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junta de mayor duracién gue la ordinaria de bridas y pernos,
cuyo montaje fuese poco costoso y que redujese 4 su minimo los
zastos accesorios de reposicién del pavimento. .

Observando lo que ocurre en la via ordinariamente emplesda
se comprueba que en el periodo préximo 4 su instalacién el ca-
rril descansa por toda su longitud en la arena 6 el hormigén, y
como las bridas que lo enlazan con los carriles adyacentes es-
tan fuertemente adheridas a ellos, las juntas presentan sufi-
ciente rigidez para asegurar el paso de los vehiculos. Pero a
melida que el tiempo transcurre, la situacién cambia: bajo la in-
fluencia de los repetidos choques ocasionados por el paso del
material mévil, los pernos se aflojan, las bridas toman juego, la
junta va perdiendo su primitiva rigidez y las extremidades de
los carriles empiezan 4 doblarse. La arena que en un principio
constituia una base firme de asiento va escapandose poco a poco
de debajo de la junta por la doble accion del movimiento que la
imprimen los choques continuados que le transmite el carril ¥y
la disgregacion ocasionada por el agua; efectos analogos prodi-
cense en el hormigén. De aqui resulta que al cabo de algun
tiempo el carril puede ser asimilado & una viga apoyada en va-
rios puntos y cuyas extremidades se encuentran en el aire.

Los ensayos de Mr. Holtzer tendian 4 reforzar los extremos
de los carriles cuya resistencia es deficiente tan luego como
quedan en falso y suprimir las uniones de pernos y bridas
que no pueden durar largo tiempo en buenas condiciones. De
aqui naci6 su idea de sustituir las bielas atornilladas & lo largo
del nervio del carril por una vigueta roblonada & la base del
carril y por su parte inferior; y con el objeto de reducir todo lo
posible el gasto utilizé para la unién cupones de carriles del
propio perfil, tomados de los carriles de desecho y que se roblo-
naban invertidos por su base 4 la base de los carriles de la via.

Las primeras pruebas se hicieron en las redes de Cannes,
Fontainebleau y Clermont-Ferrand, a partir del afio 1900 y en
las vias ya existentes. El carril de estas lineas era del tipo
Broca, de 36 kilogramos de peso por metro lineal, teniendo 100
milimetros de auchura en la base en barras de 10 metros. La
vigueta de unién tenia medio metro de longitud y estaba aco-
plada & los carriles por 12 roblones de 16 milimetros.

En vista del resultado satisfactorio obtenido en ensayos
parciales, se empleé la escala de los experimentos, aplicando
el mismo principio, en el mes de Soptiembre de 1902, & una via
nueva de 300 metros de longitud, que se construyé en Cannes.
En ella, y para tener en cuenta los efectos de la dilatacién, se
dispusieron cada 50 metros juntas ordinarias de bridas. En los
dos afios y medio que se viene explotando este via, se conserva
en perfectas condiciones, sin haber exigido més que el reem-
plazo de algunos roblones, en proporcién inferior al 5 por 100.

El estudio atento de esta seccion de ensayo puso, sin em-
bargo, en evidencia la utilidad de acrecentar el ancho de la
base de los carriles y aumentar el numero y el diametro de los
roblones de enlace.

En el mes de Junio de 1904 se decidié emprender en la red
de Clermont-Ferrand el cambio de la vis Massillon que lleva-
ba catorce anos prestando servicios en aquélla, principiando
por llevarlo 4 efecto en una seccién de 1.600 metros de longitud
en la que se colocod via de carriles Broca de 51 kilogramos de
peso por metro lineal, en barras de 18 metros y con base de 130
mil{imetros de anchura. Las viguetas de unién fueron cupones
del mismo perfil de 60 centimetros de longitud y acoplados por
medio de 16 pernos de 18 milimetros. La eleccién de un tipo de
carril tan pesado obedecio a considaraciones derivadas del em-
pleo de la electricidad. El suministro de estos carriles fué acom-
pafiado de 50 pares de bridas ordinarias cue se aprovecharon
para el montaje provisional de la via antes de estar roblonadas
las viguetas de unién. Uns vez sentada definitivamente no se
han dejado juntas ordinarias de bridas y pernos, sino 4 la en-
trada y 4 la salida de las tres estaciones que existen en la sec-
¢ién mencionada. )

A pesar de haberse hallado sometiia esta seccién de linea,
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durante el afio que lleva de prestar servicio, & diferencias im-
portantes de temperatura, cuyos limites han sido 35 grados en
el estio y 15 en el ullimo invierno, ha soportado perfectamente
el trafico, se encuentra actualmente en tan buen estado como el
dia de su inauguracién, sin haber habido necesidad de tocarla y
la dilatacion no parece haber producido en ella efectos sen-
sibles. o

Como medida de precaucién se habia asegurado en esta via
la conexién eldctrica, por medio de bridas coronas del tipo
usual; pero la experiencia ha demostrado que en las juntas en
que no se han puesto bridas eléctricas, la conductibilidad de la
via es igual que en aquellas en que las bridas existen.

En el afio actual se han montado ultimamente otros dos ki-
lémetros de via Broca, con arreglo al mismo principio, en la pro-
pia red de Clermont-Ferrand. Los carriles son de 38 kilosramos
de peso por metro lineal en barras de a4 12 metros, y el ancho de
la base de 130 milimetros. En esta nueva seccion de prueba la
junta eléctrica se ha modificado, porque en aquellas uniones que
se ha conservado por exceso de prevision, se ha prescindido de
las bridas coronas, reduciendo la unioén eléctrica & cuatro pe-
queiios roblones de cobre de ocho milimetros intercalados entre
los roblones de acero del enlace ordinario. ) '

Hasta el presente se han seguido empleando para el nuevo
sistema carriles taladrados en sus nervios en la forma usual,
aunque los taladros no tengan aplicacién para las nuevas unio-
nes y, por el contrario, haya habido necesidad de abrir en el te-
rreno los agujeros para los roblones. Para este efacto, se ha he-
cho uso de un punz6n eléctrico que se hacia correr & lo largo de
la via en que se hallaban acoplados los carriles nuevos. Tenien-
do en cuenta esta operacion, la junta del nuevo sistema comple-
tamente terminads ha resultado 4 6,51 francos, mientras que la
de bridas costaria 5,30 francos; pero como evidentemente, una
vez generalizado el sistema, se harian en fabrica los taladros
para los roblones, en lugar de hacerlos para los pernos, sin au-
mento de precio, y en la junta ordinaria de bridas hay que agre-
gar el sobreprecio correspondiente 4 la indispensable unién eléc-
trica de los carriles, puele darse como cifras comparativas de
coste para ambas clases de juntas 5,75 francos por cada junta
roblonada, frente & 8 francos que importa una junta ordimaria
atornillada con brida corona. Lo

La razén que aduce Mr. Holtzer, al terminar su interesante
articulo, de haber aplicado hasta ahora con preferencia el siste-
ma de junta roblonada & las vias nuevamente instaladas, es la
facilidad de taladrar la base de los carriles antes de sentarlos.
Pero afiade que con la garantia de los satisfactorios resultados
ya conseguidos, en la actualidad va extendiendo aquel sistema
4 las vias en servicio en todas aquellas secciones en que resulta
dificil conservar las juntas ordinarias en buen estado, no vaci-
lando en sufragar el gasto apreciable -que ocasiona el taladrado
de la base de los carriles en el terreno para la junta roblonada.

[ S -

INFLUENCIA DE LA ALTITUD EN LA GDM_BUSTION :

M. Chas M. Palmer, trata en la revista Chemical Engineer
de la cuestion de la influencia de la altitud en la combustion. .
Una discusion sobre este asunto ha tenido lugar en Butte, en la
Montana, donde se publica esta revista, 4 consecuencia de la

_observacion hecha por un fabricante de cemento, de que es ne-

cesario mas carboén para cocer el cemento & elevadas altitudes
que en las localidades situadas al nivel del mar. Butte esta cer-
ca de 1.800 metros. '

Esta observacion parece a primera vista que estd en contra-
diceion con el hecho de que la temperatura de ebullicién del
agua, descendiendo & medida que la altitud aumenta, es necesa-
rio menos combustible para vaporizar un kilogramo de agua A
1.800 metros que al nivel del mar. Asi el agua gue hierve en la
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cispide del Mont-Blanc & 82°, no es necesario para llevarla 4 la
temperatura de la ebullicion mas que las 82 centésimas del ca-
lor necesario para obtener el mismo resultado al nivel del mar.

Pero si se trata de vaporizar el agua, que es el caso de una
desecacion 6 de la cochura del cemento, la ventaja es mucho
més débil. Asi, si se quiere vaporizar a4 140° el agua supuesta &
15°, la cantidad total de calor es de 606,5 + 0,305 (100 — 15)
— 632 calorias, mientras que & ¥2°, la cantidad de calor necesa-
rio no sera mas que de 627°, diferencia 5 calorias 6 0,8 por 100,
economia muy insigoificante.

El autor ha sido consultado sobre la cuestion, y ha hecho con
este motivo algunas investigaciones; no se encuentra nada en
los libros, pero é1 ha podido comprobar que los practicos admi-
ten generalmente que para la fundicién y las operaciones meta-
largicas se consume mas combustible en los lugares elevados.
En ensayos hechos en Butte, en una bateria de ocho calderas, se
ha obtenido al maximo 8,94 y al minimo 6,32 de agua vaporiza-
da & 100°, por uno de combustible (carbén graso de buena cali-
dad con 8 6 9 por 100 de cenizas).

La naturaleza de las calderas y su marcha hubieran permiti-
do obtener 10 de vapor por 1 de combustible, en las proximida-
des al nivel del mar.

La sola resefia eserita que el autor ha encontrado, est& en la
obra Metallurgy of Soad, por Hofman, donde se cita el pasaje
siguiente de una comunicacion de Heudden 4 la Scientific Socie-
ty du Colorado: «Un pie cibico de aire que entra en un alto hor-
no, bajo uns. cierta presién, se dilatara mas a una altitud eleva-
da, donde la presién atmosférica es reducida, que al nivel del
mar: el consumo de calérico sers entonces mas considerable y
aecesitara una mas gran cantidad de combustible. De la misma
manera, 4 una mas fuerte altitud, es necesario mas trabajo, y
por consecuencia, mas carbén para obtener un pie cubico de aire
comprimido.»

Parece, segin los términos de este pasaje, que la presioén ab-
soluta del viento sera la misma para las diferentes altitudes;
pero este no es el caso.

El manometro indica la presién del viento, por encima de la
presién atmosférica, la cual varia con la altitud. Un céaleulo
muy sencillo indica que una libra de aire 4 la temperatura de
60 grados F. (15,5 grados) y & la presién de 16,7 libras (1,18 ki-
logramos por centimetro cuadrado) ocupa un volumen de 11,54
pies cibicos; si este aire se expansiona sin variacién de tempe-
‘ratura hasts la presion de 14,7 libras (1,04 kilogramos) el volu-
men se convertira en 13,11 pies eibicos. A una presién de 13 li-
bras formada de la presién at nosférice 4 la altitud de 2.290 me
tros y de dos libras de presion efectiva, el volumen sera de 14,80
pies ciibicos, los cuales, expansionandose & 11 libras, se conver-
tiran en 17,5 pies cibicos. La baja de temperatura por la expan-
sién adiabatica en los dos casos, es de 26 y 34 grados F.; parece
que se puede tomar la diferencia de estas dos cifras con:o repre-
sentando la pérdida de calor por libza de aire, que sera enton-
ces de B grados; esta pérdida corresponde 48x0,24=1,92
unidades térmicas britanicas; 0,24 es el calor especifico del aire.

La cantidad tedrica de aire necesaria para la combustion
completa de una libra de coke, cuya potencia calorifica es, por
ejemplo, de 12.500 B. L. U (3.125 calorias por kilogramo), es de
10 libras; si se emplea el triple de la cifra técnica, es necesario
emplear un exceso de coke para tener el calor perdido por la
expansién del aire. Este exceso representa menos del 0,5 por
100. Se ve entonces que si la causa indicada produce incontes-
tablemente un fecto, este efecto es en practica absolutamente
ingignificante.

Pero hay otras consideraciones gue juegan un papel mucho
mas importante en la cuestion. Nos referimos 4 la intluencia del
estado de concentracién del oxigeno en el aire atmosférico, so-
bre la combustién. Se debe considerar la combustién como una
reaccién quimica entre el oxigeno del aire y las partes oxida-
bles del combustible. Esta combustién produce, por unidad de
peso, una cierta cantidad de calor que depende de la naturaleza
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del combustible, en tanto que la temperatura desarrollada {por

la combustion varia & la vez con la naturaleza del combustible -

y las condiciones en las cuales se opera la combustién y nota-
blemente con la rapidez de ésta.

El tiempo goza un papel en las reacciones quimicas, y la in-
tensidad de éstas es tanto mas grande cuanto la cantidad de
materias activas en presencia en la unidad de tiempo es mas
considerable. Asi, en un lugar donde se opera la combustién, el
efecto en la unidad de tiempo es proporcional al producto de la
concentracion del oxigeno en el aire, que llamaremos O, por la
concentracion de la materia oxidable en el combustible, que
llamaremos C. Si se les toma & los dos por unidades, se tiene
0C=1/(1).

Al nivel del mar, donde la presion atmosférica es de 0,76 m.
de mercurio, un kg. de aire es contenido 4 la temperatura ordi-
naria en 3,57 m3 de aire. Si se llama y el peso de oxigeno conte-
nido en un volumen de aire y xla presién en centimetros de
merecurio se tiens y = 0,01315 x (2).

Esta selucién permite tener para todo valor de x la cantidad
de oxigeno contenida en el aire comparativamente 4 la misma

-cuntidad en el aire tomado al nivel del mar.

Segtin la relacion (1) toda variacién en O, es decir, en la pro-
porciénde oxigeno del aire, llevara consigo una variacién corres-
pondiente en el efecto de la reaccién, variacién que se medira
por la sustitucion a O de los valores encontrados para y por la
ecuacion ().

Se quems. combustible en un hogar para obtener una cierta
temperatura O para obtener un cierto efecto por medio de un
peso dado de materias. Si se supone dos hogares idénticos fan-
cionando el uno al nivel del mar y el otro & 2.000 metros de al
tura, en las mismas condiciones en cuanto & la naturaleza del
combustible y 4 la presién del viento, que se supondra igual &
0,10 m. de mercurio, la presién absoluta sera en el primer caso
de 0,86 m. de mercurio y en el segundo de 0,67.

El primer horno empleara aire &4 0,86 m. de presién, conte-
niendo, por tanto, 1,13 kg. de aire por 3,57 m? si en la ecua-
cion (1) se forma el combustible C, por unidad se tiens O = 1,13,
que es la representacién del efecto obtenido en estas condi-
ciones.

El segundo horno empleara aire 4 0,67 m. de presion pars el
mismo volumen 3,57 de aire y 'se tiene para O el valor de 0,88;
resulta, pues, que la menor riqueza de oxigeno en el volumen
de aire ha hecho descender el efecto en la proporeidon de 1,13 &
0,88, esto es, una disminucién de 28 por 100.

Hay evidentements en la disminucién de la proporcion de
oxigeno un limite, por debajo del cual la combustién no se pro -
duciria; se produciria en condiciones que no parmitirian alean-
zar la temperatura de ignicién. Las cosas no pasan por otra par-
te de una manera tan secilla como se tiene indicado. Si la pro-
porcién de oxigeno disminuye se producen reacciones acceso-
rias. Desde luego hay formacién de mas grandes cantidades de
6xido de carburo y de hidrocarburos que se desprenden y no se
queman sino incompletamente. Resulta de aqui que ei efecto es
atin menor de lo que se tiene indicade. Ademas, como es nece -
sario una mas cantidad de combustible y mucho mas aire para
obtener el mismo efecto que al nivel del mar, las condiciones
vienen mis desfavorables, hay mas calor perdido por.consecuen-
cia de la mayor cantidad de materias en presencia. El aumento
de gasto sera entonces, por todas esias razones, superior a la
proporcion de 28 por 100 encontrado anteriormente.—O.

FERROGARRIL ELECTRICO DE NUEVA MONTANA A CAMARGO

Nuestro apreciable celega La Energia Eléctrica describe esta
nueva linea, que pertenece 4 la Sociedad del Hierro y del Acero
de Santander y tiene por objeto transportar el mineral de hierro

.



