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El Nuevo Puente de Londres (fig. 5), cuyas obras comenza-
ron en 1824 y se terminaron en 1831, es también de granito.
Reemplazdia otro de arcos demasiado pequenios para dar paso &
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la moderna navegacion, construido en el siglo XII. Se compone
de cinco elegrantes arcos carpaneles rebajados al '/, con luces que
varfan de 40 4 46,36 metros desde las margenes al centro. La
altura bajo la clave es de 9 metros. La via era de 10m,81 con ace-
ras de 2%, 74, pero se ha aumentado el ancho hasta 33 metros, 4
causit de la enorme cirenlacion 4 que da paso. Su decoracidn es
mas sencilla gue la del puente de Waterloo. Segiin el informe de
M. Molesworth, la obra costd 13.571.9250 pesetas, sin incluir la
demolicién del puente antigno. Las avenidas, Ia demolicién del
pucnte antigno, la adguisicidn de terrenos, ete., elevaron aque-
lla cifra hasta 21.477.000 pesetas; pero estos datos se refieren al
puente primitivo terminado en 1831, cuyo ancho era de 16m,30,

Ferrocarriles y tranvias eléctricos.

Un interesante  articulo del conocido electricista francés
M. G. Pellissier, publicado recientemente en LiFelairage élee-
rigue, v cnyotitulo es «Ferrocarriles y tranvias eléctricos. Fe.
rrocarriles suburbanos y metropolitanos», contiene las signien-
tes consideraciones acerca de Jos progresos que se estan reali-
zando actualmente en la traceion eléetrica y de la evolucién que
su desarrollo esté llamada & producir probablemente en lo vefe-
rente 4 la industria de los transportes.

Las consecuencias probables del movimiento actual, dice

M. Pellissier, pueden ser previstas desde ahora.
" Poco i poco se iran organizando redes de traccién eléctrica
alrededor de los centros importantes; se extenderin progresiva-
mente 4 causa, de los servicios que prestardn al publico, que via-
Jard cada vez més. Llegara un dia en que sélo las grandes lineas
se explotaran por el vapor. Iise dia, con Ja ayuda de los progresos
que se alcanzarin probablemente en la transmision 4 grandes dis-
tancias de la energia eléctrica, la desaparicién de la locomotora
de vapor se hallard muy préxima; de este modo habran preparado
los tranvias eléctricos el advenimiento de los ferrocarriles eléctri-
cos.

Por otra parte, la explotacién deberia ser completada ya por
el establecimiento de tranvias eléetricos que cnlazasen cada es-
tacion con los puntos més alejados de Ia localidad, ya por una
inteligencia con las companias locales, segtin los casos, 4 fin de
que los viajeros pudiesen aprovechar un servicio de correspon-
dencias gratuitas. Lsta organizacién seria muy beneficiosa y se
generalizara ciertamente en lo venidero; las grandes lineas de
ferrocarriles serian los troncos, y los tranvias, convirtiéndose en
verdaderos ferrocarriles de carretera, formarian las ramas. Ser-
virfan de lineas de alimentacién del trafico de Jos ferrocarriles y
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promoverfan un trafico local muchas veces de importancia, que
no podra menos de desarrollarse en lo futuro. Si las redes de fe-
rrocarriles poseyesen material eléctrico, csta organizacién seria
muy facil y muy econdmica, porque las lineas de tranvias po-
drian alimentarse en lag mismas fibricas establecidas para las
vias férreas. La explotacién serin asi de poco coste y daria lu-
gar & un anmento importante de los ingresos.

Si la traccidn eléctrica llega 4 ser algin dia empleada de un
modo general en las vias férreas, debe esperarse que esta orga-
nizacién cubrira toda la superficie de las naciones de una red
completa de tranvias eléctricos, con gran ventaja para las loca-
lidades rurales y de las compaias explotadoras.

Alumbrado eléctrico de los vagones.

En el (énie civil ha publicado el Ingeniero M. F. Schiff un
estudio muy completo acerca del alumbrado eléetrico de los va-
gones de ferrocarril, y especialmente del sistema de instalacio-
nes independientes para cada vagdn con acumuladores, limitan-
dose & algunas indicaciones histdricas respecto al sistema de di-
namo ¢ hateria tinica para el alumbrado de todo el tren.

Las conclusiones de este interesante estudio se condensan en
el adjunto cuadro y en los parrafos que siguen:

Jara Dwdmund  Ferrocarri-  Ferrovie
Sumplan Gronan. les daneses.  Milano,
Gastos en watts por bujia. . 3 2,25 2,5 2,5
Niimero de bujia-horas por
baterfa................. 720  1.060 1.400 »
Pesototal delabaterfainelu-
yendo los apoyos....... 160 280 400 »
Nimero de bujia-horas por
kilogramo deacumulador 4,5 3,8 3,5 »
Numero de carruajes...... 161 27 88 53
Horas de funcionamiento al
4 3 2 1,5 1
Gastos en céntimos....... 4,1 6,25 8,5 11

En cambio los gastos diarios por lampara de gas ascendian:

Francos
Para 300 & 400 coches y 4 horas &..vvvvuvevnnnnnn..n., 0,05
Para 27 coches & dos horas........uvuernrnunnnnn . 0,105

Segtin Pohl, la instalacién de un vagén correo aleméan gasta:

Con 5 lamparas eléctricas. .....oviuseuneunennnnnn.... 0,981

Con 5 ldmparasde gas........coooviiinunninnnnnon., 0,984
Para un vagén de 11 lamparas:

La electricidad cuesta........oouvunernrnnnnnnnnn. .. 1,601

El gascuesta...oonuvunnininiinnnnnninn 1,687

¢Los gastos de instalacién son, pues, préximamente iguales
en ambos casos. Para una instalacién ordinaria, no exceden de
250 francos por lampara, y en los coches de la linea Ferrovie-
Milano, el gasto fué sélo de 151 francos.

Pero, en lo concerniente 4 la produccién del gas 6 de la elec-
tricidad, la diferencia es mayor. Una fibrica de gas para 150
vagones cuesta, segin Voigt, 62.500 francos en nimeros re-
dondos,

Una estacidn eléctrica de carga para igual mimero de coches,
no costaria mas, incluyendo los edificios, que 31.250 francos
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para 30 caballos; y una instalacién para 300 carruajes exigiria
60 caballos, no llegando su coste &4 53.000 francos.

Se debe observar, ademés, que esta estacidn eléctrica puede
ser utilizada también para el alumbrado de la estacidén, y por lo
tanto, sélo una parte de los gastos de instalacién viene & pesar
sobre los gastos de explotacidn.

La conclusién de este rapido examen puede, por lo tanto,
formularse asi:

8in tener en cuenta las numerosas ventajas que preseniala
electricidad respecto 4 los otros sistemas conocidos de alumn-
brado, los gastos, tanto de instalacién como de explotacién, son
menores con el primero de dichos sistemas; seria, pues, de de-
sear que las diversas Compaiias francesas, imitando & las del
Norte y la de Paris-Lyon-Mediterraneo, emprendieran en sus
respectivas lineas ensayos de alumbrado eléetrico. Creemos que
no tendrian motivo para arrepentirse, y los viajeros no se que-
jarian de ello ciertamente.»

La fundieion maleable.

M. Royston ha presentado al dltimo Congreso del «Iron and
Steel Institute» una importante memoria, en la cual describe los
procedimientos de fabricacién empleados en las fundiciones de
Thomas Francis y compaiifa, de Spaarbrook, cerca de Birmin-
gham, y da un gran nimero de resultados de andlisis quimicos
y de ensayos de resistencia.

Se pueden emplear aos procedimientos para convertir la fun-
dicién blanca en fundicién dulce. Il primero y més antiguo,
debido 4 Réaumur, consiste en oxidar el carbono, calentando el
metal durante mucho tiempo en presencia de mineral de hierro.
El segundo consiste en transformar el carbono combinado en
carbono grafitico, y es mucho més rapido.

M. Royston ha dado & conocer un método nucvo, que consis-
te en calentar el metal rodeado de una envolvente de materia
no oxidante hasta una temperatura muy préxima 4 su punto de
fusién; el carbono se disocia, formandose pajuelas de grafito, que
se diseminan en la masa metélica. '

El efecto es instantineo en el momento en que se alcanza
aquella temperatura. La operacién no da buen resultado con
fundiciones ﬁple contengan manganeso y cromo; el silicio, el ni-
quel y el aluminio no ejercen en cambio ninguna influencia. No
se asegura que este procedimiento sea verdaderamente practico;
parece probable que haya de bastar un exceso de pocos grados
en la temperatura para que se inutilicen las piezas sometidas 4
1a operacidn.

Empleo del cemento en los cimientos para maquinas.

La buena cimentacidn es, enlas maquinas, unacondicién muy
importante para que funcionen bien. Se emplea & menudo con
este objeto la arenisca; pero, en este caso, hay que evitar con
cuidado que se sature la piedra de aceite procedente del que
gotea de los cojinetes, cosa que ignoran generalmente los in-
dustriales. En efecto, la arenisca experimenta en estas condicio-
nes un reblandecirriento tal, que se hace deleznable y se des-
agrega en poco tiempo; las maquinas fijas apoyadas en cimien-
tos de esta clase se desnivelan gradualmente, resultando una
pérdida de fuerza y averias parciales. Cuando se desmonta una
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méquina, es ficil darse cuenta del efecto desastroso del goteo
del aceite, principalmente debajo de las placas, donde poco 4
poco se revne, En estos puntos se encuentran siempre granos ¢

fragmentos de arenisca.

s muy preferible emplear eimientos de asfalto ¢ de cemento
bien preparado; son incomparablemente mas resistentes que las
areniscas para sustentar méquinas.

(Revue technique).
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Iis un curso completo de electricidad, que comprende la teo-
ria y las principales aplicaciones, y cuya exposicion es elemen-
tal, como reproduccion de las lecciones explicadas por el autor
en la liscuela de Artes y Oficios de Angers, destinadas 4 alum-
nos que se preparan para el ejercicio de la industria y que sélo
pueden dedicar al estudio de la teoria un tiempo muy limitado.

Sin embargo, este libro contiene las demostraciones clasicas
de todos los principios fundamentales, y su autor no trata de
evitar el empleo del analisis infinitesimal; pero, cuando hace uso
de consideraciones de ecste orden, da explicaciones suficientes
para que pueda entenderlas el gue conozea las primeras definicio-
nes y las notaciones del caleulo infinitesimal, siendo, en gene-
ral, muy clara la exposicidn de la parte tedrica.

El fin principal que el autor se ha propuesto es el estudio de
las aplicaciones practicas.

La obra comprende 13 secciones subdivididas en capitulos,
cortos la mayor parte.

Ln la «Introduccidn» se explica la teoria general de las unida-
des y se definen el trabajo y la potencia.

La primera seccion es un resnmen de la Electroestatica ex-
perimental. Comprende ocho capitulos, entre los cuales sefala-
remos el V, destinado & exponer las primeras nociones tedricas
sobre el potencial, con explicaciones minuciosas.

La parte 2." trata del magnetismo.

La parte 3." estudia las leyes de la corriente eléctrica, sus
efectos calorificos y quimicos, las pilas y los acumuladores.

La 4." seccidn comprende el Electro-magnetismo y la electro-
dindmica. Se tratan con extension estas materias, entrando en
explicaciones minuciosas que no se suelen encontrar en los tra-
tados tedricos, destinados generalmente & lectores que poseen
una instruccién matematica mas completa, y lo mismo puede
decirse de la seccién 5.%, que se consagra al estudio de las co-
rrientes de indnceidn.

La seccidn 6.* trata de las mediciones eléctricas,

Comprende un primer capitulo para el estudio de las unida-
des, y luego se describen, en capitulos diferentes, los aparatos
destinados 4 la medicidn de las intensidades, de las cantidades,
de las diferencias de potencial, de las resistencias, de las capaci-



