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. Se espera que, & méas tardar, en .los Gltimos dias del préximo
Marzo estara la obra en condiciones de que pueda realizarse
perfectamente. la travesia del tunel por medio de locomotora de
vapor, mientras se completan las instalaciones que han de per-
.mitir hacer uso en la explotacién de la traccién eldetrica.

- En las efemérides de la Ingenieria debe sefalarse con legiti-
ma satisfaceidn la fecha del 25 de Enero ultimo, en que .el pri-
Jner tren normal de viajeros, formado por una locomotors, y cua-
tro coches, parti6 de Briga 4 las ocho y cincuenta y sels, y fué
recibido & las nueve y treinta.y tres en Iselle, entre las aclama-
ciones del publico y los estampidos del caiién, que celebraban

el triunfo del hombre sobre la naturaleza.

‘Segtn ol testimonioe de los expedicionarios, en que ﬁouraban
los representantes de las Corporaciones, oficiaies y de la prensa,
Ja travesia se.habia. efectuado con toda felicidad, sin registrarse
durante el viaje el menor incidente y.en condicicnes de tempe-
ratura sumameate agradables.—L.

)

PAVIMENTOS DE ASFALTO ENCAUCHA'D.U"

Las indiscutibles excelencias de los pavimentos de asfalto
patural o artificial empleados en las calzadas de las vias plibh-
cas, bajo los aspectos de la higiens, de la tersura de la superfi-
ciey de la amortiguacién del ruido que producen los vehiculos,
no dejan de estar com.rapesa.dos por serios mconvementes En
primer. lugar, son muy resbaladizos cuando estan humedos y su-
cios..Ademas, deben ser aplicados en caliente, lo que eleva con-
sxderablemente su precio por la necesidad de aparatos grandas é
incomodos y Jbreros expertos; y por otra parte, la temperanura
de 100 4 120 grados &4 que se extiende evapora la humedad dei
cerﬁ;ento de hormigén, y el vapor de agua producido acaba por
perforar la capa de asfalto, abriendo pequeiias hendiduras que &
la larga destruyen la cohesién del material. La heterogeneidad
de las dos superﬁcles en contacto y su 1ndependenc1a favorece
el corrimiento del asfalto y suroce con la base de hormigén bajo
1a accién de las ruedas, originando su rapida destruccién. Fi-
nalmente, el espesor de ls cubierta de asfalto es relativamente
grande, y su duracién poco grande. '

La mayoria de estos inconveniéntes se pretende han sido re- .

mediados con el empleo de un nuevo material & que se da en
América el nombre de asfalto encauchado, y que se reduce 4 una
mezcla de asfalto natural con goma elastica, que se aplica com-
prlmléndola en frio sobre un cimiento de hormlvén El procedi-
miento se debe 4 un médico de Niza, Sr. Carolo de Candemberg,

y con51ste en pulverizar mecinicamente el asfalto y agregarle
una d1soluc16n de caucho en aceite mineral que rablandece el
_betun y forma con 61 un compuesto muy apropiado por su poder
aglutinante para producir la cohesién de las moléculas calizas.

Mezelando intimamente en una amasadera el polvo de asfalto
con el caucho hinchado y reblandecldo por el disolvente, se ob -
tiene ur polvo mas oscuro que el primitivo betin, que basta
comprimir para que ligue y se endurezca rapidameate. La su-
perficie adquiere un color mds claro que el aire libre, que se
torna después de algunos dias en gris blanco, y en el interior,
segin se observa al hacer un corte, presenta una coloracion
amarillo nacarado.

La adherencia entre la cublerta de asfalto y la base de hor-
migén se consigue interponiendo entre ambas una cola especial,
en la que entra el sulfuro de carbono, cola que se extiende sobre
1a superficie de hormigén, previaments bien limpiada, y se es-
polvorea con una ligera capa de asfalto encauchado.

Seguidamente se aplica la capa exterior de 3 4 4 centimetros
.de grueso, la que se comprime en frio con pequefios pisones en
apalogs forma que en los asfaltados ordinarios.

.+ La calzada puede ser eniregada inmediatamente al transito
pﬁblicd, notandose en su superficie los primeros dias las huellas

de las ruedas; pero al poco tiempo el trafico produce una com-

‘presién uniforme que hace desaparecer tas rodadas.-

La aplicacion.del asfalto. encauchsdo parece -ofrecer las si-
guientes ventajas: no exige material ni maquinaria para calen =~
tar ni preparar el polvo del asfalto, ni para transportar : y ex-
tender la cubierta protectora, asi como tampoco obreros ~espe-

ciales; se adhiere intimamente al hormigén y a los cuerpos en

cuyo contacto se suele encontrar usualmente, como carriles, ver-
jes, etc.; puede comprimirse mejor por ser menos espesa la
capa asfaltica; ésta es un ajslador excelente de la temperaturs
y dela electridad; se repara faciimente y en poco tiempo; pare-
ce ser poce resbaladizo, 7y se cree que su duracién ha de ser,su-
perior & la de los asfaltos corrientes.

- El pavimento de referencia se ha empleado con éxito en va-
rias poblaciones francesas, entre las que se citan Marsella,

:Lion, Niza y en Paris hace algunos meses. En la primers de
-estas capitales se inauguraron los trabajos el 2 de Abril de 1900

¥ la calzada terminada se abri6 al trafico el dia 11 del mismo
mes, siendo el espesor total de 25 centimetros, de los-que” co-
rrespondian 2 centimetros & la capa de asfalto encauchado .y el
resto al cimlento de hormigén. La via sometida al ensayc es

- frecuentada por carros de gran peso y por. una -circulasién’ su-

mamente activa de coches, y segin los informes oficiales de la
Direccién Municipal de Via y Obras, emitidos & ‘fines del -afio
ﬁltimo ‘en: los cuafro aflos v medio transcurridos desde 1la eje—-
te, ni nota.do dlsoregaclon en parte alvuna. de Ia. calzads; (ha=
biéndose comprobado tar sélo, en la unién corn los empedrados
que la circundam, una depresién que parece ser debida mas
bien 4 un exceso de compresién que 4 un verdadero desgaste.

El Bolelin de la Sociedad de. Fomento Fabril, de Santiago de

-Chile, cita también,-entre los ensayos realizados en América, ol
-ejecutado dltimamente por cuenta de la Sociedad explotadora

de este material en una de las principales .calles de Buenos
Aires. ’

En este ensayo parece haberse puesto en evidencia que -6l
asfalto encauchado resulta blande durante los primeros dfas
siguientes & su aplicacion, debiéndose & su pocs consistencia el
que las ruedas dejasen marcada su impresién en ia superflcie;

‘pero un trozo arrancade 4 los diez dias ofrecié un corte cuya du-

reza muy grande en la cara superior iba descendiendo. gradual-
mente con la profundidad, siendo muy blanda su parte inferior,
lo que constituye una gran ventaja bajo el aspecto de la elas-
ticidad de la superficie de la rodadura, la adhesién al hormi-

‘g6n era tan grande que al desprender el trozo de asfalto arras-

tré consigo parte del cimiento; y, por uitimo, la sustitucién de

‘la parte extrafda se llevd 4 efecto con notable facilidad, no in
-virtiéndose en ello més de diez minutos.

- El colega expresa, con las naturales reservas obhaada.s en
casos-en que la practica no permite aun pronunciar ‘un juicio

-definitivo, su opinién de que se obtendra con el nuevo material
-un pavimento superior 4 los asfaltados y que competira con ven-

taja con los entarugados en aquellas vias en que hoy se viene
utilizando en gran escala.—L. :

CONGRESO INTERNAGIONAL DE MECANICA APLICADA CELEBRADO N LR

.

Entre los distintos Congresos celebrados er.'x-Lieia durante la

. ultima Exposicién, el de Mecanica a.phca.da. ha sido, sin duda

alguna, uno de los mas. interesantes y mas fecundos. Formado,

-bajo la presidencia de M. Hubert, Ingeniero Jefe de Minas y
profesor en la Universidad, por una agrupacién de eminentes

Ingenieros y sabios profesores, han sido en él estudiadas y dis-
cutidas treinta y cinco comuniaciones sobre distintos asuntos
de.palpitante actualidad, aportandose datos y resultados - alfvu—

. nos de ellos inéditos.
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- Nos proponemos dar cuenta de todos ellos en forma. sucinta.,
sirviéndonos de programa para la exposicién el programa’ ofi-
cial, que ha clasificado las cuestiones en cinco. grupos, sefiala-
dos por las primeras letras del alfabeto, con subdivisiones nu-
meradas. - : N ‘

A. Construccion de érganos de las mdquinas.—En un Congre-
so de Mecanica aplicada, este asunto es el que debe ocupar in-
dudablemente el vrimer lugar; sin embargo, 4 pesar de ser mu-
chas las cuestiones propuestas de antemano, todas de grandi-
simo interés, tan sélo dos estudios han sido presentados: el de
M. Lacorun, Ingeniero :Jefe de Minas, profesor en la Escuela
Politécnica ¥ en la Escuela de Minas de Paris, en el que hace
aplicacion del calculo al estudio delos volantes elasticos inven-
tados por Raffard, y que éste dehomina volantes i86cronos, y el
estudio de M. Hanocg, referente al calculo de los émbolos en las
maquinas de vapor y gas, materia hoy dia de gran interés, dada
la tendencia general de los constructores, de sumentar ls ‘velo-
.cidad de los motores, lo que obliga 4 una disminucién, la ma-
yor posible, del peso de los'6rganos 4 movimiento -alternativo:

Para dar 4 conocsr en qué consiste el primer estudio, empe-
zaremos por recordar.que el volante isécrono de Raffard es
un volante ordinario al cual se le agregan cuatro masas saté-
lites-méviles, segiin los radios y enlazadas & la llanta por in-
termedio de resortes que les permite- acercdrse 6 alejarse del
centro, con lo que se consigue hacer el momento de insrcia, del
volante automaticamente variable. Ahora bien;se comprende, de
un modo elemental, cual pueda ser el funcionamicnto de un tal
volante: una variacién de la velocidad angular del sistema pro-
ducira una deformacion que se opondra 4.una mayor separacion
de la velocidad de régimen, puesto que podrd absorber 6 poner
en libertad una cierta cantidad de trabajo. Cuando la tensién de
los resortes esté rigurosamente equilibrada con la fuerzs cen-
trifuga, el volante sera-isécrono y-.estars asegurada la constan-
cia de la velocidad de régimen. ‘ :

Pero esto es incompleto, porque no se tienen en cuenta en

esta -explicacidn.los movimientos oscilatorios de los resortes
cuya influencia puede ser favorable, y el trabajo de M. Lecorun
tiende precisamente al estudio de estos efectos.. :
. Elresultado de su Memoria es de gran importancia, pues ha
demostrado de un modo concluyente que el procedimiento Raf-
tard puede ‘mejorar las condiciones de’las maquinas permitien-
do disminuir el peso de un volante sin disminuir su regularidad,
6 bien aumentar su regularidad sin aumentar su peso; el proce-
dimiento es, pues, ventajoso. . -

. En el estudio de M. Hanocq, se sientan las siguientes conclu-
.siones: para una misma presién, todos los émbolos planos, geo-
métricamente semejantes, tienen el mismo coeficiente de segu-
ridad; para diferentes presiones p, el espesor del disco varia con
la raiz cuadrada de p; el émbolo plano & simple disco es preferi-
ble al de doble disco; la forma cénica es la mas racional. En fin,
se puede admitir en el calculo tensiones de 15 kilogramos por
milimetro cuadrado.

B. * Motores de combustion interna.—Las cuestiones que han
sido llevadas 4 este grupo son las siguientes:

1.2 Estado actual de la teoria de los motores de combustion.

2* Programa de ensayos.”

8.° Regulacién, ciclos, maquinas de simple.y doble efecto.

4.*" Motores potentes :de gas pobre y de gas de'altos hornos;
gasdgenos. ©oC :

5.* Turbinas de gas.-—O.

: : - -(Se continuard.)

——

- CARGA AUTONATICA DE L0S HOGARES DE LOCONOTORA

Las insaciables exigencias del trafico en los ferrocarriles
norteamericanos han llevado consigo el aumento creciente ‘de

las dimensicnes de sus maquinas y el enorme consumo do com -
bustible en los hogaras ha aumentado la penoss tarea de los fo-
goneros en términos que puede afirmarse exceden de las fuer-
zas humanas. El personal de traccién se queja, sus reclamacio- |
nes. transcienden al piblico ¥ & las Autoridades,y ya se'_anuvici’é.
en alguno de los Estados la adopeién de medidas iegislativa§
que obliguen & aumentar la dotacion de las locomotoras en maz-
cha. Tan justo movimiento de opinién preocups también & las
empresas, y buscando racionalmente la solucién en el émp136
de mecanismos, no para suplir la interveuncién del obrero, sino
para reemplazar su esfuerzo muscular por la direccién de las
fuerzas naturales, se empiezan & ensayar cargadores automati-
cos, entre los que merece especial mencién el conocido con 6l
nombre de cargador Victor y se asta probando actuaimente en
algunas locomotoras del Big Four.
El cargador citado consiste en una "tolva en el fondo de Ia
cual se encuentra un cilindro de vapor, cuyo émbolo lleva gn
tope que lanza al hogar el carbén que van introduciendo del:z).ntfje
de 81 dos tornillos de Arquimedes. Un motor especial, que viene
4 ser la bomba de aire Westinghouse ligeramente modificads),
hace funcionar tanto los tornillos de Arquimedes como el maca-

‘nismo de-distribucién del cilindro de maniobra del cargador.

En el tipo generalmente usado, el motor va fijado exterior-
mente & la pared posterior de la caja de fuego y pone en aceién
las valvulas del cargador por el intermedio de un sistema de
Falancas rectas y acomodadas. Hay otro modelo mas perfeccio-
nado en el cual el motor forms, parte integrante del cargador y
en éste sl émbolo en su movimiento alternativo arrastra uns
Palanca que por medio de engranajes hace girar 4 los tornillos
de Arquimedes y al propio tiempo un brazo unido  al propio ar-
bol que la palanca, mieve una biela que por transmisién de en-
granajes pone en movimiento el vastago de la vilvula de ali-
mentacién del cilindro de maniobra del cargador. La valvula es
de tres direcciones Y permite graduar la entrada del vapor, -y
por lo tanto la velocidad del émbolo, consiguiéndose que: en la
primera embolada, el combustible quede cerca de la puerta del
hogar; en la segunda, penetre en medio del fuego, y en la ter-
cers, llegue junto & la place tubular. La cabeza del émbolo

lleva un apéndice en forma de tope que lanza el combustible en

el hogar. Para dejar paso 4 los huesos de mediano tamaiio hay

‘una abertura cerrada con una valvula que se levanta al trope-

zar con ella y los trozes excesivamente grandes se parten al
choque con el propio émbolo y son introducidos en la embalada

correspondiente.

El mecanismo resulta sumamente sencillo, no contiene nin-
guna pieza delicada que pueda averiarse con facilidad, y su em-
pleo es tan elemental que cualquier fogonero puede aprender 3
manejarlo inmediatamente. En caso necesario es muy facil re-
tirarlo y limpiarlo completamente en el espacio de tres ¢ cuatro
minutos.

El Bulletin du Congrés International des Chemins de fer de-
talla uno de los viajes de prueba del cargador automatico. La
caldera era del tipo Atlantic, con cilindros de 533 5 660 milime-
tros y hogar de 1.727 metros de ancho y 2.464 de largo. El tren
se formé eon ocho vehiculos que constituian una carga total de

' 400 toneladas y el trayecto recorrido midié 178,3 kilometros con

tres paradas intermedias, siendo el tiesapo concedido de tres ho-
ras y cinco minutos. El cargador comenzé 4 funcionar tres mi-
nutos después de la salida, debiendo advertir que no se hizo pre-
parativo alguno especial, ni aun se previno al personal de trac-
¢ién hasta diez minutos antes de la marcha. .

La presion inicial, de 12,5 kilogramos por centimetro cua-
drado, subié 4 los cinco minutos 4 13, para volver & caer 4 11,2
al cabo de un cuarto de hora, en el momento que el tren bajaba
por una ligera pendiente con la velocidad de 80,5 kilémetros por
hora: este descenso de presién se explica por la renovacién del
fuego, apertura de los inyectores, etc. Poco después la presién
empezd 4 aumentar alcanzando 4 la mediaz hora de la salida y
con una velocidad de 88,5 kilémetros, 14 kilogramos, que es el



