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desarrollado por el caballo se emplea en arrastrarle y uni-
camente empuja cuando hace un esfuerzo de retranca. Al
mismo tiempo, un coche automovil de cuatro ruedas puede
compararse con un vehiculo ordinario de dos, en el que el
caballo se ha sustituido por el motor y las ruedas motoras.
Ahora bien, jengancharia nadie el caballo detras del co-
che? jSe obligaria & marchar al caballo de retranca? Es
evidente que no, y sin embargo, aunque el motor mecéni-
¢o no tiene precisamente las condiciones del motor animal,
al ponerlo atrés se le obliga en cierto modo & marchar de
retranca, pues con ello se aumenta el esfuerzo necesario
para la propulsion.

Indudablemente, la disposicion usual de colocar las
ruedas motoras detrds, obedece 4 la necesidad de guiar el
motor mecanico. jPero qué inconveniente hay en guiar con
las ruedas de atrds haciendo las delanteras motoras, 6
mejor ain, guiar con las mismas ruedas motoras, dejando
las de atras como las de un vehiculo ordinario? No se ve
dificultad en ello y, al parecer, si se emplean las ruedas
delanteras como directrices, es por costumbre. Se cons-
truyen los vehiculos ordinarios de cuatro ruedas con juego
delantero, y al pasar & los automoéviles, la mayoria de los
constructores usa éste para guiar el motor, tal vez sin
pensar que su objeto en los coches ordinarios no es guiar,
sino permitir que el vehiculo se plegue & la trayectoria
que el motor describe. Un ejemplo ce lo racional que es
colocar las ruedas motoras delante, puede estudiarse en
los cochecillos que se emplean en Londres profusamente
para repartir los paquetes de mercancias de los comercios.
Estos pequefios coches van movidos por muchachos de
diez & quince afios que, por medio de dos pedales unidos
al eje de las ruedas delanteras, arrastran tras de si el res-
to del tren, formado por una caja donde van colocados los
efectos que transportan, que algunas veces representa un
peso de importancia.

Las consideraciones anteriores influyen de tal mancra
en el coeficiente de traccion de un automévil, que induda-
blemente merecen tanta atencién, por lo menos, como cl
empleo de una buena bateria, y asi se ve que los construc-
tores que las han seguido han obtenido resultados mucho
més lisonjeros que los demas, sin que pueda atribuirse el
éxito al empleo de distintos motores ¢ baterias, pues en
algunos casos éstas y aquéllos son del mismo tipo y condi-
ciones. :

(Se continuard.)
)
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REVISTA EXTRANJERA

La ingenleria en 1897.

En uno de sus tltimos ntimeros ha publicado el periddico
norteamericano Scientific American una revista de conjunto de
los adelantos realizados el afio 1897 en las principales obras de
ingenieria que se hallan en construccién en todo el mundo, y de
los grandes problemas que han ocupado la atencién de los inge-
nieros y de los hombres de ciencia. Extractaremos la parte que
més especialmente interesa & nuestros lectores.

La industria norteamericana ha prosperado mucho, segin la
mencionada revista, y ha aumentado la exportacidn de sus pro-
ductos. El hecho més significativo ha sido la contrata del ferro-
carril eléctrico subterrdaneo de Londres con una casa americana,
Otras contratas de maquinaria y locomotoras destinadas & colo-
nias inglesas prueban la competencia que existe entre la indus-
tria britnica y la norteamericana.

Ll afio ultimo no ha sido de los méas fecundos en inaugura-
ciones de graundes obras.

En Londres se ha abierto al piblico el nuevo tinel del Tome-
sis, el de mayor seccién de los construidos hasta ahora, y en
Boston se ha inaugurado el ferrocarril eléctrico subterréneo, que
llegd 4 hacerse necesario 4 causa del excesivo trafico de las ca-
lles céntricas de aquella ciudad.

Han surgido algunas dificultades para la construccién de la
red de ferrocarriles subterraneos de Nueva York, pero se van
venciendo gradualmente, y se cree que pronto se emprendera
esta obra colosal, cuyo presupuesto es de 30 millones de dollars.
Se han dado algunos pasos para la construccién de un tine! en-
tre Nueva York y Brooklyn, y contindan las obras del nuevo
puente colgado del rfo del Este. Se estan hincando los cajones de
los cimientos de las pilas y se ha ultimado la contrata de los
amarres. La luz de este puente es de 480 metros; llevara seis vias
férreas, dos para carruajes ordinarios y dos paseos para peato-
nes, siendo su ancho total de 35m,50 y hallandose sostenido por
cuatro cables de 18 pulgadas de diametro.

El famoso puente colgado del Nidgara ha sido reemplazado
por un gran arco de acero, y se ha construido el nvevo puente
giratorio de Nueva York, tnico de esta clase y de 4 vias férreas
que existe en el mundo. Cerca de este puente se ha construido
otro, giratorio también, sobre el rfo Harlem, en la linea de la 3.*

_Avenida.

Se ha contratado la reconstruceién del histérico puente tubu-
lar Victoria sobre el rfo San Lorenzo, en Montreal, que va &4 ser
sustituido por un puente articulado.

En Mungsten, Alemania, se ha inangurado un viadueto para
el cruzamiento del valle del Wupper, con un magnifico arco de
acero de 158 metros de luz; la longitud total es de cerca de me-
dio kildmetro.

En Londres se ha inaugurado la ceuntral eléctrica de Shore-
ditch, en la cual se produce el vapor quemando materias fecales.
El aprovechamiento de las deyccciones de las ciudades ocupa
cada vez més la atencién de los ingenieros, y se han obtenido
en Nueva York resultados muy satisfactorios.

En cuanto 4 maquinas de vapor, el hecho més notable con-
siste en que han vuelto & despertar interés las llamadas turbi-
nas de vapor, de las cuales son las mas conocidas las de Parson,
Laval y Dow. El sistema Parson ha obtenido un éxito muy sa-
tisfactorio, como propulsor, en el torpedero 7urfinia. Sus tur-
binas de triple expansién, que apenas pesan cuatro toneladas,
han desarrollado una potencia de 2.400 caballos con un consumo
de vapor de 16 libras solamente por caballo.

Se acenttia la tendencia general & aumentar las presiones y
la velocidad de los émbolos en las maquinas de vapor. Merecen

Citarse las dos calderas de acero de niquel construidas para el
crucero Licago.

Los motores eléctricos continian invadiendo el campo reser-
vado hasta ahora exclusivamente al vapor. Se nota mucho esta
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tendencia en las fibricas y talleres, donde se va generalizando
el empleo de motores eléctricos independientes para accionar las
maquinas-itiles en sustitucién de la transmisién por correas; la
movilidad y el reducido volumen del motor eléctrico 1> hacen
apto para multitud de usos anilogos con preferencia 4 la méaqui-
na de vapor. La traccidn cléetrica va sustituyendo sin cesar 4 la
traceién por el vapor en las lineas urbanas y suburbanas, y el
sistema de carril central ha dado excelentes resultados en las li-
neas de Hartford y New-Britain de la New-Haven Railroad. El
Unico ensayo para adaptar la tracci6n eléctrica 4 las lineas prin-
cipales es el que se estd efectuando en Francia con la locomoto-
ra Heilman, y promete, al parecer, buenos resultados. Se va &
adoptar el sistema de carril central en el ferrocarril subterraneo
de Londres. La importante obra del ferrocarril de conductor sub-
terrdneo de Nueva York, que comprende, por ahora, un des-
arrollo de unos 80 kilémetros, exige una central de 70.000 caba-
llos. La Compaififa se propone emplear este sistema en los 320
kilémetos de su red, evitando el empleo del trolley aéreo en las
calles principales.

Sigue en gran escala la utilizacién de Ja potencia hidraulica
convirtiéndola en energia eléctrica, y el afio tltimo se han inau-
gurado varias instalaciones importantes, como la de Nidgara 4
Bufalo, la de las cataratas de Lachine, cerca de Montreal, que
tendra una potencia de 20.000 caballos, la de Rheinfelden, en
Alemania, cuya construccién se sigue con actividad, y cuya po-
tencia sera de 15.000 4 18.000 caballos.

Las pruebas satisfactorias llevadas 4 cabo para establecer la
traccién eléctrica en los canales, hacen esperar la generalizacién
de este sistema en lo venidero.

Respecto 4 adelantos en la telegrafia, merece citarse el telé-
grafo de gran velocidad debido 4 los Sres. Squier y Crehore, que,
empleando corrientes alternativas y aparatos especiales de trans-
mision y de recepeién, han logrado transmitir telegramas con
una velocidad de 1.200 palabras por minuto. Uno de los inventos
del afio, que ha causado mis sensacién, ha sido el del italiano
Marconi, quien, utilizando las ondas herzianas, ha conseguido
transmitir despachios telegréaficos 4 13 kildmetros, sin necesidad
de condugtores. Ll departamento de Correos de Inglaterra estd
efectuando experimentos muy completos acerca de esta inven-
cidn.

En lo relativo al transporte por el vapor, tanto en los ferro-
carriles como en la navegacion, se han realizado progresos im-
portantes en 1897.

En los Estados Unidos se han abierto al publico 3.200 kildme-
tros de ferrocarriles, cifra considerable en si misma, pero peque-
fia si se compara con las correspondientes de algunos de los afios
anteriores, en que llegd 4 19.200 kilémetros.

En lo tocante 4 la navegacidn, recordaremos las pruebas de
los curiosos barcos de ruedas flotantes, construidos por Bazin en
Francia y por Knapp en el Canad4; las pruebas no han dado los
resultados satisfactorios que se prometian sus inventores. El
trasatlantico Occanic, construido en los arsenales de Harland and
Wolf, en Belfast, merece citarse por sus enormes dimensiones,
algunas de las cuales superan & las del célebre Great-Eastern.”
Su eslora es de 210 metros.

Han regresado durante el afio dos expediciones polares: la
del americano Peary y la inglesa de Jackson Harmsworth.
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Son dignos de mencién los descubrimientos arqueolégicos del
francés J. de Morgan, en Egipto.

En aereondutica, debe citarse el intento de Andrée de llevar
4 cabo una expedicién al polo Norte en globo, los trabajos de las
escuelas militares de Inglaterra, Francia ¥ Alemania, y el globo
de aluminio de Schwarz, construido en Alemania, que fracasé
desde la primera prueba.

Accion del fuego sobre las construcciones de hierro y de acero.

En uno de los articulos de la interesante serie que, acerca de
este tema, esta publicando el arquitecto Mr. Edwin O. Sachs, en
el Kngineering (nim. del 24 de Septiembre), se citan algunos
ejemplos que prueban la superioridad de las couastrucciones de
madera sobre las de hierro y acero en cuanto 4 la resistencia al
fuego. Estos ejemplos estin sacados de las colecciones de foto-
grafias de los departamentos de incendios de Hamburgo y de
Bremen, y hacen ver claramente cdmo se encorvan Y ceden las
piezas de hierro y acero expuestas al fuego, mientras las de ma-
dera, en idénticas condiciones, no sufren mas alteracién que una
carhonizacién superficial.

La necesidad de proteger las piezas de hierro ¥ de acero con-
tra la accién directa del fuego estd admitida actualmente por
todos los constructores, y en las obras edificadas recientemente
con la pretensién de hacerlas incombustibles, no se ha consenti-
do el empleo de columnas 6 vigas no protegidas; mas no por
eso se ha dejado de construir estos tiltimos anos, tanto en Ale-
mania como en otras naciones, almacenes destinados 4 mercan-

cfas combustibles, sin que se haya tomado en ellos la precaucién

de proteger sus elementos metalicos.

Las fotografias publicadas por M. Sachs muestran la absoluta
ineficacia de estas construcciones en caso de incendio, y son mu-
cho més instructivas que todos los tratados sobre construcciones
incombustibles; serfa muy de desear que se generalizasen estas
U otras colecciones analogas.

Refiriéndose & Alemania, dice Mr. Sachs:

«Se obtienen por el departamento correspondiente fotogra-
fias de todos los detalles importantes de construceidn destinados
4 resistir la accién del fuego, y se coleccionan, afiadiendo obser-
vaciones relativas 4 la conflagracién, informes acerca del siste-
ma de construccion, y frecuentemente planos completos de los
edificios. Los adelantos en la preservacién contra los incendios
son en gran parte debidos & pequeiios trabajos de esta indole, y
si se siguiera por este camino, los ingenieros y los arquitectos
llegarian 4 conocer mejor los efectos del fuego sobre los mate-
riales y en general los sistemas de construceién mas convenijen-
tes, que con los experimentos cientificos que se han realizado
hasta ahoras.

Hay sin duda muchas é importantes fotografias que dan cuen-
ta del éxito 6 del fracaso de diversas disposiciones, pero no siem-
pre estan al alcance de los constructores cuando mas Ja necesitan,
ni van acompaiiadas generalmente de las explicaciones indispen-
sables, .

Actualmente existe una Comisién de la «American Society
of Mechanical Engineers» encargada de estos importantes estu-
dios, y ha publicado ya algunos informes parciales sobre los ex-
perimentos que esté realizando, pudiéndose esperar que su obra,

una vez terminada, ser4 de mucha utilidad para los constructo-
res. '



