en una pequenia culia, (que facilita-
ba la torsion de las dos ramas del clavo.

Pues bien, después de algunas pruebas, el inventor
Junquera se convencio de que podia prescindirse de dicha
cufia, dando 4 las puntas del clavo una pecuefia curva que
facilitara por si sola su torsion, y solicitd y obtuvo en Oc-

(1) N.delaR —Efectivamente, se tomd la nolicia de La Revue Technique, ignorandn
que faese inventado el sislema por un espaiiol, lo que celebramos mucho, ¥ al propio tiem-
po que felicitamos al Sr. Junquera. nos congratulamos de publicar esta rectificacion de
nuestro querido compaiiero Sr. Ribera, y llamamos la atencién de los Ingenieros sobre el
eltimo parrafo de su articulo, haciendo nuestro su llamamiento para que se conozean los
adelantos de nuestra patria.




336 REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

tubre de 1889 otras nuevas patentes de perfeccionamiento
de su primera invencion en todos los paises ya citados, con
arreglo al dibujo que en la lJamina adjunta también se pre-
senta.

Perc hay mas: no so6lo el Sr. Junquera ha satisfecho los
gastos de todas estas patentes, que ascienden & més de
7.000 pesetas, sino que encargd en Lieja un gran nimero
de escarpias, habiéndose empleado como ensayo 10.000 de
ellas en el ferrocarril econdmico de Oviedo 4 Infiesto, con
resultado extraordinariamente satisfactorio, pues desde
hace cinco afios que estd en explotacién esta via férrea,
no se ha movido una sola de estas escarpias.

Por lo visto no somos profetas ni en nuestro pais, ni
en los demas. El Sr. Junquera presenté su invencion &
varias compafiias de ferrocarriles nacionales y extranjeras,
sin que sc hayan dignado ocuparse de asunto tan intere-
sante para la buena conservaciéon y seguridad de una via,
pues sabido es la importancia que tiene la fijacion del
carril 4 su traviesa y los inconvenientes que ofrecen los
tirafondos y escarpias exclusivamente empleadas por el
espiritu rutinario que, por lo visto, también preside entre
las eminencias que dirigen las grandes compaiiias de ferro-
carriles.

Con la escarpia Junquera se obtiene una seguridad ab-
soluta y se estropea menos la madera; puede & su vez sub-
dividirse cada una de las ramas en otras dos, penetrando
entonces el clavo en cuatro direcciones, lo que ofrece gran-
des ventajas en maderas blandas.

No es la primera vez que observo este hecho de que
las ideas de los espafioles son apropiadas por extranjeros,
y al cabo de un poco tiempo nosotros mismos los bauti-
zamos con nombres ultrapirendicos, (ue suenan mas.

En mi librito de Puentes econémicos (1) demostré que
los famosos puentes sistemas Eiffel y Oppermann, habian
sido ideados y realizados mucho antes por Ingenieros es-
pafioles; entre ellos el malogrado Ingeniero D. Rafael de
Zaira, que en el afio 1869 proyecté el interesante puente
sobre el rio de las Piedras (Huelva).

Otros muchos inventos puramente cspatoles pudiera
citar que solo han dejado de ser fantasias meridionales,
cuando las apadrinaron algunos extranjeros; pero me tocan
algunos de elles muy de cerca y creo ya haber evidenciado
una vez mis que en lo que & Ingenieria se refiere, no an-
damos los espafioles 4 la zaga de los demés paises, y que
merecen nuestras obras ¢ ideas més consideracién cienti-
'fica que la que nos dispensan nuestros colegas extran-
jeros.

De esperar es que Ia REevists, con sus progresos evi-
dEI.it(’%S, alcance este fin v que todos los Ingenieros contri-
buirdn 4 tan patriético objeto, desenterrando cuanto de

notable hay en la Peninsula, que atin hay mucho bueno
desconocido.

Oviedo 29 Marzo.

J. EUGEN1IO RIBERA.

{1) Puentes de hierro econimicos, muelles y faros sobre palizadas y pilotas metdlicos,
pigina §9.
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REVISTA EXTRANJERA

La ventilacién del tanel del Arlberg.

La Administracién de los caminos de hierro del Estado de
Austria acaba de publicar una obra muy completa acerca de la
explotacion del ferrocarril del Arlberg, desde su inauguracién,
en 1884, hasta fines de 1894. Tomamos de ese importante estudio
los siguientes datos relativos & la ventilacién del célebre tunel.

A excepcidn de una curva de muy poco desarrollo en la boca
Este, el tunel estd trazado en linea recta y orientado de Este &
Oeste.

Partiendo de la boca Este, la via se eleva con una rampa de
0,002 en 4.107 metros, para descender luego en una rasante de
6.136 metros hasta la boca Geste, en Langen, con pendien-
te de 0,015.

La diferencia de nivel entre las dos bocas es, pues, de 86 me-
tros; la seccién del tunel es de 41,13 metros cuadrados, y el vo-
lumen contenido en el interior, 421.800 metros cibicos.

Como no existe la ventilacidn artificial, no puede conseguirse
la renovacién del aire mas que por medios naturales, es decir,
por la diferencia de nivel entre las dos bocas y por la diferencia
de temperatura entre el aire interior y el exterior; no se dispone
de otra accién para hacer desaparecer los gases que provienen
del combustible empleado para alimentar las locomotoras.

Poco tiempo después de la apertura hubo que renunciar

al empleo del carb6n como combustible, porque el tunel se’

hallaba constantemente lleno de humo; se hacia imposible dis-
tinguir las sefiales, y los vigilantes, los operarios y el personal
de los trenes sufrian grandes molestias.

A principios de 1885 se empezd & quemar cok. Los inconve-
nientes citados desaparecieron, y durante los primeros afios de
la explotacién no ocurrié ninguna indisposicién entre los agen-
tes de los trenes y los operarios. La ventilacién del tunel se
efectuaba, al parecer, en condiciones aceptables, aun en tiempo
de calma y con los vientos de direcciones mas desfavorables.

En 1888, el trafico de la linea del Arlberg aumentd de un
modo inesperado. Cada veinticuatro horas circulaban treinta y
un trenes, remolcados por sesenta y dos locomotoras, habiendo
en el tinel nueve cruzamientos.

Sin embargo, no se observé nada anormal; se empleaba, se-
gtn los precios de los mercados, cok de Bohemia 6 de gas, sin
que se tomase ninguna precaucién en los almacenes para pre-
servar al combustible de las influencias atmosféricas ni de la llu-
via. No se hacian andlisis de los productos de la combustién.

En Septiembre de 1890, es decir, después de seis afios de ex-
plotacién, algunos vigilantes y operarios de la conservacién, ex-
perimentaron los efectos del aire viciado del tiinel; varios de
ellos sufrieron sincopes, y para salvarlos, hubo que sacarlos in-
mediatamente al aire libre.

El 10 de Septiembre de 1890 hubo necesidad de sacar precipi-
tadamente del tunel, en un tren de,mercancias, la cuadrilla de
conservacién que trahajaba entre los kilémetros 6 y 7; casi todos
los operaries fueron victimas de sincopes.

El caso més grave ocurrié el 3 de Octubre de 1890: de 27 ope-
rarios empleados en la conservacién, 25 fueron acometidos de
sincopes y hubo gue conducirlos apresuradamente al aire libre.

Estos casos obligaron 4 la Administracién 4 examinar mada-
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