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punciado resueltamente en favor de las obras, y los informes
técnicos son también partidarios de su ejenuci(’)u no es aventu-
rado suponer que se llevaran bien pronto d la practica con laras
pidez y decision que caracterizan & aquel pueblo—L.

B

AUMENTO DE TEMPERATURA EN LOS CABLES ELECTRICOS

Con objeto de estudiar la intereswnte cuestién del aumento
de temperatura gue experimentan los cables metalicos coloca
dos bajo tierra, al circular por ellos la corriente eléctrica, el In-
geniero Mr. Houman ha practicado en el laboratorio de la casa
Felten y Guillaume una larga serie de ensayos, de que da cuen-
ta la Reoue Pratique de U’ Electricite.
~ De cada cable de los distintos tipos que trataba de experi-
mentar, ha tomado cada vez un irozo de 30 metros de longi-
tud, que ha enterrado bajo el suelo & una profundidad de 80 cen-
timetros, determinando la resistencia eléctrica con medidas de
corriente y de tension. Como coeficiante de temperatura adoptd
el experimentador 0,004.
~ Lacorriente la facilitaba una bateria de diez elementos pues
tos en circuito en paralelo 6 por grupos. Los resultados obteni-
dos por Mr. Hauman han confirmado la férmula de Apt:

VTQ
J=V —F

en la que J indica la fuerza de la corriemte en amperios, T el
aumento de temperatura admisible en grados centigrados, Q el
diametro del alambre de cobre en milimetros y E una constan~
te que es la conocida con el nombre de Apt. Resulta que para
los diametros pequelios la corriente tiene que ser mayor que
para los grandes.

De todas las pruebas hechas con los cadles simples de haja
tensién, se deduce pars la consiante un valor medio de 0,018.
La armadurs de hierro no ejerce, al parecer, infiuencia sensible
en el aumento de temperatura de los cables. Cuando varios ca-
bles estan sometidos juntos 4 la experiencis, sus efectos calori-
ficos se acumulan naturalments, circunstancia que hay que te-
ner muy en cuenta, asi como los suelos muy malos conductores.

Como aumento de temperatura admisible en una explotacién
continua, el autor recomienda el valor T = 15 grados centigra-
dos. Los cables protegidos con una espesa capa de aislamiento,
se calientan mucho mas 4 prisa que los que no est&n recubier -
tos mas que por una delgada envoliura. Los cables aédreos se ca-
lientan casi en doble proporcioén que los subterraneos.

El autor ha condensado los resuliados practicos de sus expe-
rimentos en numerosos graficos y varios cuadros.

e T P U

LA RADIOTELEGRAFIA EN CHILE

El Gobierno chileno se ha propuesto establecer comunicacién
radiotelegrafica entre Valparaiso y la colonia de Punta Arenas,
situada en tierras del Estrecho de Magallanes.

Comisioné para ello al Ingeniero C. E. Rickard, de la Com-
pafiia Marconi’s Wireless Telegraph, para hacer el estudio de
dicha comunicacién, auxiliandole en sus trabajos los buques de
guerra: cruceros Presidente Errdsuriz, Esmeralda y Presidente
Pinto, el transporte Casma y la escampavia Condor.

En la Revista de Marina de Chile, correspondiente al mes de
Noviembre Gltimo, se da cuenta minuciosa de dichos trabajos
al Gobierno por el referido Ingeniero Sr. Richard, el cual propo-
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ne varias soluciones, segun se guieran 6 no emplear estaciones
de gran potencia, y contando con que en algunos casos debe-re-
forzarse la energia en las esiaciones, porque las cndas herizia-
nas atraviesan regiones terrestres montaiiosas.

Siendo imposible comunicar directamente desde Valparaiso
con Punta Arenas, por hallarse interpuesto el enorme macizo
de la cordillera de los Andes, en todas las soluciones se propone
una estacién en las islas de Juan Fernandez, situadas al. Occi-
dente de Valparaiso, proximamente en el mismo paralelo de la-
titud, y & 450 millas de distancia.

Desde esta éstacion, suficientemente desatracada de la costa

‘chilena, se comunica al través del mar con Valparaiso y-con las’

islas de los Evangelistas, situadas en la boca Occidental del Es-
trecho de Magallanes, & 1.269 millas de Juan Fernéndez; para
desde alli comunicar direciamente, 6 por varias estaciones in-
termedias, en distintos puntos del bstrecho hasta lle"ar 4 Pun-
ta Arenas. : C

También s6 propone una eatacxdn de menos potencla en Juan
Fernandez y varias intermedias en la costa chllena hasta ller'ar
4 las tierras de Magallanes.

Se aproveché la oportunidad para hacer experiencias-de co-
municacién entrs los buques provistos de ' aparatos ordinarios
Marconi de radiotelegrafia, en mar libre, ¢ con obstaculos- de
tierras interpuestas: todo io cual prueba el interés que el Go-

‘bierno de Chile manifiesta por introducir en aquella repubhca

este novisimo slstema teleﬂ'raﬁco.

CARRIL ROMAPAC PARA TRANVIAS

La renovacién de las vias de los caminos de hierro, cuando
lo exige el desgaste de la superficie dé rodadura, es una opera -
cion larga y molesta, y la necesidad de repetirla’ Tevantando los

carriles en su totalidad cuando el zuerpo de los mismos- puede
atin considerarse casi sin alteracidn, condujo' & los Ingenieros-
encargados de esta clase de vias'a la adopcién de un tipo de ca-
rril compuesto de dos partes separables & voluntad: la ca‘oeza
sometida 4 un desgaste relativamente rapido y el cuerpo cuya
masa forma la principal parte del mismo y que podla unhzaree
renovaudo la primera repetidas veces.

El carril Romapac no es, pues, en este concepto, una idea
original, pero si lo es el conjunto- completo de construceién y
resovacion, cuya patente se ha conseguido con este nombre,
por la adopcién de maquinas susceptibles de adaptar perfecta-
mente las dos partes que constituyen’ los carrilés y de realizar
su separacién de una.manera practica cuando la cabeza ha su-~
frido un desgaste que exija la sustitucién dela suoerﬁcie de
rodadura.

A la experiencia toca siempre en materia de construceién
pronunciar la Gliima palabra, pero no puede desconocerse la-
importancia del problema que el sistema Romapac pretende ha--
ber resuelto si se tiene en cuenia que las dificultades y.gastos
de renoveacion de las actuales vias hacen con frecuencia prolon-
aar en exceso su servicio perjudicando el material que rueda
por ellas y aumentando el consumo de potencia para la traceidn.

El contorno aparente del carril Romapac es seunsiblemente
ol de un carril Broca ordineric. El ntcleo. es una vigueta meté.-
lica de la forma corriente &'cuya cabeza se une por simple -ad-
herencia una barra que en la parie superior lleva la entaliadura:
en que corre la pesiafia de la rueda, y en la parte inferior abra-
2a la cabeza de la vigueta prolongandose por dos aleias verti-.
cales tangentes & dicha cabeza y remachables contra la misma
para aumentar la superficie de contaecto y formar practicamente.
una sola pieza con ella. El nucleo constituye un 59 por 100 del-
peso total del carril, y la cabeza el 41 por 100 restante. . .

La meaquinaria empleada para la perfecta unién'y separacion..
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de ambas- partes, comprende: un arrollador, uns sierra y un
arrancador, todos montados en una sola armadura y puestos en
aceion por un mismo motor. Eo el procedimiento que describi-
mos, la primera operacion consiste en arrollar las aletas verti-
cales de la cabeza 4 fin de que se cifian 4 la de la vigueta que
forma. el nicleo del carril compuesto;-esto se realiza por medio
de un:mecanismo especial qus obra en varias pasadas en ambos
sentidos, produciendo una adherencia tan intima que, segin los
ensayos hechos; en una lengitud de 30 centimetros se aprecié en

23 toneladas, lo que prueba que la fuerzs necesaria para separar’

las dos partes del carril por deslizamiento en el trozo formado
por dos narriles se eleva & 1.958 toneladas, aun sin contar el
aumento de adhesion producido por el pess de los vehiculos. El
sistera, pues, proporciona un carril solido, continuo y sin jun-
tas abiertas, puesto que las de la cabeza se alternsn con las del
nucleo. Ademas, las bridas eléctricas no son necesarias, puesto
que las resistencias entre la cabeza y el cuerpo del carril son
précticamente despreciables. Pero la principal ventaja del sis-
tema consiste en.la economia que produce en la conservacion,
puesto que la'parte que se destruye por el pasc de los vagones
puede cambiarse sin remover la superficie de asiento, ni aun la

parte inferior de los carriles que representa, segan arriba diji-

mos, el 59 por 100 de su peso, siendo sélo el 41 por 100 de la
seccion total lo que hay que remover y refundir.

- La separacién de las dos partes del carril Romapac para
ree‘mplazar su parte superior cuando lo exige el desgaste de la
superficie de rodadura se lleva 4 efecto en la forma siguiente.
Se sustituye en la maquina ideada por el inventor uno de los
arrolladores laterales por una sierra circular de acero, la -cual,
obrando repetidas veces sobre la' via hacia adelante y hacia
atras, concluye por abrir una profunds entalladura en forma
de V en la aleta exterior de la cabézs del carril, siguiendo una
linea que corresponde 4 la posicion de la cabeza de la viga que
forma. el nicleo permanente de la via; hecho esto, se monta en
la. méaquina una pieza de forma apropiade que acaba de partir el
trozo lateral de cabeza separado del résto por la entalladurs,
con 1o cual queda la porcidn principal en condiciones de ser re-
tirada facilmente de la vigusta, quedando ésta libre para recibir
la-nueva envolvente que ha de constituir con ella el carril com-
pleto para prestar servicio.

The Electrical Enginéer asegura, haberse llevado 4 efecto en-
sayos del sistema en presencia de unoc de sus redactores, que
atestiguaron la perfecta marcha de la méquina en el proceso de
sus diversas operaciones, 4 pesar de gue se adopté para las
pruebas un pesado carril de temple 6xcesivamsnte duro, ocasio-
nado por un enfriamiento demaslado rapldo después de su fabn-
cacidn.

Segtn el colefra, Mr. Hamllton Dirsctor "eneral de los tran-
vias de la ciudad de:Leeds, estima en mas deun 50 por 100 la
economia que produce este sistema de construcciéon de tranvias
en ol coste.de la renovacidn de las lineas; que dicho sistems se
estd vmpleando en una corta seccion de aquella red, a titulo de
ensayo, mediante contrato celebrado con el Municipio, y que los
carriles se hallan sentados en dicho trozo desde el mes de Oe-

tubre del afio pasado, verificandose hasta ahora la explotacién.

con perfecta normalidad.—L,

GONDIG[ONES PARA LOS BLOQUES DE CEMENTO

Han sido promulgadas por el Muricipio de la ciudad de Fila-
deifia unas Ordenanzas estableciendo las condiciones que deben
reunir los. bloques de hormigdn huecos, cuyo uso se permite .en
edificios qtie no pasen de seis pisos de altura. Tienen que estar
hechos de una mezcla de una parte de cemento Portlani y no
méas de cinco partes de arena y grava, piedra partida 4 otro
agregado conveniente. El espacio hueco no ha de exceder de 33

por 100 en la mayoria de los casos, y en los edificios elevados
los bloques pars los pisos inferiores no han densr méas del 20
al 25 por 100 de espacio hueco. El espesor de los muros no ha
de ser menor que el de muros de ladrillo.

Donde las vigas impongan una carga concentrada que pase
de 2 toneladas, los bloques tienen que ser macizos, y donde la
carga pase de 5 toneladas, los blogues seran macizos en un es-
pacio de 3 pies de altura y 2 hiladas por debajo de las vigas.
Todo el cemento empleado en los bloques tiene que cumplir las
condiciones de la Sociedad Americana para el ensayo de mate-
riales. '

Los bloques de veintiocho dias de hechos tendran una resis-
tencia media 4 la compresién no inferior 4 1.090 libras por pnl-
gada cuadrada, sin hacer deduceién por los esoacios huecos. No
podrén imponerse 4 estos blogques cargas mayores de8toneladas
por pie cuadrado, incluyendo el peso del muro.

No podran usarse bloques hasta que la marea haya sido so-
metida en algin laboratorio de confianza 4 ensayos de resisten-
cia 4 la compresién y 4 la flexidn, de absoreién y de resistencia
al fuego y 4 la congelacion, de acuerdo con las reglas para en-
sayos en vigencia.

Estas condiciones son mucho mas severas que las que rigen
en New York.

ELRUIDO DE LOS TRENES AL PASAR POR VIADUGTOS METALICOS

En las grandes ciudades en que se han instalado ferrocarri-
les sobre viaductos metilicos, se ha tropszado siempre con el
inconvenienis del fuerte ruido que se produce al circular los tre-
nes, lo que constituye una no pequefia molesiia para el vecin-
dario.

Los primeros ensayos priciicados para evitar este inconve-
niente lo fueron, segtc el Zeitschrift des Vereines Deutseher In -
genieure, en 1871, en el Manhattan Elevated de Nueva York,
instalando los carriles, no directamente sobre las traviesas,
sino interponiendo un cierto espesor de plomo, fialtro 6 asfalto;
pero hubo que abandonar esta disposicidén porque, ademas de
ser muy poco eficaz, resultaba excesivamente cara.

En 1897 o] «New-York Central and Hudson River R. R.» se
vi6 obligado también & disminuir el ruido que producian sus
trenes al pasar por un viaducto metalico que acababa de cons-
truir, y & este efecto ensayd diferentes lechos, especialments de
asfaltoy de astillas de madera; pero los ensayos demostraron’
que estas materias aunque contribuian mucho 4 disminuir el

- ruldo, pur su poca resistencia, resultaban impropias para asen -

tar sobre ellas los carriles. Ea vista de esto, se pensé en modi-
ficar la subestructura de la via, asentando los carriles, no di-
rectamente sobre la construccion metalica, sino sobre traviesas
de madera separadas de las partes metalicas por una capa de
basalto; de esta manera se obtuvo una mejora muy notable; pero
de todos modos la disminucién del ruido no fué la suficiente para
hacer desaparecer la diferencia entra el viaducto metalico y otro
desilleria que existia en su proximidad. De todos modos, con es-
tos trabajos la Compaiiia logro que las autoridades no diesen
mas curso 4 las quejas formuladas por los vecinos.

- Del mismo modo se han counstruido los ferrocarriles elevados
de algunas ciudades europeas. En el elevado eléctrico de Liver-
pool descansan los carriles sobre largueros de madera separa-
dos de la consiruccién metalica por una capa de asfalto y ba-
salto, y de un modo analogo se ha instalado la parte elevada del
elevado y subterraneo de Berlin y también en este caso no se
ha logrado més que parcialmente el fin propussto.

" De todos estos ensayos parece deducirse la imposibilidad de
atenuar lo suficiente el ruido producido por Ios trenes al circu-
lar por viaductos metidlicos y que en’el interior de las ciudades
debe darse la preferencia 4 los ferrocarriles subterraneos, los



