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Las canalizaciones aéreas toman cada dia mas incremento en Ale-
mania. No se encuentra un servicio exclusivo.ds acumuladores més
q1e en una linea de 4.200 kilémetros en Bremeérhaven; existe un ser-
vicio combinado por canalizacién aérea y canalizacién subterranes en
Dresde, Berlin y Dusseldorf. La villa de Konigsber posee una canali-
zacién aérea bipolar.

Mientras que va desapareciendo en los tranvias el servicio por acu-
muladores, se mantiene en los ferrocarriles, comg, por ejemplo, en el
forrocarril local Ludwigshafen-Mannheim, en diez secciones de los
ferrocarriles del Palatinado y en las lineas de Ausburgo-Gessertshau-
sen, Karlsrohe-Graben y Desde-Gosseband.

La toma de corriente por un tercer riel existe en el ferrocarril
aéreo y subterraneo de Berlin, en el ferrocarril Berlin-Gross-Lichter-
feld y en el ferrocarril suspendido Barmen-Elberfeld. Se emplea co-,
rriente alternativa monofasica en el ferrocarril local Murnan-Oberam-
mergan, proponiéndose utilizar la misma especie de corriente en la
linea Hamburgo-Altona.

En cuanto & ferrocarriles y tranvias eléctricos sin rieles, existian
en 1.° de Octubre de 1904 seis lineas, presentando un desarrollo total

de 21.700 km. y se dedicaban m4s particularmente al transporte de
meroanocias.

Serviclos urhanos de antomadviles.

En Bucarest, los servicios pabiicos serin en
por émnibus automéviles. _ )

Las diligencias entre la capital y las villas y pneblos cercanos
han sido reemplazadas por los grandes coches automéviles ds 24 y 3
asientos, con sus correspondientes furgones para las mercancias.

El Ingeniero M. Filitis ha pedido al Municipio la concesién de los
servicios urbanos por automéviles. Actualmente en Bucarest hay mé4s
de 200 automéviles particulares y un importante Club. Las casas
francesas estan trabajando activamente este mercado.

En Barcelona la Empresa de coches ripperts La Catalana, empez6 &
estudiar en 1900 el cambio de traccién por automéviles y envié hace
alganos afios comisionados 4 Paris, Berlin y Londres para estudiar
sobre el terreno los servicies prestados por automéviles.

Verificados los estudios de organizacién y pruebas preliminares,
ha sido formulada la concesién al Ayuntamiento por el Sr. Casals,
esperando que al fin del expediente podrén en breve circular por las
calles de la capital los modernos vehiculos.

Las lineas de Barcelona & Gracia, Sans, San Gervasio y San An-
drés, una vez mejorados los pavimentos de los enlaces como actual-
mente se practica, prestaran \tiles servicios al publico, en sompeten-
cia con las de tranvias,

breve prestados todos

Aprovechamiento de Ia energia gastada por los frenes.

Mr. Jh. Vaillant de Leipaig ha hecho un detenido y laudable estu-
dio, bajo el aspecto practico, de laidea planteada por Mr.A. Prasch de
recuperar.por lo menos ea parte la energia consnmido en el uso de los
frenos enel momento de penstrar los trenes en 1as estaciones, El inicia-
dor del pensamiento proponia transformar aquella energia en eléctri-
oa y hacerla acumular con el objeto de que pudiers aprovecharse en
ocasién oportuna.para diversos usos, la corriente eléctrica que se ob-
taviese. Por halagadora que en principio resulte aguella idea, y sin
negar su mérito ni las indudables ventajas que en teoria ofrece, la
critica razonada de Mr. Vaillant pose en evidencia que sus aplicacio-
nes practicas quedan reducidas 4 estrechos limites y casos verdade-
ramente excepcionales.

Admitiendo como cozficiente de recuperacién de la energia inver-
tide en los frenos el 6 por 100 indicado por Mr. Prasch y tomando los
mismos datos que le sirvieron de base, el trabajo susceptible de apro-
vecharse seria, en 20.000 caballos-segundo, de 1 200 caballos-segundo
en 60 segundos. Para conseguir este efecto, habria de emplearse una
dinamo que desarrollase 1,200 : 60, 6 sean 20 caballos, y contando por
caballo 626 vatios, dicho trabajo equivaldria & 12.500 vatios & 12,5 ki-
lovatios. Si se atiende 4 que la dinamo no habria de trabajar sino en
tanto gue se apretasen los frenos, el trabajo desarrollado durante ese
tiempo seria de 12,5 X606 750 kilovatios-segundo, equivalentes &
0,21 kilovatios-hora, suponiendo que la dinamo continuase dando
hasta la completa parada el namero de vueltas necesario. En la hi-
potesis de que el tren tomado por ejemplo se detuviese cada dia
20 <2, 6 sean 40 veces en una estacion determinada, se podrian obte
nerdiariamente 0,21 3 40 ¢ sean 8,4 kilovatios-hora. Haciendo uso
de acumuladores para conservar esta energia, ss tendria que descon-
tar una pérdida en la carga, descarga y conductores de un 40 por 100,
con lo que la energia aprovechable quedaria reducida & 5,88, y en nu-
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meros redondos 6 kilovatios-hora, cuyo valor, & los precios de 1a loca-
lidad, asciende & 2,25 francos diarios & 881 francos anuales.

En el ejemplo propuesto por Mr, Prasch se suponia aplicada dicha
energia 4 lamparas de incandescencia de 10 bujias, cuyo consumo era
de 0,03 kilovatios, y que debian encenderse un término medio de ocho
horas diarias, pndiendo por lo tanto alimentarse con la energia recu-
perada 25 de estas lamparas. La primera observacién que se nos oou-
rre respecto al caso citado, es que en los meses de estio el alumbrado
no hace falta sino unas seis horas en el campo y siete y media en las
hebitaciones, mientras que en el invierno llega & necesitarse hasta
quince y media y diez y siete horas respectivamente en Diciembre, re-
sultando, por lo tanto, Ia energia disponible sobrante en estic 6 insu-
ficiente en invierno. Lo primero sélo exigiria suspender Ia carga de
los acumuladores interrumpiendo el conductor de llegada; lo segan-
do obligaria & tener dispuesto un sistema de alumbrado saple-
torio.

Pero la verdadera objecion se fanda en el aspecto econémico del
asuato. Suponiendo que la tensién de la corriente producida sea de 110
voltios, serian precisos 110: 1,8 ,6 sean 60 elementos, con una intensi-
dad de carga de 12.500: 110, 6 sean 114 amperios; los cuales, incluyen-
do montaje, 4cido, etc., costarian 8.750 francos. La colocacién de la
bateria, 4 mencs de disponer de un local apropiado exigira un tinglado
especial, con un precio de 1.250 francos. Los carriles aislados con los
conductores y aparatos exigen nuevos gastos, que pueden evaluarse
en otros 2.500 francos. El gasto total de instalacién para una estacién
puede, pues, apreciarse en 12.500 francos, y si se estiman en un 7 por
100 los intereses y amortizacidn de este capital, tenemos absorbida por
ellos una suma de 875 francos, que excede ya en 54 francos del valor
pecuniario de la energia recuperada.

-No hay que perder de vista que existen otros gastos no tenidos en
cuaenta, como son: los de sonduccién y entretenimisnto de los acuma-
ladores, de los carriles aislados y la parte proporcional de conserva-
¢ién de las dinamos, & lo que no estaria demas afiadir alguna fraccién
del capital que representan estas dinamos y los motores.

Es, asimismo, muy probable que los acamuladores y dinamos su-
friesdn en exceso por la repeticién de inassrcionss en el circuito y exi-
giesen gastos de reparacién de gran monta, los cualesno esposible pre-~
ver en cifras sin pruebas pricticas del sistema. Por ultimo, el trans-
porte de ias dinamos tiene tambiér su valor, aunque $8 reconozca que
mientras mis numerosas sean las estaciones de ferrocarril que posean
instalaciones de esta clase, menos separadas estaran entre si ¥ mas
reducidos quedaran los gastos por estacitn.

De las consideraciones anteriores resulta con evidencia, que la re-
cuperacién de una parte de la energia gastada en los frenos de los tre-
nes, en las condiciodes indicadas por Mr. Prasch no es practicamente
itil en general, pudiendo, sin embargo, esperarse que sw aplicasion
produzca un buen resultado econémico en aquellas lineas gue por la
abundancia de trafico y poblacién de las comarcas que crnzan tengan
estaciones numerosas, separadas por distancias may cortas, yen las

cuales los trenes se sucedan con gran frecuencia 6 con intervalos muy
reducidos.

Navegacelon con motor de gas.

Ante la Sociedad de Ingenieros alemanes ha expuesto el Sr. Capi~
taine, notable Ingeniero de Francfort del Mein, sus ideas y proyectos,
que en breve se propone realizar, acerca de la navegacién por medio
de motores de gases pobres.

Ofrece ese sistema de propulsién por motores de explosiones ven-
tajas teéricas sobre el usunal, que emplea el vapor de agua, fundadas
principalmente en el mejor aprovechamiento del carbén, que, como
natural consecuencia, implica una notable disminucion en la capaci-
dad de las carboneras de los barcos 6 un radio de accién mucho mayor
si no se alteran las dimensiones de ellas.

EL Sr. Capitaine cree preferible, al tratarse de esta aplicacién de
los motores de gas, dividir la potencia gue hayan de suministrar en-
tre varios cilindros. De este modo se podria trabajar en mejores con-
diciones econémicas, ann con cargas pequefias, desembragando, cuan-
do el caso lo exija, uno 6 més cilindros motores, y los grupos de estos
iltimos que alcancen 4 potencias de 1.000 6 mas caballos no ofrece-
rian dificultades de construccién ni de instalacion.

Las maquinas marinas de 25 caballos ocupan generalmente un es-
pacio, cuyas dimensiones son 1m,900 de longitud, 0m,8 de anchura
y 1m,3 de altura, y un motor de gas de 50 caballos ocupa la misma
extensién superficial, si bien tiene una altura de 2 metros y un peso
superior en un 25 por 100 al de aguella maquina.

Compara el Sr. Capitaine dos buques, de vapor el uno y de gas el

.
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otro, y ambos de 25 caballos, para hacer resaltar yue mientras ol pri-
mero tione 1S metros de largoy 4m,5 de ancho, el de gas wide sola-
mente 11 metros por 2m,2, con un Aesplazamiento mucho menor, que
trae consigo una menor resistencia de la carena & la marcha, y, por
lo tanto, un aumento de velocidad parala misma potencia propulsora.
Segun los proyectos del Sr. Capitaine, los motores de gas arranca-
ran por mediv del aire comprimido, ¥ hasta 50 caballos esos motores
seran de dos cilindros, duplicindose este numero para potencias supe-
‘riores, y empleando dos hélices, con sus correspondientes motores,
cuando se trate de potencias préximas & 800 caballos.

Coite comparativo de asfaltos y aldoquinudoé.

Lo Technologie Sanitaire aporta un nuevo dato muy digro de men-
cion en el importante problema del pavimento de las vias urbanas con
la autorizada opinion de Mr. Dupont, quien en una Memoria presen-
tada & la Camara de Comercio de Lieja se ha ocupado en comparar los
costes de los asfaltados y adoquinados, demostrando con datos oficia-
les facultativos por una administracion municipal que ha aplicado &
sus calles el primer sistema da calzadas, que es absolutamente erré-
neo el principio generalmente admitido de que:dicho pavimento, aun-
que mas costoso de primer establecimiento, produce una notable eco-
nomia & la vuelta de treinta allos. o ‘ .

En la cindad, cuyas vias se citan como ejemplo, las calzadas tie-
nen anchuras variables de 5 4. 10, metros y los datos rolativos 4 sus as-
faltados y adoguinados se han consignado sin tener en cuenta los in-
tereses ni amortizacién del capital invertido. :

La capa de asfalto empleada tiene de 4 4 b centimetros de espesor
vy se aplica scbre un lecho de hormigén comprimido de 15 centimetros
de espesor. El gasto asciende & 16,40 francos por metro cuadrado. Alos
quince afios hay que renovar la capa de asfalto que ha desaparecido
por completo, lo que cuesta unos 1L francos por metro cuadrado por
subsistir el cimiento de hormigén. Durante aquel periode hay querea
lizar en la via la conservacion y pequeilas reparaciones corrientes,
cuyo coste se estima en 40 cbutimos por metro cuadrado al afio.-

El gasto que ocasiona, pues, este sistema de via por metr) cuadra-
do, en el periodo de treinta afios, es el siguiente:

Establecimiento ceeeeeresranscoracroness 16,40

Conservacion én los treinta afios.......... 12

Renovacion & los quince aflos.......... .0 11
En total, francos...cecee cvnnes 39,40

P

El alquitranado bien hecho y bien conservado dura treinta ailos en
las condiciones de circnlacion del asfaltado, y suponiendo que se lleve
4 efecto con arenisca de primera calidad su coste varia entre 9,50 y 11
francos por metro cuadrado. _

Ta conservacién por la misma unidad superficial de este pavimen-
to, incluyende la adquisicién de los adoquines nuevos necesarios para
reponer los partidos resulta 4 25 céntimos, en calles de circulacién
frecuente y pesada: en las de menor movimiento, agadl precio des-
ciende 4 10 y aun & 7 céntimos de franco por metro cuadrado.

Con tales datos, el gasto producido por el adoguinado de un metro
cuadrado, adoptando los precios mas elevados, es como sigue:

Establecimiento ¢ «ceevueevioannn cenenen 11
Conservacién en los treinta afios.......... 7,50
En total, francos..... s ... 18,30

La economia obtenida del empleo del adoquinado, con relacion al
del asfaltado resulta, pues, de un 53 por 100, perono debe perderse de
vista el caracter meramente local de los elementos que han servido de
base para esta deduecion.

Soldadura autégena de metales.

Tn poderoso y senciilo instrumento sera para los Ingenieros elso-
plete Fouché, cuyas pruebas acaban de hacerse en los talleres de la
Brin's Oxygen 0.°, e \Westminster. El soplete Fouché es sencilla-
mente una llama de acetileno soplada, segun el procedimiento usual,
pero inyectando oxigeno en ol soplete. Resulta de este modo una enor-
me temperatura, no sblo porque ol acetileno es una combinacién ento-
dérmica, sino porque la llama de acetileno esta libre de nitrégeno
inerte. Se hicieron pruebas de soldar tubos en sentido longitudinal y
diametral, dando excelentes resultados, hasta el punto de qus la sol-
dadura resistic perfectaments los golpes sobre el yunque.

Para demostrar los efectos de la temperatura que 3e obtiene con
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este ‘soplete, bastara decir gue. fundio un pesado trozo de barra'do
hierro puesto sobre un ladrillo refractario de Newcastle. Prosigniendo
las pruebss, derritidse uno de los bordes del mismo ladrillo, asi como
también pudo liquidarse un pedazo de carburo de calcio. :

Tomando una porcién de este cuerpo en estado liquido, vitse que
conservaba sus propiedades quimicas, puss metido en el agua despren-
diése acetileno, como cuando estaba sélido.

Il soplete Fouché no solo prestaré inapreciables servicios en los
trabajos de.taller, sino también en el campo, segun lo prueba el que
mediante su empleo pudo soldarse el bastidor de una locomotora, Toto
durante el servicio. También podra ser utilisimo en los buques para
reparaciones perentorias y en otres il casos de necesidad urgente.

El aparato es muy sencillo, pues consiste en dos depdsitos de ace-
tileno y oxigeno, un recipiente de agua y el soplete. Una barrita de
hierro puro sirve de soldadura. Parece ser que parte del carbono dela-
llama se combina con el hierro puro y forma acero blando.

El soplete puede aplicarse asimismo & otros metales, como demos-
traron 1as pruebas hechas al efecto. La superioridad de la llama de
acetileno sobre la oxhidrica, dimana del hechio de que cada metro.cli-
bico de oxigeno requiere teéricamente dos metros cibicos de hidro-
geno; pero como la llama asi producida es demasiado oxidante, se ne-
cesita emplear en la practica doble cantidad de hidrégeno.

Teoricamente, cada volumen de acetileno requiere dos'y medio vo-
lamenes de oxigeno, aunque en la practica solo se necesitan 1,7 vo-
lumenes. ) S : s

La llama de acetileno es mucho menos difusa, y, por lo tante, pue-
de aprovecharse el calor con notoria ventaja, disminuyendo la canti-
dad de metal que se desperdicia al soldar. Comparando los dos siste-:
mas de soplete tenemos que el acetileno de 5.238 calorias por metro
ciibico, contra 2.473 que da el hidrdgeno. Asi se explica el hecho de
que para una misma soldad:ra se necesite diez veces mhs hidrdgeno
que acetileno, y una vez'y media mas de dxigeno.

Locomotoras para ferrocarriles de via esirecha,

Sabido es que hoy se construyer, para la via estrecha, locemotoras
cuyo peso hubiera parecido, hace algunos afios, considerable para la
via normal, y este aumento deé peso se acentua cada vez mas. '

Las maquinas actnales més pesadas para vias de ancho reducido
son, seglin nuestras noticias, las locomotoras recientemente construi-
das para el Gobierno del Natal por la uBritish - Locomotive C.%», de
Glasgow. La anchura de las vias de aquellos caminos de hierro es de
1,067 metros, y en dichas lineas existen, entre Durban y Charlestown,
pendientes de 33 por 1.000 y curvas de 91,50 metros de radio.

Estas maquinas son de cuatro ejes acoplados y una bogia delante-
ra; los-cilindros son exteriores y horizontales. Iia caiders ests bagtan-
te elevada, hallandose su eje 4 2,21 metros’ sobre el carril, para poder
colocar la parrilla encima de las raedas y darla de este modo suficiente
anchura. El hogar es muy largo y su boveda es de ladrillos.

T.as dimensiones primensiones principales de estas locomotoras son
las siguientes:

3,16 m?

Superficie de parrilla......... e reiicere e

Idem de caldeo directo....... e e 11,9 n
Idem id. tubular....... Cieesreneeacsaeananes e 194,75 »
Idem id..total., .. cevennnns PN e R . 206,70 "
Presion en la caldera...... eeracsetseenss e . 14,2 kg.
Dismetro del cuerpo cilindrico. ...... cees R 1,680 m.
Tdem de 108 ¢ilinAroS. ceeeereanenseriorvarassenanes 0,520 ]
Carrera de los pistones....... e Ceeieenn . 0,610
Dismeteo de las ruedas acopladas........ Cer eeaes 1,155 =
Tdem id. de la bogiae.c.ouveeneeneeennnennens ceenee S 0,720 0 »
Separacion de los ejes paralelos. ........coeveronens 3,70 »
ldem total.c..ccovvenen. J R v.. - 6,780 »
Peso de la maquina en servicio........... evecaneee 69.750 = kg.
Capacidad de los tanques de agua........ocaeareeere 14500 . »
Tdem de 1as CATDONOTAS. e veveeaseraarenaesemase 6.700 n
Peso del ténder cargado.....w..... ceeeeeas cereeees 39.000 n
Idem de-la méquina y del ténder.. ......ccoviennes 108.750° »

El ténder esta montado sobre des bogias de dos ejes.

Como pusde apreciarse por las cifras que anteceden, estas locomo-
toras son de una potencia que no es frecuente encontrar en las lineas
3e via estrecha. El servicio & que estan destinadas es al de los trenes
corraos en la linea principsl, en un recorrido de 492 kilémetros, y los
resultados .que vienen dando son por completo satisfactorios. :




