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los distintos usos y aprovechamientos delagua, empezando
como siempre por uno que cxponga d» una vez para todas
las funciones que debe tener la Administracion respecto
de las aguas bajo su aspecto publico, y que pueden redu-
cirse: 1.%, 4 definir y conservar el dominio de las aguas y
cauces que le pertenccen; 2.°, 4 regular el aprovechamien-
to y uso de aquéllas en los distintos servicios & (ue pueden
dedicarse.

El orden que se adopte para estos capitulos—podra ser
—sino estima otro mas adecuado Ia Comision, el de prefe-
rencia de dichos usos y servicios cuando concurran varios
4 la vez. En este supuesto empezaremos por cl abasteci-
miento y saneamicnto de poblaciones, y scguiremos los
demés, conforme al contenido de los titulos y capitulos de
la actual ley de aguas.

Inttil es consignar que habiéndose dictado disposicio-
nes de indole especial, con respecto & alguno de los usos
Yy aprovechamientos referidos, como sucede con las leyes
de 20 de Febrero de 1870, titulada de canales de ricgo y
pantanos, y de 27 de Julio de 1883, de auxilios & las cm-
presas de pantanos y de canales de riego, sus preceplos
se incluran en el capitulo correspondicnte que se dedique
al servicio de las aguas publicas para riegos.

No porque signifique idea nueva distinta de Ins va emi-
tidas en otros titulos, sino por la excesiva importancia
que ticnen aqui las servidumbres y las concesiones, llama-
mos muy especialinente la atencion sobre ellas, 4 fin de
armonizar con el interés general los aprovechamientos, ya
sucesivos, ya simultaneos de las aguas tervestres de do-
minio publico, que tanto pueden contribuir al aumento do
produccion y riqueza de nuestro suclo.

(Se concluird.)
Anrtonio Lagos.
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CARACTERES MECANICOS DE LA TRACCION ELECTRICA ®

{Conlinuacion,)

Motores de simple reduccidn de velocidad.—I31 dia en
que se presento en el mercado el primer motor de simple
reduccion perfeccionado, marcé una nueva época en los
anales de la construccion de motores para tranvias. La
experiencia de varios afios ha demostrado que son segu-
ros y de trabajo eficaz y reunen las siguientes condiciones
necesarias para los motores de los tranvias:

1.*  El motor debera tener el menor peso posible, sin

(1) Véase el numero 1,472,

CUADRO IX.—7Tamaiio de las mdquinas que se recomiendan para el empleo
en las estaciones gencradoras de fuerza.

FUERZA MAXIMA NECESARIA NUMERO FUERZA DECADN MAQUINA

de maquinas.

Caballos indicados. Caballos indicados.

200 2 200
400 g 200
600 300
1.000 3 500
1.500 4 500
2.000 4 750
5.000 6 1.000
10.000 6 2,000
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queé por eso se perjudiquen su solidez y la sencillez de su
construccion mecdnica.

2. Estard completamente cerrade Y» por lo tanto, pro-
tegido contra el polvo y la humedad.

$250.C

3. Tendra buena capacidad y podra funcionar lo me-
nos dos horas seguidas sin «ue sc recaliente mis alla de
90 & 135 grados Farcnheit, Debera, asimismo, ser capaz de
desarrollar por lo menos un 50 por 100 més de la capaci-

CUADRO X. = Peso relativo de las

alumbrado,

neguinas para la fraceicon U para ol

[Fuerza PESO DIE LA MAQUINA

{

. DIFERKNCTA

a miquina. Para el alumbrado. Para la traceidn,

Cahallos indicados.| Libras. Toneladas. Libras. Toneladas. | Librus. Toneladas.

00 13000 = 58 15000 = 4,7 2.000 = 0,0
(A 15.000 = 6,7 17000 = 7.6 2000 =: 00
1o 2L000 = g.f 25500 = 10,5 2500 == 1,1
215 JL000 = L8 7000 = 16,6 L0000 = I8
395 6,000 = 20,5 H0.000 == 223 £.000 = 18
400 D000 = 23,7 HR.000 = 259 D000 = 99
a0 14,000 == 33,0 80000 35T G000 = 27

CUADRO NT.—Desos e las wmidiuines yovolantes parala traceiin olictrica,

CLASE DEL REGULADOR REGULADOR DI VOLANTE
con eargn
Fuerza dela) minima. Caballosind,.] 582 1.070 00 S00
Maquina.. con carga
[ maxima, » » HYD! 16050 1.000 [, 600
P libras....... A 106,000 | 177,000 186,000 | 325,000
LI V1. . s ;
Peso deda miquina..... toneladas. ... | AT | 700 | sit | Tfho
; fdidmetro....., .. .o ples.o L 11 I 15 20
Volante ‘o {libras........ 25,0001 45,000 1 60,000 | 100,000
POSO- v ) toneladas., ... 1,2 20,1 26,8 £4.6
Coiinetos,. . | didmetro.... junlgadas. . 13 15 18 20
OJIneLes. i 1arao. oo pulgadas..] 95 30 3 36
Proporcidn entreel largo v ol diiimetro
de los cojinetes....oooiiiiniin ..., 1,02 2.00 1,84 1,80

CUADRO XIL—2Lroporciones de los cojinetes en las mdquinas de los trenes
de laminar,

| didmetro.... pulgadas........ 17,7

23,6[23,6/23,6[25,6]27 5 14,2
Cilindro..

|
A5, 4000,3 ’

lemholoda... jpulgadas........ 27 ng A3 [ L] 39 195 31 a0 | 40
Rovaluciones por minuto.........o..v..... li(i, 51 60 [ 1201 105] 100 85
Colinetes., ! didmetro.... pulgadas........ 6.7 112,6] 8.6 [ 9.8 [9,6 10,2 17,1

OJNCYSe ) Jargo., ..., pulgadas........ 10,8124, 6[ 14,21 14,5] 15,7 16,523)6
Relacién entreel largo y diimetro de los ‘ !
COjinetes... .. ..., i, con 161 1,930 1,65] 1,48 1,63]1,62{ 1,48

Relacion media entre el largo y didmetro de los cojinetes 1,63,
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dad total indicada sin producir chispas 6 sufrir desperfec-
tos, y su fuerza en la arrancada deberd ser grande.

4" Todas sus piezas, tanto externas como internas,
deberan ser de facil acceso y se desmontaran con pronti-
tud y facilidad.

Se considerara el mejor motor aquél que permita ex-
plotar la linea con los menores gastos.

La relacién que existe entre el peso del motor y los
gastos de explotacion, queda palpablemente demostrada
con examinar el coste de entretenimiento de la via en va-
rios de los tranvias que estan hoy funcionando. Un motor
que esté protegido contra el polvo y la humedad, exigird
muchisimas menos reparaciones y, por lo tanto, reducird
en mucho los gastos de entretenimiento. Si un motor sc
recalienta mucho y da muchas chispas, habra nccesidad
de renovar muy 4 menudo algunas de sus piezas y serd,
por lo tanto, muy costoso. El dificil acceso de sus piezas
signiticaria un aumento en los gastos de mano de obra.

Mecanismo de transmisién.—Si se¢ empleara mas de
una reduceion en el mecanismo de transmision entre la ar-
madura y el cje, significaria que la velocidad de la arma-
dura era demasiado alta, y por consccuencia, habria mu-
cho desgaste en los dientes. Toda disminucién en el nime-
ro de piczas, trae consigo una disminucion en el coste de
entretenimicnto. Se deberan emplear dientes grandes y la
transmision debe funcionar con buen engrase. La cxpe-
riencia ha demostrado que las transmisiones de acero son
mas econdémicas que las de hicrro fundido, pucs de una
reciente comparacion hecha entre 60 tranvias correspon-
dientes 4 49 ciudades, en los cuales se emplcan mas de
7.000 motores, ha resultado que el promedio de duracion
de las transmisiones de hierro fundido es de unas 30.000
millas, mientras (u= las de acero fundido duran casi el
doble. Aparte de las ventajas que trae consigo la mayor
duracion y un frabajo util mayor, con el acero hay menos
riesgo que con el hierro fundido de cue ocurra una rotura
y, por consiguiente, de que los drbules y bastidores salten
6 se rompan. Los dientes, que son de la forma més apro-
piada, aconsejada por larga prictica, van cortados en un
solido aro por una herramienta especial que tiene un corte
sumamente fino. Los pifiones del motor deberan estar
hechos del inejor acero forjado & martillo, y los dientes,
cortados con herramientas muy precisas y con tanto cui-
dado como se cortan los de la transmision, debiendo todos
ser examinados con el mayor cuidado y atencién y ensa-
yados lo mismo que la transmision.

Fuerza.—El esfuerzo medio en caballos que un motor
de tranvia ha de ejercer en la rueda del coche, probable-
mente no excede del 20 por 100 de la fuerza que debe des-
arrollar en la arrancada del coche en cualquier condicion
que sea. Con objeto de obtener el mayor rendimiento del
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motor, es necesario que el punto maximo de su potencia
coincida con la fuerza que ha de desarrollar para vencer el
maximo trabajo que exista en la linca & cue se le destina.

Suspensién de los motores.—Iay varias maneras de
suspender los motores en el carreton. Uno de ellos es el
representado en la figura 10. En él uno de los extremos
del motor descansa sobre el eje por medio de cojinetes,
mientras que el otro extremo va colgado del carreton por
medio dec una barra transversal y resortes. Una de las
ventajas atribuidas & este método es que la transmision se
desgasta muy por igual. En la suspension llamada «de
barra lateral», casi todo el peso se quita de los ejes. Como
se ve en la (icura 11, un hastidor lateral que descansa
completamente sobre resortes, leva el motor por medio de

dos muiiones colocados uno & cada lado, de tal manera,
que el motor queda suspendido de su centro de gravedad.
Iista disposicion no ha resultado ser tan ventajosa como
se la crela, asi es que la primera cs la que estd hoy mas
en uso.

Valoracion de la fuerza de los motores.—Este es un
punto bastante dificil & causa de lo variables (ue son los
factores que entran en ¢l. Actualmente, casi todos los fa-
bricantes ticnen una manera difercnte de hacer la valora-
cion, y un motor que uno llamara de 15 caballos de fuer-
za, es llamado por otro de 30 caballos. Un motor de tran-
via funciona intermitentemente y, por lo tanto, puede
ejercer por breves periodos de tiempo un esfuerzo mayor
que si trabajara continuamente. LLos motores se pueden
valorar, ya sea por el esfuerzo de rotacidon que ejercen
sobre una rucda de un didmetro dado cuando funcionan &
un cierto nimero de vueltas por minuto, es decir, por su
motor, 6 bicn por el nimero de caballos de fuerza que
pueden desarrollar. Sin embargo, en ambos casos se debe
especificar el periodo de tiempo durante el cual los moto-
res han de producir la fuerza que sc les asigna, y asimis-
mo, la clevacion de temperatura que se permite dentro del
espacio de tiempo dado. La General Electric C.°, que esla
fabrica mayor de los Estados Unidos, hace la valoracioén
de sus motores por el esfuerzo de torsién que pueden ejer-
cer durante una hora en la circunferencia de una rueda de
30 pulgadas 6 de 33 pulgadas, 4 la velocidad para que han
sido construidos y con un limite de elevacion de tempera-
tura de 135 grados Farenheit por hora de marcha. Tal va-
loracion da & entender muy bien lag condiciones maximas
del trabajo ordinario y deja suficiente amplitud para hacer
frente & cualquier esfuerzo imprevisto sin que el motor
sufra desperfectos. También se puede valorar el motor
expresando el esfuerzo de traccion que puede dar & la ve-
locidad normal. Se pueden, asimismo, valorar los motores
por la fuerza en caballos que pueden desarrollar con segu-
ridad temporalmente y pueden trabajar continuamente &
la mitad de la fuerza indicada, sin que su temperatura se
eleve mas de 90 4 135 grados Farenheit. Como quiera que
todas las materias aisladoras que se emplean cn la cons-
truccion de los motores de tranvias es incombustible, és-
tos pueden sufrir mucho mayor recalentamiento que los
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motores ordinarios. Es inutil el entrar aqui en detalles de
las disposiciones eléctricas que se emplean para cambiar
la velocidad de los motores de tranvias; éstas se preden
considerar como perfectas y estin arregladas mecénica-
mente, de tal modo, que es absolutamente imposible, para
el electricista que los maneja, el cometer una equivoca-

.z

cion.
(Se continuard.)
PuiLie Dowson.

T BRPO CEE——

REVISTA EXTRANJERA

Teoria del endurecimiento de los cementos hidraulices
por el Dr. W. Michaelis ().

Si se hace una mezcla de silice hidraulica, alimina, 6xido
hidratado de hierro y puzolanas naturales en forma de polvo fino
y se le aniade agua de cal, el polvo se coagula 6 fragua en poco
tiempo & consecuencia de la hidratacidén, y ocurre esto algunas
veces aun sin precipitacién de la cal contenida en la solucién.

La pasta de cal consiste en diferentes hidratos de calcio,
desde el monohidrato al que contiene ocho molécnlas de agna.
El hidrato de cinco moléculas de agua ha sido definitivamente
identificado por mi y por ofros gquimicos. Ll ludrato de calcio
gelatinoso, que tan frecuentemente se observa en los ejemplares
de ensayo, es un polihidrato.

El proceso que se realiza por la accién de la pasta de cal
sobre las puzolanas consiste, pues, en lo signiente:

La silice, la alimina y el 6xido de hierro se apoderan del
agua de la solucién ¢ de la mezcla, y producen en consecuencia
la coagulacién 6 fraguado; pero la silice, segiin todaprobabilidad,
toma el agna de los hidratos de calcio més ricos; al entumecerse,
penetra en la contigua masa plastica de cal, y precipita, por la
absorcién del agua, el monohidrato de calcio, con lo cnal la
silice gelatinosa va adquiriendo mayor consistencia 4 medida
que el monohidrato de calcio se va precipitando. Tal es el
verdadero proceso del endurecimiento. La silice se une al hidrato
de calcio del mismo modo que las fibras animales 6 vegetales
con las tinturas,

Estd demostrado que la silice y la aldmina tienen gran
afinidad con las tinturas, lo cual se explica por la atraccidn
superficial debida 4 la capilaridad, que no dalugar 4 laformacién
de compuestos quimicos de proporciones definidas, sinode mezclas
muy variables. 8in embargo, la silice no puede unirse més que
con una cierta cantidad limitada de hidrato de calcio; el resto
queda libre; puede hallarse completamente envuelto, pero de
ningtin modo combinado quimicamente. El exceso, en su mayor
parte, cristaliza, y desde el momento en que esta cristalizacion
puede efectuarse inmediatamente, sobre todo si no existe en la
solucién mas que una pequefia cantidad de aleali libre, el hidrato
de calcio cristalizado se precipita con la sflice amorfa; esta
circunstancia puede conducir al observador 4 la conclusién
errénea de considerar este precipitado como un hidrosilicato de
calcio cristalizado.

Lo mismo que la silice, aunque en menor grado, obran

———

(1) Véase el niimero anterior.
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también la aliimina y el éxido de hierro. Luego, si se mezclan y
amasan bien las puzolanas con pasta de cal firme (mezcla de
monohidrato y de polihidratos de calcio) obtendremos una masa
plastica formada de polvo de puzolana seco, de hidrato de caleio,
y del agua mezclada, si se ha afiadido en exceso.

No existe en este caso absorcién de agua por la cal, porque
la cal completamente apagada no es susceptible de hidratarse
mas (1). En consecuencia, la combinacién del agua, que es la
cansa de la coagulacién ¢ fragnado del mortero, sdélo puede
efectuarse por la hidratacidn del polvo de puzolana, como ya lo
Lie demostrado mas arriba.

Es claro que los factores hidraulicos que experimentan entu-
mecimiento, y més especialmente la silice, deben penetrar en
todos los intersticios que se hallaban previamente llenos de agua;
y que, al anmentar de volumen, deben envolver las moléculas
de cal, aunque no ejerzan una fuerza especial de atraceidn sobre
ellas.

De la combinacidén con el agna debe resultar un cierto grado
de colesion, que es mayor cuando los factores hidraulicos absor-
ben el agua del polihidrato gelatinoso de cal. El endurecimiento
empieza asi por la expansién de los factores hidraulicos; pero,
sin la precipitacion 6 la presencia de un cuerpo estable, que
sirve como de esqneleto, no se aleanzaria un grado muy elevado
de resistencia, siendo asi que las sustancias que anmentan de
volumen adquieren maycr plasticidad cuanto mayor cantidad de
agua toman. LIl monohidrato de ealcio que se precipita 6 que se
combina con ellas asegura su solidificacién. Los intersticios se
van obstruyendo gradualmente 4 medida que la expansién
(locomocién molecular) progresa, y el mortero se hace imper-
meable 4 condicién de gue haya suficiente cemento.

Ll entumecimiento persiste mientras la solucién de cal obra
sobre los factores hidrdulicos y mientras queda espacio en el
cual pueden éstos penetrar.

Ex el proceso de formacién, el 4cido hidrosilicico no ejerce
grandes presiones, pues es plastico, y no pueden hacer mas que
llenar el espacio que antes contenia agua unida, ya mecanica, ya
quimicamente; ademas los hidratos ricos ¥ poco estables de las
sustancias coloidales daran probablemente agua & presién. Es
muy diferente de lo que sucede con la cal cnando se transforma
en monohidrato, cuerpo estable. Se realizan presiones conside-
rables & consecuencia del aumento de volumen de las moléculas
de cal, aunque considerado el fenémeno en conjunto, se observa
una contraceidn; esto es, que aunque el monohidrato formado
ocupa menos espacio que el que ocupaban sus componentes, cs-
ta sustancia, que es rigida, no puede adaptarse 4 In forma de los
espacios vacios, sino que crece su volumen allf donde se forma;
se conduce por esta razén como las formaciones cristalinas que
se dilatan en determinadas direcciones con fuerza irresistible. De
aqui que hasta ahora no se haya podido probar que la presencia
de ampollas es debida & la expansién de los factores hidraulicos.

Se realizan expansiones peligrosas, ya por la hidratacién e
la cal, ya por los procesos de cristalizacion, que concurren con
el verdadero endurecimiento hidraulico. Los dltimos procesos
consisten en la formacién de aluminato y ferrato de calcio, de
sulfato de calcio y del compuesto doble de aluminato ¥y sulfato
de culcio.

(1) Solo 4 temperaturas elevadas podria el monohidrato absorber més agua.



