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.. Calcularenos estas diversas. cantidades para diferentes valo-
tes de.n, y ast seré, posmle apreciar, sin recurrir 4 cé,lculos nu-
méricos, las ventajas y los inconvenientes del sistema de
M. Hennebique.

] )
T es igual & - en las vigas que

nos proponemos adoptar. Esta ra.zén, en las vigas de M. Henne-

" El valor.de la razén u =

5
blque, s Unas veces mayor y otras menor que e ; pero su tér-

mino medio dxﬂere poco de este valor, que puede, por lo tanto,
ser considerado como suficientemente exacto. Los lectores que
no quieran admitir esta apreciacién, podran repetir los cdlculos
del cuadro gue figura mas adelante, atribuyendo otros valores a
iy obtendrin resultados poco diferentes de los que correspon-
den & nuestra hipdtesis. Damos los caleculos para cuatro valores
de n, haciendo.u == 0,90. Se reconocera que estos: calculos con-
firman nuestra afirmacion. Introduciendo en las expresiones (54)

y‘(.’ﬁ) U= % = 0,833, se convierten en

H,=0,333h—2 H (59)

H=h[—20n+V22@0n + 0,833)] (80)

" Hagamos ahora diversas hipotesis sobre el valor de n, empe-=
zando por n == 0,017, y la relacidn (60) dara, ejecutando los cal-
culos numéricos,

H=2915 h.

“La formula (59) da
H, =0,250 h .

Resulta de aqui que en las vigas en que # ==0,83; n 0,017, la
linea denominada fibra neutra por M. Hennebique, ocupa la po-
sicion de la recta F N de la fizura 21, la cual se halla & una dis-
tancia del trasdos SO = 2 H = 0,583 A, y 4 una distancia del eje
E de la armadura, OF = H, =0,25 h, y esto, cualesquiera que
sean los valores numéricos de b, i y w.

El momento resistente de esta viga, valuado conforme al mé-
todo de M. Hennebique, se determina del modo siguiente, aph-
cando las formulas (49) y (50):

hormigén comprimido:

Momen - —A{-— b X 0,683 1 % 0,2015 h > 250.000 = 42,486 0 h?
toresis- 2

- hierro tendido:
tent e

produ-\M o017 % 5 4 0,25 & + 10.000.000 =
cidopor] 2 .

el..... M
Momento resistente total - + -

42,500 b h

= 84,1860 A?

Tenemos, pues,
M = 84,986 b h?

de donde se saca el valor 7 de la ecuacion (4d):

b A? 1
= —_— o ] 7
Y 7 31,930 0,00001177
y
b h* =0,00001177 M.

Asi; conociendo las razones n y u, se puede, aplicando exten-
samente las reglas de M. Hennebique, y sin necesidad de nue-
vas hipdtesis, obtener relaciones analogas 4 las de los parrafos
10, 11 y 12 para la valuacién del momento resistente M y de la
seccion b h de la viga. Esto es interesante, porque transforma-
das de este modo las formulas de M. Hennebique, es facil com-
parar las consecuencias de su método con las del nuestro.

(Se continuard),
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El objeto de este mannal es proporcionar &4 los que se ocupan en
construcciones metalicas, medios sencillos para determinar las di-
mensiones de las diferentes partes de la construceién que: han de eje-
cutar, de suerte que tengan todas las garantias necesarias de duracion
y estabxlldad

Ha procurado el autor evitar todas las demostraciones abstractas,
para no dar mas que la formula 6 la construccién grafica inmediata-
mente aplicable. '

El Ingeniero encontrarad rapidamente en este libro la férmula 6
construccion grafica que hubiera olvidado; 4 los practicos que no tie-
nen mas que una instruccién elemental, les permitira resolver rapida-
mente la mayor parte de los problemas de eonstruccién de obras co-
rrientes, facilitando ademas este trabajo el gran numero de ejemplos
y aplicaciones numéricas que en el libro aparecen.

En la primera parte, el autor trata del conocimiento de los mate-
riales nethlicos, coefisientes de resistencia, centros de gravedad, mo-
mentos de inercia y determinacidn de las cargas ¢ esfuerzos.

En la segunda parte, estudia la resistencia de los materiales, trac-
¢ién, compresion, flexion, ete.

Finalmente, en la tercera parte se agrupan todos los cuadros y da-
tos practicos necesarios para proyectar construcciones metalicas.

REVISTA EXTRANJERA

La traccidn eléctrica por unidades independientas en ios caminos de hierro.’

Creomos interesante para los lectores de la REVISTA DR OBRAS PU-
BLIOAS el siguiento breve resumen de una conferencia dada por mister
Sprague en la Institucién americana de Ingenieros electricistas.

Mr, Sprague es uno de los promovedores de la traccion eléctrica en
América; 4 su Compaiiia la «Sprague Electric Railwayand Motor Co.n,
debe la instalacién en 1887 del primer tranvia importante de los Esta-
dos Unidos en Richmond Virginia), y después todas las disposiciones
para la traceidn eléetrica en camino de hierro metropolitano deChica-
go «South Side Elevated Railroad.»

Mr. Sprague reivindics para si el mérito de haber sido el primero
que puso en practica el sistema de traccion eléctrica por unidades in-
dependientes.

Este esel sistema que describe en su conferencia de Nueva York,

Se compone el tren de un numero indeterminado de vehiculos auto-
moviles que constituyen cada uno por si una unidad completa, es de-
cir, con uno 6 m4s motores, con aparato de toma de corriente y con re-
gulador de marcha, Cuando hay varios vehiculos enganchados, funcio-
nan todos simultineamente como antomotores, y los reguladores de to-
dos los coches se maniobran 4 distancia por el maquinistadel coche de-
lantero.

Segtnel autor, las principales ventajas de este sistema son dos: en
primer lugar, la posibilidad de hacer que sean motores todos 6 parte de
los ejes del tren, segin ge desec; en segundo lugar, la facilidad de cons-
tituir los trenes con un niimero mas 6 menos considerable de vehiculos
(segtin las necesidades de momento), con supresion casi total de las
maniobras de formacién, puesto que las unidades que han de ahadirse
6 quitarse, son todas semejantes.

Tos inconvenientes del sistema se reducen, ignalmente, 4 dos prin -
sipales; 1.°, la complic.cidn de los aparatos; y 2.°, la divisidén de la
potencm en un gl an niimero de motores pequefios, cuya conservacién
debe siponerse q priori mis costosa que la de motores en menor ni-

mero y mas potentes.
M. Sprague desarrolla las ventajas y refuta los argumontos de sus

detractores.

1. Aumento del peso sobre ejes motores con relacion al peso total.—
La teoria y la experiencia estan de acuerdo para demostrar que no se
pueden obtener & la vez una maquina econémica y una velocidad co-
mercial elovada, sino por el método llamado del «coactingn, que con-
siste en alcanzar r.&pldamente, desde el arranque, una velocidad de-
terminada, en general superior en un 30 & 50 por 100 4 la velocidad
comercial, y dejar correr después, en virtud de la velocidad adquirida,
hasta el momento en que han de funcionar los frenos,

Cierto 03 que cuanto mas rapidamente se obtenga una gran acelera-
cion, mas pronto se llegard & 1a velocidad maxima que e conservara
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el tiempo que sea preciso, segun las distancias entre las paradas, y se
terminara el trayecto con la velocidad adquirida., de manera que la
fuerza viva perdida en-los frenos sea muy pequefia; de este modo s
conseguira una explotacion segura y econdémica. :

En el metropolitano de Chicago, arrastrando cada coche automotor
cuatro coches ordinarios, la proporcién del peso adherente al peso total
os de 28 por 100 proximamente.

Para aumentar esta proporcion seria precxso disminuir la longltud
de los trenes, lo cual no es posible, parque salen de minuto en minuto,
mientras que haciendo que la mitad de los ejes sean motores, se puede
llegar & 60 por 100 en la proporeién del peso adherente al total.

2. Facilidad de explotacion.—La -organizacién del servicio es muy
facil empleando coches que sean semejantes entre si, puesto que basta
variar, segin las necesidades del momento, el niimero de vehiculos que
compongan cada tren, Acerua de esto, hay que observar que en las ciu-
dades americanas la afluencia de viajeros es extraordinariamente va-
riable segin las horas del dia, del suerte que continuamente hay que
modificar la composiciéon de los trenes, La independencia de los coches
permite reducir al minimo el nimero de asientos desacupados, y au-
mentar, en consecuencia, el producto por coche y kilémetro,

Ademais, cuando la red estd formada por una arteria. principal que
penetra en el centro de la pablacién y que se ramifica en las afueras,
es posible hacer circular en la via principal trenes pasados que se van
descomponiendo en las bifurcaciones.

8, Complicacidn aparente del sistema.—El sistema, sin embalgo, en
lo relativo al manejo y conservacién de los motores, parece que pre-
senta gran eomplicacion si se compara con el sistema de emplear un
coche automovil inico 6 una locomotora. Pero la experiencia ha de-
mostrado que los aparatos para manejar & distancia los motores, mar-
chan bien y no han produsido interrupciones frecuentes en el servicio.
El sistema esta funcionando hace un afio, y de los 120 caches eléctri-
cos, 119 han estado frecusntemente en servicio sin originar incidsntes
serios, aun cuando algunas veces se han intercalado coches ordinarios
en los trenes, y aunque los recorridos diarios de muchos coches han
llegado & ser de 450 kilémetros.

4. Aumento de loy gastos de conservacidn por la déhil potencia especi-
fieay el ntimero de los motores.—Sobre este punto hay que notar que
las dimensiones de los motores que han de montarse en los coches son
limitadas por el espacio disponible, de suerte que para motores de gran
potencia hay que recurrir 4 formas especiales muy reducidas; asi, pues,
se construyen mas facilmente motores que no pasen de 50 6 60 caba-
1los, que motoras de 150 & 200 caballos. No es, pues, evidente, & priori,
que 10s motores pequefios diseminados en todo tren sean de més costo-
sa conservacion que un gran motor unico.

Disposiciones generales de la instalacidn.—Aparte de las disposicio
nes especiales de su sistema, el autor da algunas indicaciones sobre la
instalacién en general.

El metropolitano de Chicago esti alimentado en el centro por una
fibrica especial.

El voltaje en cada extremidad se regulariza por medio de una ba-~
teria de acumuladores.

Los dinamos son ouatro, de la Compaiifa Westinghouse, y de 800
kilovatios cada uno.

Las maquainas de vapor son del tipo Allis-Corliss Closs-compound
verticales, marchan 4 10,6 kg. de presion,

La condensacion se bace en un aparato aislado.

" Las calderas, del tipo Baboock y Wilcox, forman cuatro baterias
de 400 caballos cada una. La alimentacién de earbén ¥ la extraceion
de cenizas se hacen automaticamente, .

Cada una de las dos baterias de acumuladores esta formada por 248
olementos, 1a capacidad al régimen de una hora es de 535 kilovatios;
pero la potencia puede elevarse 4 850 kilyvatios sin inconveniente. Los
vasos son suficientemente grandes para poder duplic&r el numero de
placas. Las baterias estin en paralelo con la linea, sin adicién de nin-
gin reductor ni elevador de voltaje.

Un informe ruso sobre filtros macinices.

N. P. Simin, Ingeniero jefe del servicio de abastecimiento}de aguas
de Mosoow, después de un largo estudio sobre la filtracion del agua,
emitio su mforme, que recientémen‘e ha i impreso y publicado el Mu-
nicipio.

Una de las conclusiones del informe os 1a de que ol elevado coste
de instalacion de los grandes filtros de arena, especialmente cuando
por las condiciones locales, tanto los filtros como los depdsitos de se-

dimentacion han de estar cubiertos, es el prmclpal mconvemente para

qie su empleo se generalice,
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Respeoto 4 la. dlsmmuclén del némero de bacterios en ol agm\ que
ha pasado por los filtros lentos de arena, no en todas partes son los
resultados tan satisfactorios como en’Berlin y én Hamburgo, donde B
le quita al agua el 99 por 100 de lps bacterios.

En Rusia, mientras en Varsovia y en Odessa dlsmmuyen por la
filtracién los bacterios en un 96 por 100, por término medio, en los fil -
tros de San Petersburgo sélo se ha llega.do al 60 por 100,

La considerable extensién deterreno que se necesita para los ﬁltros,
adoptando la velocidad de filtracion de 10 centimetros por.hora, es cau-
sa de grandes dificultades para la explotacion perfeota de los filtros,
principalmente para la limpia de la superficie filtrante, sobre la cual
ha de trabajar un gran niamero de operarios que, pr&cticamente,‘ viven
sobre ella. Esta duda de que haya toda la limpieza necesaria, es mayor
cuando se trata de filtros cubiertos.

Finalmente, nadie ignora el hecho de que los flltros de arena del
sistema mglés, no hacen desaparecer completamente del agua el colot
que ésta toma cuando pasa por lugarss algd pantanosos 6 donde se acu.
mulan hojas secas. Est4 plenamente reconocido que esta coloracion es
enteramente inofensiva, pero no obstante, el ideal de todo abasteci-
miento es suministrar agua que no sélo sea buena, sino que sea tam-
bién clara 6 incolora.

Recomienda M. Simin el estudio de los filtros mechnicos. «No po-
ndemos—d ice—oconstruir filtros y depdsitos de sedimentacién descu-
nbiertos en el centro de Rusia, y la cons.ruccion de filtros cubiertos
sresul ta muy cara. El es}acio necesario para los filtros mecanicos
namericanos es 40 veces menor que el que exigen los filtros ingleses;
nlos.primeros estan caracterizados por.su gran limpieza y por la facili-
ndad de acceso y de comprobacion de su marcha, y al mismo tiempo el
ncosto de ‘nstalacién es mucho menor queel de los segundos, En virtud
nde estas circunstancias, y por su eficacia para purificar las aguas mas
nturbias, haciendo desaparecer de ellas el color, los filtros mecanicos
nse han propagado mucho en América. Ademais, recientes investiga-
nciones cientificas han de mostrado la eficacia de estos filtros para dis-
nminuir el nimero de bacterios del agua en proparcion préximamente
nigual 4 la que se obtiene con la filtracién len a. Todas estas conside-
nraciones justifican el pensamiento-de instalar filtros. mecanicos en
naquellos puntos en que no haya filtros de arena, 6 donde habiéndolos
nden mal resultado.n

La memoria concluye con las signientes observaciones para mejo-
rar los filtros mecanicos: '

1.° Sipara el lavado de .os filtros se necesitan agitadores, ¢no seris
convenionte, para reducir los gastos, construir uno solo que pudiera
emplearse en todos los filtros, en lugar de construir um agitador prra
cada uno? Bl agitador se introduciria en la arena en el momento en -
que fuera preciso para el lavado. La solucién parece posible y practioa.

2. Est4 reconocido que en los filtros lentos de arena, en las capas
inferiores, que rara vez se renuevan, se va acumulando una cierta
cantidad de baterias y de materia orginica, constituyendo la uforma-
cién biolégican que contribuye & la mejor purificacion del agua. ¢;No
podria conservarse esta utilisima peculiaridad de los filtros lentos, en
los mecénicos? Para esto basta con variar el modo de lavar los filtros,
haciendo de modo que la agitacion de la arena sdlo se extienda & la
capa superficial.

ERRATAS
del arliculo «El Metal Déployé» en Espaia, publicado en el nim, 1,277,

Pagiva 93, columna 1 3, linea 3.*—Entre vistas y extranjeras, falta
cientificas,
Pagina 95, columna 2.2, linea 10.*—Entre mucho y se, falta nempo.

o ox . M .
Pagina 95, columna 2.*, linea 38.—En la fraccién m yel sig-
no 4 es X.
Pagina 96, en el cuadro Losa nim. 1, columna 3,*—Empieza
P {- P P} P
M=%—)—1-,yes M= ( +8 .

Lo mismo hay que corcegir en los cuadros uimeros 2, 3 y 4, en

igual columna y fomula. :
Pagina 97, columna 1.2, linea 49.—Entre los y tercios, falta 2.
Pagina 97. —Entre las lineas 50 y 51, falta como epigrafe

Otros empleos y experiencias.

Pagina 97, columna 2.%, linea 5.*—Entro para y cerramientos, falta
témpanos de.



