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cambiables, dispuestas de modo que al llenar la caja se
evite la formacién de polvo. El trasiego de la basura en
los patios 4 grande:; depdsitos, con objeto de transportar-
la 4 los carros de la basura, no debe permitirse. Depdsitos
particulares para basura y para cenizas son recomenda-
bles.

3. El canje de las cajas de cambio debe seccionarse
en tiempo apropdsito, al menos debe tener lugar una vez
por semana para cada casa.

4.* Para el alejamiento de las basuras deben exclusi-
vamente emplearse carros que no dejen escapar polvo.
4Qué clase de construccion de carros, correspondiendo &
exigencias higiénicas (hay que emplear) debe hacerse co-
nocer ¢ fijar de tiempo en tiempo por las autoridades mu-
nicipales? A partir de un momento determinado, que debe
hacerse conocer algunos afios antes, no deben ya utilizar-
8e carros que no correspondan 4 las exigencias higiénicas.

5." El transporte de las basuras debe quedar termina-
do en todas las partes concurridas 6 animadas de la ciu-
dad, en verano 4 las nueve, y en invierno & las diez.

6." El mejor método para la separacién 6 eliminacién
de las basuras es la cremacion.

7. El almacenamiento de las masas de basura en los
llamados sitivs de depoésito, es un peligro para la salud
publica y, por lo tanto, no debe permitirse.

8." Sino pueden accidentalmente evitarse por circuns-
tancias locales dichos sitios de deposito, deben las mate-
rias depositadas cada dia cubrirse con una capa de tierra
de un espesor, al menos, de medio metro.

9. No deben adosarse dichos sitios de depdsito & los
rios, porque las aguas, por lo que se desprende de los ma-
teriales transportados y por las lluvias que lavan el sitio,
pueden ser impurificadas.

B. Con relacion 4 la limpieza y riego de las calles:

1." La hmpleza y riego de las calles e¢s asunto corres-
pondiente & las autoridades municipales.

2.' Deben estar sometidas todas las calles y plazas &
una regular limpieza y riego.

3. Deben desecharse las maquinas de barrer «secas»,
porque levantan dafiosos remolinos 6 nubes de polvo. De-
ben emplearse maquinas de barrer que combinan 4 la vez
el barrido y regado, «maquinas de barrer hiimedas».

4" Para el regado de las calles, para surtidores, para
el lavado de retretes, puede ventajosamente utilizarse
agua salada, «agua de mar».

5." Arrojar las impurezas de las calles al mar es de
nuevo recomendable.

6. La nieve recién caida es lo mas ventajoso para ale-
jarle 6 quitarle, arrojarle 4 los albafiales 6 rios.

C. Con relacion & la higiene total 6 general de las
calles,

La separacion 6 alejamiento de las basuras de las ca-
sas, la limpieza y regado de las calles, el cuidado de los
retretes publicos, debe someterse 6 estar confiado 4 Inge-
nieros formados practicamente.

(Se continuard.)
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Los experimentos de rotura de un puents metalico en la
Exposicion de Bruselas.

Hemos recibido un interesante folleto de M. Vierendeel, au-
tor del puente destinado & los experimentos de rotura que se han
llevado & cabo en el parque de Tervueren, cerca de Bruselas. In
este folleto se estudian minuciosamente estos experimentos, y
su autor deduce de ellos consecuencias favorables al sistema de
arcadas,

De la primera serie de experimentos, realizados del 24 de
Agosto al 25 de Octubre del ano préximo pasado, dimos cnenta
en nuestro nimero de 3de Febrero. Vamos & comletar este es-
tudio consignando los resultados obtenidos en la segunda serie.

El'11 de Noviembre, 4 las siete de la mafiana, la flecha total
era de 53,30 milimetros, lo cual supone 40 milimetros para la
sobrecarga de 150 toneladas.

Desde las siete de la manana hasta medio dia se anmento In
sobrecarga en 45.800 kilogramos, llegando & ser de 206.861 ki-
206.861
148.000°

A las once y cuarenta se midié una flecha de 55,32 milfine-
tros; el aumento correspodiente al incremento de 47 toneladas
fué, por lo tanto, de 2 milimetros.

El 12 dec Noviembre, & las siete y cnarenta, la flecha era
de 55,75 milimetros.

logramos, es decir, = 1,40 veces la carga normal.

Iise dia se decidid descargar el puente por haberse roto nno
de los aparatos de apoyo, de fundicidn. Al ser descargado el
puente, la flecha disminuyd en 27,75 milimetros, cifra mayor
que la «ue indica el chleulo. Ll autor lo atribuye & lo que llama
elasticidad remancente y hace observar que la obra no perdid nada
de su elasticidad & pesar de haber obrado la sobrecarga durante
dos meses y medio. Ademas se observé que los dias que el puen-
te estuvo descargado, la flecha fué disminuyendo gradualinente
desde 27,50 milimetros, el 13 de Noviembre, hasta 26,50, el dia
22 del mismo mes; se puede deducir que ann hubiera seguido
esta disminucidn si hubicra continuado descargado el tramo.

Efectuado el cambio del aparato de apoyo, se volvid & cargar
el puente ¢l dia 23 de Noviembre.

Para una sobrecarga de 225 toneladas repartidas uniforme-
mente, se midieron flechas de 41,95 y de 41,40 milimetros en las
dos vigas.

Con 300 toneladas y con temperaturas de [ & 29
Noviembre, las flechas fueron de 60,85 y de 6l

el 25 de
,20 milimetros
respectivamente.

La flecha calculada para esta sobrecarga, admitiendo =
18.000 es de 44,80 milimetros; pero la carga correspondiente es
de 13,5 kilogramos por mm?® ya muy préoxima al limite de elas-
ticidad. Segtin ciertos experimentos de M. Considére que ¢l au-
tor invoca, el coeficiente de elasticidad disminuye gradualmente
4 medida que la carga aumenta, llegando & 10.006 cuando aqué-
lla se aproxima al limite de elasticidad; y hace observar que se
obtiene el acuerdo entre la flecha medida y la calculada admi-
tiendo el valor de E = 10.000.

El 26 de Noviembre, de seis 4 ocho de la maifiana, se aumenté
la sobrecarga hasta 350 toneladas, y la flecha experimentd un
incremento de 8 milimetros; pero este aumento fué sélo aparen-
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te, porque se comprobé que fué debido principalmente 4 asien-
tos de los estribos. Hasta entonces el puente no hahia manifesta-
do ningtn indicio de haber llegado al limite de elasticidad; las
flechas aumentaban gradualmente y lo mismo sucedia con las
tensiones indicadas por los aparatos Manet-Rabut.

Los asientos que se produjeron en los estribos fueron causa
indudablemente de que se aumentara la fatiga en ciertas piezas,
acelerando la rotura de la obra.

A las nueve y veinticinco la sobrecarga llegd 4 366 toneladas
y el tramo dié indicios claros de su préxima rotura. La flecha
aumentd considerablemente, los aparates Manet dieron indica-
ciones muy irregulares, especialmente en las partes comprimi-
das, y se manifestaron en diversos puntos alabeos de los palas-
tros. De todo cllo se dedujo que se habia llegado al Hmite de
elasticidad.

La sobrecarga efectiva era cntonces de 372 861 kilogramos
contando con el aumento de peso del tablero, de 6.861 kilogra-
mos; es decir, que la sobrecarga era relativ amente 4 la normal
372.861 9 52
148.000 — %

Ll limite de elasticidad se manifests, segtn esto, siendo la
sobrecarga 2,52 veces la normal 6 de prueba; la tensién maxima
era de 15,10 kilogramos por milimetro cuadrado.

M. Vierendeel termina su folleto, dando coio resultado de su
estudio las ocho conclusiones siguientes:

1.* Elsistema de puentes de arcadas es mas rigido, menos
flexible que el de alma llena y que el de celosia.

2.% El puente de arcadas es menos :ujeto 4 vibraciones que
el puente de celosia, menos sensible & las trepidaciones y 4 los
efectos dindmicos, y en consecuencia su duracién esta mejor
asegurada.

3. Queda demostrado que la viga de arcadas posee una elas-
ticidad perfecta.

4." El coeficiente de seguridad del puente de arcadas es no-
tablemente superior al del puente de celosia.

5." La viga de arcadas se puede calcular exactamente.

6. Los puentes de arcadas presntan una notable cconomia,
comparados con los de celosia,

7." Los puentes de arcadas son, 4 mua]ddd de peso, més eco-
némicos que los de celosia.,

8." Elsistema de arcadas es el sistema verdaderamente ra-
cional en el caso de los ensamblajes rigidos.

Motores de combustion y de alta compresion.

M. A. Witz ha presentado recientemente & la Academia de
ciencias de Paris la nota siguiente:

Los motores de gas de explosién habian eclipsado 4 los mo-
tores de compresi6n; parecian olvidadas estas ingeniosas maqui-
nas inventadas por Siemens, Brayton, Simon, Crome, Foulis,
Gardie, etc., cuyo ciclo es, sin embargo, tan adecnado para rea-
lizar las grandes potencias & que hoy se aspira. El Sr, Diesel,
Ingeniero de Munich, ha llamado nuevamente la atencién sobre
las ventajas que procura la combustién gradual, y sus perseve-
rantes esfuerzos se han visto coronados por un éxito industrial
brillante.

La teoria de los motores de gas recibe con este motivo una
nueva confirmacién, que es conveniente sefialar: recordaré la
férmula del rendimiento que demostré, en 1883, en mis estudios
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sobre los motores de gas detonante, porque permitia prever los
resultados del Sr. Diesel.

El ciclo de los motores de combustidn estd constituido por
cuatro fases de operaciones que es facil describir.

Se empieza por una compresién adiabatica, desde la presién
atmosférica H hasta una presién =, la cual tiene por efecto ele-
var la temperatura de la mezcla detonante de £ 4 0.

La segunda fase consiste en una combustién & presién cons-
tante, bajo esta misma presidn =, en la cual la temperatura pasa
de 84 T; el calor suministrado por el hogar es igual 4 C (T —10),
siendo C el calor especifico de los gases 4 presién constante.

Se procede Inego & una expansién adiabética que vuelve los
gases quemados & la presién atmosférica y lleva su temperatura
al valor 7',

En fin, el ciclo se cierra tomando calor, contrayéndose los
gases y restableciéndose las condiciones iniciales de temperatu-
ra y de presidn; el calor sustraido es C (¢ — ), puesto que esta
tltima operacién se efectiia 4 la presién constante de la atmés-
fera,

El ciclo est4, pues, limitado por dos adiabaticas Y por dos
rectas paralelas al eje de los volimenes.

El rendimiento se calcula facilmente.

7 —t

cm_m C—t _,_ t—t
C(T=10) [

Mas las transformaciones adiabaticas nos dan las siguientes
relaciones:

Vi gy Y1
T ()

por consiguiente,

de donde

™~

N
Un ciclo de Carnot hubiera dado un rendimiento superior,

igual 41 — '_l" nuestro ciclo posee un rendimiento genérico

menor que la unidad,

El trabajo desarrollado crece con la diferencia entre T y0;
pero el rendimiento del ciclo es independiente de los valores
de T. Vemos, pues, que el rendimiento absoluto permanece cons-
tante, cualquiera que sea el trabajo; en otros términos, el rendi-
miento es el mismo & carga completa que & media carga, pro-
piedad preciosa 4 la que se atribuye gran valor.

La potencia de un motor que funciona segiun este ciclo se
regula practicamente por la duracién de la combustién y la can-
tidad de calor cedida en la primera fase, es decir, por la diferen-
cia entre T y 0. Un motor de estas condiciones podria ser de di-
mensiones exiguas, en atencién 4 que el drea del ciclo es con-
siderable y mucho mayor que la de los motores de explosién; la
suavidad de la marcha serfa notable, puesto que la presién per-
manece constante durante toda la fase de admisidn.

En el valor de 0, y por consiguiente, en el grado de compre-
sidn, reside la causa del rendimiento de este ciclo. Supongamos
que se pueda comprimir la mezcla 4 250 atmdsferas; en este



