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APARATOS ELECTROSTATICOS

PARA DISIPAR LA NIEBLA Y EL HUMO

Ocioso es recordar los inconvenientes que llevan consigo las

espesas nleblas que de continuo se extienden en las regiones
hamedas y frias, ni las protestas continuas contra los humos
que impurifican la atmésfera de las grandes zonas industriales.
Es, pues, indiscutible el interés que revisten los experimentos
practicados por Mr. Lodge para estudiar la posibilidad de lim-
piar elaire de aquéllos, sirviéndose de aparatos fundados en el
principio de que las particulas gélidas y liquidas en suspension
en el seno de un gas obedecen sin resistencia & la accién de la
gravedad, tan luego como dicho gas se somete al influjo de un
campo electrostatico de gran intensidad.

El citado fisico habia ya conseguido resultados concluyentes

mediante o] empleo de un cable que, partiendo de una sala de
su laboratorio, terminaba en la cima de un torreén de la Uni-
versidad de Birmingham en una varilla vertical rematada por
una serie de puntas en forma de peine horizontal. El cable se
hallaba en comunicacién directs con uno de los polos de una
maquina leléctrica de Wimshurst y el otro polo de la maquina
en conexién con la tierra. Con tan sencillo aparato pudo ver di-
sipads una niebla bastante espesa en un& zona esférica de 50
metros de radio 4 partir del peine metalico.

Del conjunto de sus experiencias ha deducido Mr. Lodge que
1a condensacién y subsiguiente purificacién del aire se produce
en toda la extensién de una esfera que, teniendo por centro 1a
extremidad del conductor del que emanan las descargas 6 eflu-
vios eléctricos, complica su radic & medida. que se eleva ls ten-
sién electrostatica.

Ulteriores pruebas de Mr. Breydal han puesto en evidencia
que los mejores resultados se obtienen empleando una varilla
de cobre aguzada, cuando se desea conseguir el efecto en una
direccién determinada, y cuando se pretends despejar,precipi-
tando el humo ¢ la niebla, un espacio extenso en todas direc-
ciones, hay que hacer uso de una serie de puntas metalicas di-
vergentes de unos 50.centimetros de longitud. -

Estudiando la forma en que se determina la condensacién,
se prueba que cuando la atmoOsfera, ademéas de la niebla, con-
tiene humo 6 polvillo, se aclara con mayor facilidad que cuando
se trata de nieblas propiamente dichas, lo cual se explica por-
que las particulas de carbon 6 de polvo son mejores conducto-
ras de la electricidad que el vapor de agua, y por ello aquéllas
se electrizan mas facilmente, como atraidas por el radiador y
proyectadas a lo largo de él, electrizando por contacto en su ca-

mino 4 las particulas circunstsntes, & la vez que atraen a lo
glébulos de agua suspendidos en el aire.

Mr. Breydal ha conseguido en sus experimentos disipar en
algunos segundos las nieblas finas que se extendian hasta unos
100 metros de distancia. Los aparatos empleados con tal objeto.
que pudieran denominarse radiadores de condensacion de nie--
blas, dgberian disponerse en forma analoga & la de las lamparas
de arco para el alumbrado. Su. construccién es poco costosa, ¥
su uso, 4 menos de ser muy frecusnte, exigiria un reducido gas-
to anual.

Claro es que si se necesita conseguir un radio de accibn muy
extenso, habra que disponer de un manantial de electricidad
que la produzca con tensién bastante alta, y con tal objeto pu-
diera utilizarse la corriente alternativa que s emplea.para el
alumbrado, elevando su potencial con auxilio de un transfor-
mador, 6 bien servirse de un psqueiio motor gue ponga n acti-
vidad una maquina estatica.

Sea cualquiera el manantial de electricidad que se adopte,
la disposicion mas sencilla aconsejada por Mr. Breydal, consis-
te en poner en comunicacion, por medio de un conductor aisla-
do, uno de los polos de la maquina con un radiador colocado en
la extremidad de una antena y el otro polo, bien sea con la tie -
rra 6 bien con otro rediador.—L.
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{CONTINUACION)

Las turbinas de gas han sido objeto en el Congreso de espe-
cial atencion. Es indudablemente de importancia grande poder
utilizar directamente la presion explosiva de una mezcla deto-
nante en un aparato giratorio & gran velocidad, & gran gasto,
que no presente juntas méviles cuya impermeabilidad sea pre-
¢igo conservar-y que permita una expansion completa entre las
presiones mas elevadas y la atmésfera. Hasta la fecha no pue-
de decirse que se haya llegado & una ‘solucidon completa; hay
que ensayar mucho y gastar' mucho dinero todavia.

Las dificultades de un tal problema han sido expuestas ai-
mirablemente por M. R. Barcow. Después de hacer presente que
las turbinas & -explosion no tienen rendimiento suficiente, de-
muesira que la unica turbina posible es la turbina & combus-
tion, bajo presién constante, que exige el concurso de un com-
presor, y por tanto el trabajo utilizado no es mas que la dife-
rencia entre el trabajo producido por la expansion de los gases
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y el ahsorbido por la compresion. Adem4s, un compresor tiene
en general un rendimiento pequeio y es un aparato frecuente-
mente de émbolo, por 1o que se incurre en uno de los defectos
que se pretende evitar con las turbinas. El compresor habra de
ser, pues, un aparato rotativo, y la combinacién & estudiar
sera una turbina 4 expansién con un ventilador 4 alta presion
de suficiente rendimiento. Este es el punto importante del pro-
blems, y esto es lo que M. Barcow entiende que no ha sido re-
suelto atn.

M. R. Armengaud ha hecho algo en este sentido con su tur-
bina Armengaud-Lemale, que esta funcionando desde hace tres
afios en los talleres de la Sociedad Turbo-motores en Paris. Los
primeros ensayos se hicieron con una turbina Laval, alimenta-
da con un compresor 4 gran velocidad, que introducia el aire
en una camara de combustion donde se encontraba el combus-
tible, que era petréleo pulverizado. Bajo la presion de 10 kilos
los cases salian a la atmosfera & 400 grados, y el motor des-
arrollaba el doble del trabajo necesario para accicnar el com-
presor. En vista de este resultado, los inventores han empren-
dido la construccion de una turbina de 400 caballos, adoptando
el tipo Curtis y el compresor policelular Rateau a 65 por 100
de rendimiento; el pulverizador de petréleo es muy eficaz.’

M. Armengaud espera muy buenos resultados de esta nue-
va turBina. '

C.—Aplicaciones mecdnicas de la eleciricidad. —El programa
oficial comprende el estudio de las aplicaciones de los motores
eléctricos & las magquinas de trabajo intermitente, especialmen-
te los laminadores, la maquina de extraccidn y los aparatos de
elevacion. La cuestion es interesantisima en la actualidad; pero
los electricistas no han respondido &4 esta invitacién del Congre-
50, y solamente se han presentado algunos informes referentes
4 cuestiones accesorias.

Mr. Gustave Lhoest ha tomado para asunto de su informe la
distribucién de la energia por la electricidad, empleando moto-
res coléctivos y motores individuales.

Los motores colectivos son agquellos que dan el movimiento &
arboles de poca longitud, 4 los cuales se unen mecanicamente
los diversos ttiles que hay que mover; el motor individual se
aplica 4 un receptor solamente. La eleccion de una 4 otra de es-
tas dos soluciones exige un conocimiento perfecto de las exigen-
cias v del servicio de los receptores. Los motores que convienen
en la mayoria de los casos son los de corriente continus excita-
da en derivacion y los alternomotores asincronos.

Cuando es necesario variar la velocidad, el motor individual
esta indicado; se obtiene esta variacidn actuando sobre el cam-
po, 6 bien enlazando el inducido & dos sonductores conveniente-
mente elegidos de uns distribucién 4 muchos hilos: solucién
americana. ) :

La combinacion de un alternador asincrono con unsa genera-
triz v un motor de corriente continua constituye una solucién
que ha sido utilizada para accionar las méaquinas de extraceidn,

El motor individual no conviene mucho & los ttiles de mar-
cha lenta; no se debe emplear mas que en aparatos intermiten-
tes de una cierta potencia. Se ha aplicado con éxito en las ma-
quinas portatiles, que se han hecho mover hasta aqui por cables
6 por el aire comprimido.

El motor individual ha servido mucho para poder apreciar
las mejores condiciones de trabajo de un util determinado; asi
en un taller de carpinterfa se ha observado que era una practi-
ca.viciosa empujar contra las sierras circulares las piezas de
madera, on lugar de dejarlas avanzar libremente siguiendo ia
progresion del trabajo del util.

D.—Turbinas de vapor.—Mr. Donat Banki ha dado las bases
del caleulo de estas turbinas, partiendo de las teorias de Zeu-

‘ner y de Stodola, con el propésito de facilitar 4 los constructores

la solucién practica de los problemas que constituyen el objsto
de sus investigaciones, tales como la eleccidn del mejor tipo,
segin las circunstancias, y la determinacién del namero de co-
ronas que hay que poner en serie. Ademas, el sabio profesor de
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Budapest ha querido tener en cuenta en sus estudios las pérdi-
das por rozamiento, generalmente despreciadas en las teorias
de los turbo-motores,

Su trabajo comprende el estudio de las turbinas de accion
con caida de presién y de velocidad, género Laval; las turbinas
de accién con una caida de presion y dos 6 muchas caidas de
velocidad, género Elektra, Riedler y Stumpf, etc.; las turbinas
con muchas caidas de presi6én, género Rateau y Zoelly; y, per
ltimo, las turbinas de reaccién, con caidas miltiples, género
Parsons. El estudio es, pues, completo.—O.

M. Bauki ha adoptado el método grafico, pero sus cons-
trucciones descansan en las férmulas de la termodinamica. Asi,
la velocidad absoluta C, del vapor 4 la salida del inyactor de La-

Y
val esta dada por la fédrmula E/—;lg—().o —2,), en lacual las

A son los colores del vapor autes y después de la expansidn
adiabatica y el irabajo transmitido 4 la corona (M. Bauki le

1 } .
llama trabajo indicado) por unidad de peso de vapores L = —

(cos 2, C, +cos «, C,), en la cual C, y C, son las velocida-
des absolutas 4 la enirada y 4 la salida de los alabes y o,y
los angulos de los alabes. La caida de trabajo se calcula del
mismo modo, y se obtiene el rendimiento indicado n, cuyo va-
lor esta dado por una relacién parabdlice, que se construye fa-
cilmente y que se discute. Se ve sobre el trazado 1a velocidad C,
del vapor, la velocidad n en la circunferencia y el rendimiento
n : conocidas dos de estas magnitudes se deduce la tercera.

El autor aplica su método 4 ejemplos numéricos conecretos y
construye cuadros en los cuales se encuentra la potencia de la
turbina, el diametro del diseo y su velocidad, el rendimiento, el
consumo de vapor por caballo-hora para una presién determi-
nada, etc.; las cifras calculadas confrontan con las de los ensa -
yos de MM. Delaporte y Jacobson.

El trabajo de M. Bauki es realmente practico y util: Sus
curvas, en grande escala, son de facil y cdmoda lectura.

M. Rateau ha presentado una Memoria que titula «Conside-
raciones sobre las turbinas de vapor 4 caida de velocidad». Se
llaman asi unas turbinas de accién, inventadas por M. Mortier,
en las cuales la velocidad del chorro de vapor se divide en cai-
das, de manera que actie, sea sobre un grupo de ruedas dis-
puséstas en cascada, sea sobre una misma rueda, que se encuen-
tra entonces sometida 4 la corriente varias veces sucesivas.
Este tipo es verdaderamente seductor en teoria y en practiea,
de muy facil construeciin; pero desgraciadamente se producen
pérdidas notables por el rozamiento y por los torbellinos de va-
por en los alabes motores y directores que dan por resultado
une disminucién considerable del rendimiento. Esto es lo que
M. Rateau demuestra en su Memoria.

El calculo se puede seguir ficilmente por su clara exposi-
cion: consiste en determinar los valores sucesivos de la veloci-

.dad absoluta del vapor entre los alabes mdviles, sin cambio

sensible-de presién, hasta que esta velocidad se haya extin-
guido. Por unidad de masa del flujo que atraviesa la maquina,

-la energia es proporcional al cuadrado de la velocidad, y las di-

versas ruedas absorben sucesivamente las cantidades de energia.
0.2 — .2 . )
'—0—-‘— , las cuales se expresan por la férmula general

2 u (o, — (2 n — 1) n); nesel nimero de orden de la rue-
vy u la velocidad de arrastre de los ilabes méviles.

El caleulo demuestra que el primer paso de vapor en la rue-
da 0 en las ruedas, es el que proporciona casi todo el empuje; el
segundo no da mas que la vigésims parte del empuje que pro-
porciona el primero; y en el tercero da ua valor negativo para
la velocidad relativa del vapor en el alabe mévil, lo que demues-
ira que la rueda empuja al vapor, en lugar de empujar éste &
aquélla; esta rueda es, pues, un freno. Hay ventaja, por lo tan-
10, en disponer las ruedas por grupos con interposicién de un
diafragma y un distribuidor, y combinar la caida de presion con
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la caida de velocidad; se llega asi# la turbina multicelular.

M. Sosnowki ha presentado una descripeién de las turbinas
Laval 4 disco tnico y 4 discos miultiples, perfeccionamiento 1le-
vado & cibo por la casa Breguet, de Paris.

Este dltimo modeio esta caracterizado por una disposicion
compound, que consiste en dirigir el vapor 4 su salida de una
primera turbina en otra W otras que tienen la misma velocidad
~ lineal. Un arbol rigido lleva los distintos discos que son de ace-
ro forjado, en la periferia de los cuales estan fijos los alabes re-
cepiores, y alternan con otras coronas distribuidoras fijas. Un
regulador mentado sobre el arbol de la turbina gobierna una
valvula equilibrada.

Las velocidades de los discos son relativamente muy redu-
cidas; una turbina de 1.000 caballos no da mas que 2.700 vuel-
- tas por minuto. El consumo de vapor por caballo-hora efectivo
estd comprendido entre 4,5 kg.y 6 kg., segin la presion del va-
Por y su recalentamiento.

M. Sosnowsk ha hecho resaltar el papel importante del in-
Yyector. :

Resulta de ensayos numerosos, que una turbina de 200 ca-
ballos no consume mas que 6,72 ke. de vapor saturado, bajo una
presion de 12 kg. por eaballo-hora efectivo. El recalentamiento
mejora sensiblemente el rendimiento, debido sin duda 4 ls dis-
minucién de la resistencia al movimiento de rotacién del disco.
La condensacién actia de igual maners,. 1‘

M. Mouchot, Director de la oficina técnica de la Sociedad
Brown-Bonesi, ha hecho resaltar en una, Memoria, con gran sa-
ber y gran habilidad, las cualidades de la turbina % reaccion
sistema Parson, la cual, como es sabido, consiste en una com-
binacién feliz de la disposicién a presiones escalonadas con la
disposicion 4 velocidades gradualmente sxtinguidas.

La velocidad de la turbina multiple asi constituida es evi-
dentemente menor que la de la turbina 4 disco inico; si v eg la
velocidad de la primera y V la de la segunda, se tiene

para n escslones 6 caidas.

La influencia del vacio es considerable para la turbina Par-
sons: la experiencia ha demostrado que se gana de 2 4 3 por 100
en el consumo de vapor por cada grado de vacio que se pueda ob-
tener de mas. El recalentamiento sctfia también muy favorable-
mente. Tedricamente el consumo de vapor deberia disminuir en
un 1 por 100 por cada 9° de recalentamiento entre 200 ¥ 300 gra-
dos; el beneficio en la practica es ain mayor, toda vez que se
obtiene una ganancia de un 1 por 100 por cada 6 grados. Este
resultado, mas favorable que el que era de esperar segin la teo-
ria, es verdaderamente curioso; se debe, indudablemente, 4 Io
que hemos dicho anteriormente, 4.que los rozamientos del vapor
recalentado son inferiores 4 los del vapor saturado.

‘Respecto al consumo de estas turbinas comparado con el de
las maquinas de émbolo, M. Mouchat ha demostrado que & plena
carga consumen lo mismo, pero a4 media carga la turbina con-
sume menos. De un cuadro de cifras anejo 4 la Memoria se ob-
tiene el dato siguiente: una turbina de 1.400 kilovatios ha con-
sumido 7 kg. de vapor por kilovat hora y una maquina Sulzer
de 3.000 cabailos de la -Luisenstrasse, en Berlin, consumiendo
4,32 kg. de vapor 4 13 atmdsferas de presion y recalentado 4 312
grados, asociada 4 un grupo electrégeno de un rendimiento de
84 por 100, ha necesitado el mismo gasto de 7 kg. de vapor por
kilowat-hora. Pero atn se ha obtenido mejor resultado: en la es-
tacion central de Francfort, con una turbins de una potencia de
300 kilovatios, alimentada con vapor 4 11 kg. de presién y 300
grados de recalentamiento, el consumo ha sido de 6,7 kg. por
kilowat-hora.

M. Hast, Ingeniero del servicio maritimo entre Francia & In-
glaterra, ha tomado como asunto de su comunicacién el des-
arrollo adquirido por las turbinas de vapor y su aplicacion & la
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propulsién de navios. Dz una estadistica recientemente hecha
resulta que la potencia total de las turbinas construidas hasta -
el dia (Parsons, Laval, Breguet, Rateau, Antis, Zoelly, Riedler-
Stumpf y Schulz) alcanza la cifra de 1.400.000 caballos; la tur-
bina Parsons ocupa el primer lugar con una potencia de mas de
915.000 caballos La aplicacién en tierra es principalmente en
las centrales de elestricidad: las mas importante son las de
Francfort (11.500 caballos), d‘Essen (13.000) y de Milan (7.600);
la de la Sociedad de Electricidad de Paris, en Saint-Denis, alcan~
zara la importante cifra de 40.000 caballos, -cuando esté termi-
nada.

El primer navio movido por turbinas aparecié en 1896 y re-
cibié el nombre de Turbinia; aforaba 44 toneladas ¥y tenia tres
arboles provistds de hélices que giraban 4 razén de 2.500 vuel-
tas. Esta velocidad es demasiado grande, y en las construccio-
nes modernas, se ha rebajado 4 1.200, 500, 600 y aun 4 300 vuel-
tas en el Victorian y el Virginian. Estos resultados son debidos
sobre todo 4 larzos y minuciosos estudios de Parsons, habién-
dose conseguido de este modo mejorar notablements el rendi-
miento global de motores y hélices.

El Virginian, de 13.000 toneladas, con una potencia de 10.500
caballos, ha realizado 19,4 nudos en vez de 17 pravistos y garan-
tizados. Varios ensayos han indicado que el maximo de movi-
miento total corresponde & una velocidad periférica en la extre-
nidad de las alas de las hélices de 26 & 29 metros. Ly maniobra
y la marcha atrds estan resueltas favorablemente, y para reali-
zar la. marcha con velocidad reducida se apela al sistema de po-

" mer en sérvicio turbinas muy débiles, en lugar de las que dan la

mayor velocidad, sistema oneroso, pero que no obstante es el
mejor.

De aqui 4 pocose vera navegar la Carmania, de 21.000 caba-
lios, y 4 éste seguira una nueva construccién de la Compaiiia
Cunard, de 70.000 caballos, con una velocidad de 25 nudos.

Una cuestion que ss enlaza con las aateriores, es la de lag
turbinas~-bombas centrifugas & gran velocidad y alta presién.
Esta cuestién ha sido tratada por M. Hofistedt, profesor en la
Escuela Politécnica de Stokolmo. Las turbinas-bombas estan
constituidas por el acoplamiento directo de una bomba centri-
fuga en cada uno de los &rboles de engranaje de la turbina La-
val; estas bombas marchan en seris ¢ en paralelo.

Tal combinacién results muy bien para alturas medias ds
elevacion; pero cuando estas alturas exceden de 60 metros, se
monta la bombs directamente en el arbol fiexihle de la turbina,
sl bien entonces la bomba cesa de ser aspirants y es necesario
alimentarla bajo presion. Esto se hace raras veces, y lo general
es proceder del mode slguiente: la bomba & alta presién se mon -
ta en el arbol flexible, y se combina con una bomba 4 baja pre-
sién, acoplada al mismo arbol por intermedios de un engransje
especial que la hace girar 4 la velocidad convenients, de 8§00 a
3.000 vuettas. )

El primer ensayo de una bomba de éstas se hizo en 1899; la,
bomba 4 alta presién de 90 milimetros de diametro, giraba & ra-
zén de 16.600 revoluciones por minuto y elevaba el agua 4 cerca
de 200 metros.

Estas aplicaciones se han multiplicado mucho desde enton-
ces, y M. Sosnowski ha instalado en las minas de Lens dos bom-
bag-turbinas que elevan 48 litros de agua por segundo & 133 me-
tros, 6 27 litros & 183, consumiendo de 13 4 17 kilogramos de
vapor por caballo-hora, medido en agua elevada.

EyF. Calderasy mdquinas de vapor.—La maquina de vapor
con émbolo, la que pudiéramos llamar la vieja maquing de va~-
por, constituye el dltimo grupo de las cuestiones tratadas en el
Congreso. _ )

‘M. Armand Duchesne ha expuesto los resultados de sus bri-
liantes estudios sobre las temperaturas de las paredes de los
cilindros y su invencién de las camisas de vapor 4 alta presion.
Este habil Ingeniero ha demostrado la ventaja que hay en lle-
nar la camara envolvente del cilindro, de vapor retenido 6 es-
tancado & una presion, y por tanto, & una temperatura superior
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4 ]a del que avoluciona en ol cilindro. Con una envolvenie ali-

. mentada como de ordinario, la cantidad de agua liquida que se

precipita sobre las paredes metalicas es ciertamente meunor que
cuando no existe tal envolvente, pero no por eso deja de haber-
la; con una envolvente mas caliente existe un recalentamiento
en el cilindro desde el principio de la emision, lo que prueba que
las paredes estan absolutamente secas. Este es un asunto muy
importante, pues sabido es la economia que resulta de tal hecho,
y en la medida en que aumenta el rendimiento.

M. Duchesne afiade al generador de vapor un hervidero,
destinado tnicamente & mantener 4 la temperatura que se quie~

ra el vapor encerrado en la envolvente: esta invencién mejora -

notablemente el funcionamiento de la maquina de vapor.

M. Sinagaglia, procesor de ls Escuela Politécnica de Napo-
les, trata en su nota de los medios de mejorar el rendimiento
termico de las maquinas. Los medios son, como ya se sabe: el
empleo de camisas de vapor, el aumento de velocidad del ém-
bolo, el fraccionamiento de la expansién y el recalentamiento
del vapor; esta ultima practica constituye el asunto primcipal
de su informe. Segun 81, el uso del vapor recalentado es el me-
dio mas potente de mejorar el rendimiento térmico de todos los
que tanto la teoria como la practica indica. Se debe, dice, lle-
var tan lejos como sea posible dicho recalentamiento, sin otro
limite que el grado que le asigne la experiencia en cada caso
pariicular.

M. Compere, Director de la Asociacion parisién de Propista-
rios de aparatos de vapor, ha tratado también de uns manera
muy personal y con numerosos datos experimentales esta cues-
tidn del uso del vapor recalentado, datos y observaciones muy
interesantes dada la autoridad indiscutible de su autor. He aqui
algunos.

Un ligero recalentamiento & 210 grados no parece reducir el
consumo cuando la maquina funciona con envolvents, y este
util accesorio del cilindro parece el indicado; pero mas alla de
210 grados se puede prescindir de él.

Los recalentadorss independientes no convienen mas que a
instalaciones de alguns importancia.

Los recalentadores colocados dentro de las calderas deben
ser bien esiudiados; se debe poder limitar el grado de recalen-
tamiento seguin las necesidades, y poder poner fuera deservicio
los aparatos.

La instalacién de los conductos de vapor, tiene en el asunto
un papel importante: deben ser cortos, bien aislados y bien cons-
truidos, y su diameiro puede ser mas débil que para el vapor
saturado; M. Compere admite velocidades de 30 y 40 metros.

Otras muchas cuestiones han sido tratadas en este Congreso,
de menor interés que las citadas y cuya exposicién nos llevaria
demasiado lejos. Nuestro proposito ha sido unicamente citar las
més salientes, cuya relacion da & conocer, por otra parte, la fiso-
nomia general del Congreso de mecdnica aplicada, el cual ha
sido, segliin Aime Witz expresa en el estudio detallado que ha
hecho del mismo, y del cual es un extracto lo que llevamos pu-
blicado, un Congreso muy moderno y muy de actualidad en sus
tendencias; ha atribuido & las cuestiones del dia la importancia
y ol lugar que merecen, relegando & segundo término las que
hanp perdido ya su interés, y ha hecho uso para aclarar ciertos
problemas antiguos que ain permauvecian obscuros, de los méto-
dos modernos, pidiendo 4 la teoris lo que ésta puede y debe dar
para llegar 4 resultados verdaderamente practicos, desechando
el empleo de vanas férmulas.—O.

el

CARRETERAS ESPECTALES PARA 10S AUTOMOVILES

El desarrollo creciente de la industria de los automdviles,
afecto y causa & la vez de la aficidn progresiva 4 esta clase de

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

locomocidn, suscita en la practica el dificil problema de hacer
compatible su transito por los caminos con el de ios vehiculos
ordinarios, y las exageradas velocidades con que se lanzan sus
conductores, aun sin llegar al limite peligroso para los que los
utilizan, exceden bien prounto del necesario para garantizar la
seguridad del transito comin. Debido 4 ello, en todos los paises
se fijan por los reglamentos restricciones en la velocidad de su
marcha que se soportan pesadamente por los aficionados & tales
excursiones, y con el fin de eximirse de estas trabas se pensé
ya ha tiempo en Inglaterra en construir calzadas especiales por
las cualen circulen exclusivamente los automoéviles; este -
pensamiento parece va & verse realizado en breve plazo en.
Londres. ‘

Segin la Rivista Tecnico-Legale, en uns de las proximas
sesiones del Parlam ento Britanico se presentars la demanda de
autorizacién para construir y explotar, con arreglo al proyecto
aprobado, una carretera para el servicio exclusivo de automé-
viles, que pondra en comunicacién directa las ciudades de
Londres y Brighton, d esarrollando su trazado & lo largo de la
costa meridional de Inglaterra. ‘

La nueva via, proyectada por el [ngeniero Sir Douglas Fox’
tendrd su punto de partida en el distrito de Horbury y estara
empalmada directamente con la carrstera general que actual-
mente existe. Desde el citade punto la via automovilista se di-
figiré. en direceion casi rectilinea y siguiendo en la mayor par-
te de esta seccion, de 40 millas de longitud, el trazado-de la
via férrea, hasta llegar a Patcham, en donde se unird de nuevo
con la carretera general.

La nueva caizada sera completamente independiente de

los demas caminos publicos, y en los ecruzamientos con ellos se
establecerin empalmes, por medic de los cuales los automdvi-
les que marchen por lag vias ordinarias pueda.n con toda como-
didad introducirse en su via especial.
. No se ha determinado atn con cardcter definitivo el ancho
que ha de darse 4 la via en proyecto. Se ha propuesto por algu-
nos que se construyese en dos secciones independientes parale-
las, una para cada sentido del movimiento; pero sin duda .para
disminuir el gasto de las obras se cree probable que se lleve &
cabo una calzada unica, dividida en tode su longitud por una
barrera central.

Las pendientes mayores del periil de la nueva via seran del
3 por 100 y los radios minimos de las curvas'de 280 metros.

La solucién radical adoptada permitira 4 los automovilistas
sustraerse & la fiscalizacién de las autoridades y a las limita-
ciones reglamentsarias de ia velocidad.—L.
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INTRODUCCION
AL ESTUDIO DEL CALCULO DE CUATERNIONES

Y OTRAS ALGEBRAS ESPECIALES
POR

DON FRANCISCO PEREZ DE MURNOZ

Ingeniero de Caminos, Canales y Puertes. "

( CONTINUACION )

154. Presentaremos, al llegar 4 este punto, algupos ejercicios
y problemas en los cuales pueda el lector adquirir expedicién en
el manejo de este cdlculo, al mismo tiempo que ver cuan admi-
rablemente se adapta & toda clase de problemas, tanto de geo-




