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Cuando se ha alcanzado el fondo en el compartimento respec-
tivo, el demuestrador entra provisto de una paleta de grandes
dimensiones, de un martillo y de una especie de jarro metalico
de boca ancha, que puede contener una veintena de kilos. En
cada compartimento da la vuelta enters, partiendo de un costa-
do, y recorriendo desde el fondo hasta por encima del cargamen-
t0. Cada 45 centimetros toms una media paletada de mineral,y
la distancia vertical entre los puntos correspondientes es de 60
centimetros. Cuando el punto cae sobre un blogue, el demues-
trador lo parte con el martillo, tomando.nna cantidad- equiva-
lente 4 la medisa paletada de mineral fino.

Une vez lleno el jarro (broc), se le vacia sobre un espacio,
que se ha limpiado convenientemente, en el fondo del barco. To-
madas ya las muestras de todos los compartimentos, se parten
los pedazos gruesos para poder obtener una mezcla homogénea.
A este efecto, se hace con la pala un segundo montén al lado
del primero, cogiendo de éste los materiales y vertiéndolos sobre
el vértice del cono en formacién, hasta que ya no quede nada
del montén primero. Después se extiende el nueve montén con
la pala, se trazan dos diametros rectangulares y se desechan
dos sectores opuestos, conservando los otros dos. Esta operacion
se repite hasta que no queden mas que unos 45 kilos. La cuan-
tia de la muestra primitiva es variable, segin el tonelaje del
cargamento, y pusde calcularse & razén de 20 4 25 kilogramos
por compartimento.

La muestra reducida se lleva & los docks, en donde se deter-
mina la humedad por desecacién 4 100°. Se la pasa por un tritu-
rador Gates, repitiendo lusgo el sistema de reduccion por secto-
res opuestos y se envia al laboratorio de 5 4 7 kilos, conservan-
do el demuestrador la mitad del dltimo montdn.

Como el mineral y el modo de descargarlo varian considera-
blemente de un barco 4 otro, el método de demuestre sufre tam-
bién, correlativamente, algunas variaciones de detalle. Antes de
adoptarse las instalaciones de descarga rapida, el desmuestre de
un barco se hacia en tres veces; ahora se toma, cuando el barco
estd & medio vaciar, una sola muestra de gran importancis, que
suele ser de 130 & 675 kilos y &4 razén de unos 110 gramos por
tonelada. i

La muestra final que se recibe en el laboratorio se reduce en
una trituradora al tamailo del tamiz de dos mallas por centime-
tro cuadrado, y vuelve & repetirse la divisién por sectores opues-
tos hasta que no queden mas que unos 140 gramos. Se pulveriza
después esta cantidad sobre una placa de acero cromado hasta
gue la muestra pase por el tamiz de 15 mallas por ceniimetro
cuadrado, se mezcla bien, se deseca una treintena de gramos
al bafio maria 4 100° y se deja enfriar en un frasco de cristal

ien tapado. '

Los métodos de anilisis que suelen seguirse en los puertos
del Lago Erie no presentan ninguna particularidad notable. El
hierro se datermins por el procedimiento Reinhardt; para la si-
lice se desagrega el residuo insoluble por el carbonato de sedio;
el dosado del manganeso se hace por el licor del permanganato,
después de disolver en el acido clorhidrico, evaporar con el sul-
furico, redisolver en agua, precipitar por el 6xido y filtrar. La
alumina se determina al eswado de fosfato por precipitacién en
licor casi neutro, mediante el fosfaio y el hiposulfito sédicos con
un poco de acido acético. La cal se determina por el permanga-
nato en el precipitado de oxalato, y la magnesia se precipita por
ol amoniaco y el fosfato de sodio. El azufre se determina por el

método ordmarlo después de atacar por el agua regia. En cuan-
o al fdsforo, se lava el precipitado de fosfomolibdato con una
solucion sulfurica de sulfato aménico, se redisuelve por el amo-

niaco, se calienia con el zine y el acido sulfunco, y se hace el
dosado con el permanganato.

(Boletin Mineroy Metalurgico.)
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EXPLOSION DE UNA CALDERA DE LOCOMOTORA

EN LA ESTACION DE SAN LAZARO, EN PARIS

E. dos ocasiones hemos dado cuenta 4 nuestros lectores de
osta catastrofe, insertando los informes emitidos por varios
Ingenieros, entre ellos los de M. Perissé, Ingeniero de Artes
y manufacturas, M. Fremont y M. Dubois, Ingeniero del mate-
rial de la Compaiiia del Oeste.

M. Perissé, en el Bulletin de la Socisté &’ Encouragement, de
Enero, pasa revista a las tesis de M. Fremont y de M. Dubois, y
eritica sus conclustones en 1o que concierne &4 la causa inicial
de la explosion, defendiendo su conclusién propia sobre este
asunto.

Es verdad, segin él, que el metal ha perdido una parte de
su ductilidad, pero también lo es que aun .conserva bastante
para poder resistir & la explosidn, de suerte que no hay para
qué hablar de su fragilidad, como lo hace M. Fremont.

M. Perissé critica igualmente la hipotesis de M. Dubois, del
hundimiento del cielo del bogar como origen de la explosién,
porque est& en contradiceion con las observaciones hechas en
explosiones anteriores y con la explicacién mecanica del efecto
que produce una elevacion del conjunto con vuelco hacia ade-
lante sin proyeccién de fragmentos hacia atras, como se ha pro-
ducido aqui.

El autor vuelve & lag exphcacxones que ya tiene dadas y ex-
poue sus ideas sobre los efectos dindmicos que acompaifian las
explosiones de las calderas. Termina demostrando que la causa
determinante de la explosion debs estar necesariamente en re-
lacién con el hecho de estar la locomotora inactiva desde hacia
dos horas, y estacionada desde una hora, y continia, por lo tan-
to, creyendo que la causa se debe atribuir 4las variaciones de
dilatacion del cuerpo cilindrico y los tubos de humo. La explo-
sién procede, pues, de un vicio de concepcidn, defectoque es co-
mun & las cinco 6 seis series de locomotoras de la Compaiiia del-
OQeste.--0.
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POLEAS DE CARTON CUERO

La Energia Eléctrica da cuenta del invento de las poleas de
cartéon cuero, sistema Beéran, actualmente en ensayo en los
«Forges et Chantiers de la Mediterranee», y otros varios esta-
blemientos franceses, entre ellos las grandes Compafias de fe-
rrocarriles.

Para fabricar esta polea se empieza por cortar de un bloque
constituido por un cierto nimero de placas de cartén lafioso, pe-
gadas unas 4 otras y fuertemente comprimidas la llanta de di-
cha polea, la cual se lleva & continuacidn 4 un torno americano
para concentrarla interior y exteriorments, obteniéndose de
ese modo una polea de una materia bien homogénea y perfecta-
mente equilibrada., circunstancia muy dificil de obtener con la
madera, pues por escogida que sea no puede presentar nunca la
misma resistencis en toda su marcha. El cartén cuero es, ade-
mds, una substancia inerte que resiste al frio, al calor y & los
acidos.

También se fabrican con esta misma materia los tambores
de friccion para dinamos, habiéndose obtenide asimismo exce-
lentes resultados.

Construidas con el mayor esmero, ias poleas de cartén cue-
ro ofrecen una adherencia notablemente superior a la de las po-
leas de madera, contorme han puesto de relieve 10s ensayos rea-
lizados el afio anterior en el «Conservatoire National de Arts et
Metiers», de Paris.

Dichos ensayos se ejecutaron con toda minuciosidad y si-
guiendo las condiciones normales de marcha admitidas en la
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practica, sobre dos\poleas de igual didmetro, la primera de ma-
dera y la segunda de cartén cuero. Dichas poleas estaban mon-
tadas sobre los arboles de dos dinamos, de las que una obraba
como motora ¥ la otra como generadora, y la tensién de la co-
rrea que las enlazaba se obtenia por medio de un rodillo, cuya

carga se media por un dinamémetro.

Estas disposiciones permitieron anotar la potencia transmi-
tida y el resbalamiento total en vueltas por minuto, habiendo
dado los ensayos los resultados siguientes:

Poleas Poleas
CIRCUNSTANCIAS de cartdn. de madera.
Resbalamiento medio en vueltas por mi-
4111 7o TN betredesaiesieacns 15 15,3
Coeficientes de rozamiento absolutos...... 0,448 0,333
Tdem ide relativog. v vviiiii il 100 79

Con ayuda de los coeficientes de rozamiento asi obtenidos
se ha calculado el namero de centimetros cuadrados de corres
que deban pasar sobre la poles para transmitir una potencia de
un caballo; habiéndose obtenido los resultados que se indican

en el cuadro que sigue, suprimiendo un arco de 140°%:

Poleas Poleas
: de cartén. de madera.
VELOCIDAD LINEAL DE LA POLEA - - .
am ., cm?3d,

8 metros por segundo ................... 918 1.078
101demid.e ceertvienienenann eeeann 945 1.115
15 fdem G, cveeier et vt 998 1.178
20 1410 £ e v e 1.030 1.125

Las conclusiones del informe emitido como consecuencia de
los ensayos, son las siguientes: Si se representa por 1.000 el
ntmero de centimetros cuadrados de correa, mecesarios con la
polea de cartén para transmitir un caballo, con un arco de arro-
llamiento de 140°, como con la de madera dichos centimetros
son 180, resulta en favor de los primeros unsa economia del 15
por 100.

Ensayos parecidos realizados recientemente en el Laborato-
rio de Charlotemburgo (Alemania), sobre poleas de fundicion,
de madera barnizada y sin barnizar, y de cartén cuero en estas
dos mismas condiciones, han dado resultados tan satisfactorios
como los anteriores.

Resulta claramente de todo lo expussto, que con una misma
correa la potencia fransmitida es mucho mayor en el uso ds una
polea de cortén que en el de una de madera, y los coeficientss
de rozamiento permiten calcular exactamente el valor de esta
potencia suplementaria.

Suponiendo, por ejemplo, una correa de 100 milimetros de
anchura que tenga una velocidad lineal de 10 metros por segun-
do y que abrace un angulo de 140° si se hace trabajar el cuero
de la polea en'la trama tendida de 250 gramos por milimetro
cuadrado como maximo, se tiene:

Polea de madera.— T =125 kilogramos.

Idem fd.— T == 55,5 6 sea un esfuerzo tangencial de 60,5 ki-
logramos, es decir, 9,25 caballos transmitidos.

Polea de cartéon.— T = 125 kilogramos.

Idem {d.— T = 45,40, 6 sea un esfuerzo tangencial de 79,600
kilogramos que corresponden & una potencia transmitida de
10,6 amperios.

Es ademas evidente que cuandoe el arco abrazado por la co-
rres 6s menor 6 esta sometide & variaciones higrométricas, la
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economis que resulta de la substitucién de una polea de madera
por otra de cartén puede llegar en ciertos casos & exceder del
25 por 100, circunstancia no despreciable y que deben tenmer
muy en cuenta nuestros Iugenieros é industriales.
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FILTRACION DE LAS AGUAS A TRAVES DEL SUELO

——

El profesor M. Kresnick publica en el Oesterr Wochews un
estudio tedrico relativo & la filtracion de las aguas 4 través del
suelo, basado en los resultados de experimentos realizados con
un aparato muy sencillo.

Este aparato le ha servido para determinar experimental-
mente los gastos de un filtro de arena de secciones bruta y neta
dadas, las presiones en distintos puntos de su altura, la veloci-
dad de filtracién, y finalmente, la relacién entre la pérdida
de csrga y la altura de materia filtrante entre estos mismos
puntos.

Todas las cifras que ha obtenido experimentalmente estan
reunidas en un cuadro.

Estudia & continuacién y valiéndose de estas cifras, la in-
fluencia de la. temperatura en la velocidad de filtracién y de-
muestra que el cociente de esta velocidad por la relacién de las
pérdidas de carga a la altura de las materias filtrantes, es una
funcior lineal de la temperatura, cuyos coeficientes varian siem-
pre con las dimensiones de los granos de arena empleada, segin
una ley determinada.

Terminsa su estudio por una comparacién entre los resultados
obtenidos y los que da la formula de Darcy y los que obtiene
Wolluy por experimentacién directa, resultando de completo
acuerdo,—O.

REMOLQUE ELECTRICO EN LOS RIOS Y CANALES

Sobre tan interesante asunto presenté una Memoria el Inge-
niero Mr. C. Kottgen al X Congreso de Navegacién, cuyas lineas
generales reproduce Il Politecaico.

Ya en el Congreso de Navegacion celebrado el afio 1900 en
Paris, el citado Ingeniero habia presentado un informe en el
que se exponian los principios que debian servir de norma en
todo proyecto de instalacion de remolque eléctrico, y en aquel
trabajo se llegaba & la conclusién de que el sistema susceptible
de producir los mejores resultados era el fandado en el empleo
de una locomotora eléctrica con carriles propios sentados sobre
ol camino de sirga. Sobre el mismo principio se llevd 4 cabo en
aquella época un experimento, en escala reducida, por la casa
Siemens Halske.

En el Congreso de Navegacién de Dusseldorf, que tuvo lugar
en 1902, el Ingeniero Mr. Kottgen, en colaboracién con su cole-
ga Mr. Volkmann, expuso las innovaciones que habian sido pro-
puestas y realizadas en la cuestién del remolque electrico, ha-
ciendo entrever en su Memoria que en ltimo analisis llegaria
& conseguir la supremacia sobre los demas sistemas el de la lo-
comotora guiada sobre carriles especiales, opinién & la que se
adhirié resueltamente el Ingeniero Mr. Mollard, que di6 cuenta
de sus propios estudios acerca de la traccién eléctrica en los
canales del Norte de Francia.

El autor, en la Memoria presentada al Congreso de Milan,
expone categéricamente su parecer, fundado en sus serias ex-
periencias y recientes datos practicos, que la maquina eléctrica
circulante sobre sus carriles constituye la mejor solucién del
problema, tanto desde el punto de vista técnico como del eco-
némico.



