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rar el tinel en la segunda capa, arcillosa, azulada é impermea-
ble en su base de Cenomanieuse, que tiene afloramisntos en las
dos costas. La marcha de esta creta es muy regular, en toda la
extension del estrecho, y sin grietas; pero tiene plegamientos
é inclinaciones que sera preciso que el tunel las siga para man-
tenerse en la capa impermeable de 43 m. de altura, suficiente
para que una galeria de 54 6 m. de diametro resista & la presion
del techo y se mantenga 4 una distancia suficiente de las ca-
pas acuiferas del Gault situadas por debajo.

La experiencia de pozos abiertos hace esperar que el caudal
de agua 4 extraer no pasara de 100 m® por minuto. En resumen,
se cree que se encontrara en toda la longitud del estrecho una
capa continua, espesa, dura é inpermeable conveniente a la
construccion del tunel, sin temor de encontrar sorpresas como
en la perforacion del Simplén.

La traceién eléctrica permitira radios de 300 & 400 m. é in-
clinaciones de 15 & 20 mm.

La galeria unica con perfil rebajado, sera quizas peligrosa.
Se prefisren dos galerias circulares paralelas de 54 6 m. de
diametro, y separadas 15 m. Si hubieran de servir a la vez para
dar salida 4 las aguas de filtracion, seria preciso darles un per-
fil longitudinal con dos pendientes contrarias; lo que no es posi-
ble, puesto que hay que seguir las inflexiones de la creta; por
eso se proyecta una galeria especial de desagies de 3 m. de dia-
metro, que servird también para la extraccidén de los productos
de las excavaciones y en la construccién de las otras dos, de
las que se separara segin las circunstancias. Secalculapara esta
galeria un avance de 20 m. por dia, 6 sea para la construccién
de la linea francesa, 25 k. entre la estacion de Wisant y el
centro del estrecho, un lapso de cuatro afios y medio. La perfo-
racién del tinel podra acabarse en seis 6 siete afnos, 0 sea cinco
anos después de los trabajos prepararorios,

Como explotacién, el tinel no parece pueda ser utilizado
mas que para el trafico de viajeros y ciertas mercancias; al
principio se puede contar con 20 6 30 trenes de viajeros y 306
40 trenes de mercancias por dia al maximo, sumados en los dos
sentidos; es una explotacién de intensidad media que deja un
margen considerable.

En resumen, segin M. Sartiaux, la construccidn del tanel
bajo la Mancha es una ‘obra no sélo posible, pero relativa-
mente facil.—O.
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El American Machinist cita un ejemplo de empleo de hormi -
gén armado en la construccién de postes de 150 pies (45™,72) de
altura, destinados 4 sostener los alambres de una transmisién
por encima del Welland Canal. Estos postes fueron ejezutados
por la Concrete Pole Company, de Santa Catalina, Ontario. Te-
nian 11 pulgadas cuadradas (28 centimetros cuadrados) en el
extremo superior, y 35 pulgadas cuadradas (39 centimetros cua-
drados) en la base. Es muy frecuente el empleo de postes de 40
4 50 pies de hormigén armado, que presentan la ventaja de ser
muy elasticos. Se moldean en el mismo sitio de su ereccién para
evitar el tener que ‘ransportarlos.— H.

NUEVOS DATOS SOBRE EL HMORMIGON

Se sabe ya que los hormigones humedos presentan, con mis
frecuencia que los secos, pequeiias grietas superficiales. Las in-
vestigaciones hechas con este motivo han demostrado que ea un
hormigén himedo son arrastradas a la superficie finas particu-
las de cemento por el agua en exeeso que es absorbida por la
atmosfera; estas particulas forman de este modo una capa ex-
terior de mortero mas rico que el contenido en el interior de la
masa de hormigén.
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El cemento puro 6 los morteros ricos son mucho mis faciles
de agrietarse que los morteros que contienen. una mayor pro-
porcion de arena 6 de piedra pulverizada. Recubriendo la super-
ficie de una capa de arena muy himeda 6 sumergiendo la masa
entera en el agua durante algin tiempo, se evita casi completa-
mente el agrietamiento; el éxito puede ser definitivo si.la in-
mersion dura lo suficiente para que se produzca la cristalizacion
total del cemento, cosa que no siempre es posible por razones de
eeonomia 6 de conveniencia. -

Los experimentos hechos por los profesores Swain y Baus-
chinger demuestran gque el cemento puro se contrae al endure-
cerse en el aire, y que la contraccién es menor en las mismas
condiciones para un mortero confeccionado con una parte de ce-
mento de portland y tres partes de arena. Por el contrario, el
cemento puro sufre un ligero aumeanto de volumen al endurecer-
se bajo el agua, y el mortero compuesto, como acabamos de in-
dicar, se dilata igualmente, pero en una proporcién menos con-
siderable.

Los resultados numéricos son los siguientes:

El cemento portland puro, endurecido al aire, sufre al fin de
la sexta semana una contraceién de 0,15 por 100.

El mortero con la dosificacién de 1 4 3, endurecido al aire,
sulre al cabo del mismo tiempo una contraccién de 0,05 por 100.

El cemento portland puro, endurecido bajo el agua, sufre al
fin del mismo periodo una dilatacién de 0,5 por 100.

El mortero en la proporcion de 1 4 3, sufre en las mismas
circunstancias una dilatacién de 0,015 por 100.

Las dilataciones y las contracciones son menores para los
periodos mas cortos de seis samanas, y aumentan, si se prolon-
gan los experimentos, hasta seis meses ¢ un afio.

De estos resultados se obtiene la conclusién de que en un
mortero rico hay mas cemento portland puro en la superficie, ¥,
por consecusncia, una mayor contraccién; un mortero menos
rico sufrird una menor contraccion; y si el hormigén se mantie-
ne himedo, lo que equivale & un endurecimiento bajo el agua,
el agrietamiento sera evitado.

El remedio contra el agrietamiento, consiste en quitar en
todo lo posible el exceso de cemento puro depositado en la su-
perficie del hormigén, cuando el moldeo ha terminado; la super-
ficie debe después mantenerse mojada por la aplicacidn de are-
pa himeda, regada de tiempo en tiempo. Esta operacién debe
continuarse durante un periodo de tiempo bastante largo para
que el cemento llegue 4 la cristalizacion definitiva. Las superfi-
cies tratadas de esta manera, sufren una ligera dilatacién, pero
no es mas grande que la sufrida en la masa del hormigén.

También se han realizado recientemente experimentos para
determinar la composicién de los hormigones que han de resis-
tir de una manera permanente & la accion del agua del mar.

Para obtener un mortero impermeable, la proporciéon méxi-
ma de arena no debe exceder de dos partes por usna de cemento.
Para que un hormigén ses impermesble, es necesario que el vo-
lumen del mortero sea superior a4 aquel de los vacios entre los
cantos: el mortero puede entonces llenar estos vacios y envol-
ver las piedra. .

Los vacios en la grava varian del 30 al 40 por 100 del volu-
men de ésta; los vacios en la pieira machacada del 34 al 54
por 100.

En la confeccion del mortero, la reduccion del volumen del
cemento y de la arena seca es de 12 por 100; para el mortero
constituido con 1 de cemento y 4 de arena; esta reduccién es de
22 por 100 para el mortero constituido con 1 de cemento y 1 de
arena. En este ultimo caso, la reduccién alcanza el 30 por 100 si
se emplea arena humeda en vez de seca.

Combinando estos diversos resultados, pueden sacarse las
consecuencias de que en la confeccion dek hormigéo la reduc-
cion de volumen del cosjunto de los materiales secos varia de 35
por 160 para el hormigdén compuesto de 1 de cemento, 2 de are-
na y 3 de grava, & 44 por 100, pars el hormigdn compuesto de 1
de cemento, 4 de arena y 7 de piedra partida.
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Entre lag férmulas propuestas, la siguiente se refiere 4 los

hormigones impermeables destinados 4 la construccion de gran-

des obras maritimas:

Volumen de cemento, 1.

Idem de arens, 2.

Idem de grava ¢ piedra partida, 3.

El volumen de mortero producido por el cemento y la arena
es de 2,1: la relacion del mortero 4 la grava 6 & la piedra ma-
chacada es de 70 por 100.—O.
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LA COMBUSTION ESPONTANEA DEL CARBON

Se conocen perfectamente hoy las causas a las cuales puede
atribuirse la combustion espontanea de la hulla en grandes ma-
sas. El exigeno del sire reemplaza poco & poco los gases hidro-
carburados y el §xido de carburo, que estan ain encerrados en
el momento en que sale de la mina, y tiene lugar una verdade-
ra, condensacion del gas con un desprendimiento de calor que
puede elevar la temperatura hasta el punto de inflamacién si
este calor no puede disiparse rapidamente. Es lo que ocurre en
las pilas de carbén recién extraido y dejado largo tiempo en
reposo.

Es evidente, ademas, que toda causa que produce una ele-
vacién locsl de temperatura favorece la inflamacion, y, por tan-
to, ha de producirse mas facilmente bajo los trépicos que en los
climas frios, y en los navios y en las proximidades de las con-
ducciones de vapor, que en los puntos lejanos de ellos.

La ventilacion con aire, siempre insuficiente puesto que es
dificil, mas bien activa la absorcidn del oxigeno, por lo cual pa-
rece preferible buscar la extincién de los principios del incendio
por medio de una inyeccién de gases incomburentes como el
gas sulfuroso y el gas carbdnico. En este caso los termo-estatos,
colocados & intervalos regulares en las pilas, sefialan toda ele-
vacién notable de temperatura y permiten llevar el socorro 4 los
puntos necesarios en tiempo oportuno.

El profesor Lewes, en una conferancia hecha el 26 de Marzo

dltimo en la British Society of Arts, propone un medio gue es
mucho mas racional y eficaz. Este medio consiste en ‘el empleo
de botellas metalicas que contengan acido carbdnico liquido bajo
la presién de 36 atmoésferas y provistas de tapones fusibles & 93
grados. Estas botellas se colocaran & intervalos regulares en los
montones de hulla y lanzaran el gas en tiempo oportuno, con la
ventaja de que el acido carbdnico actuara, no sélo con su aceion
incomburente, pero sin descender de temperatura considerable,
para poder llegar 4 la masa bajo presion y poderse expansionar
libremente.

Fijando el punto de fusién de los tapones 4 93 grados, se evi-
ta une apertura inopinada bajo la influencia de cualquier causa
distinta de la que produjera la combustién espontanea.

Esta disposicién parece muy suficiente para los navios. Para
los almacenes en tierra, el asutor recomienda el empleo simulta-
neo de termoestatos que tienen la temperatura en las proximi-
midades de las botellas y hagan sonar automéaticamente un tim-
bre, cuando la temperatura llega, por ejemplo, & 91. grados. El
timbre indica asi los puntos que han de ser-vigilados, y la cesa-
cion del sonido que la botella ha funcionado y que todo peligro
ha desaparecido.

Es necesario observar también, que cuando el carbén se ca-
lienta de este modo, pierde una parte de los gases encerrados y
adquiere, por consecuencia, un poder absorbente mas conside-
rable para el enfriamiento. La absorcidn se hace entonces & ex-
pensas del gas carbdnico que permansce encerrado en los po-
ros del carbén y copjura todo peligro ulterior de incendio en
tanto que la atmésfera que rodea & la masa no se modifique. Pero
esta modificacién, que no se realiza sino por difusién en las pi-

las que se hallan en reposo, tiene lugar con una extrema len-
titud.—O0.

ASCENSORES ELECTRICOS

Es un hecho hoy gensralmente reconocido la superioridad de
los ascensores eléctricos sobre los hidrdulicos, pues sunque el
coste de instalacién de un ascensor sléctrico es algo mayor que
el de un ascensor hidriulico de alta presidn, esta desventaja
estd compensada con el mucho menor coste de sostenimiento del
primero, el cual en los grandes centros, donde la corriente eléc-
trica suele ser barata, resulta sumamente econémico. Pero se
ha indicado la idea de que un sistema mixto de bombas movi-
das or la electricidad que suministran el agua bajo la presién
que tiene ordinariamente en los ascensores hidraulicos, presen-
taba algunas ventajas sobre los movidos directamente por la
electrictdad.

Esta cuestién fué tratada hace poco tismpo en el Elekt. Bah.-
nen w. Betr, y de los articulos que sobre este asunto aparecie-
ron en Seience Abstracts, de Septiembre ultimo, se colige que las
ventajas de los ascensores hidroeléctricos son bastante dudosas.
El autor de estos articulos publicados en la citada revista ale-
mana, ha tenido ocasion de estudiar y comparar los sistemas de
ascensores Hidroeléctricos y puramente eléctricos, y da cuenta
de varios experimentos realizados con ambos sistemas de ascen-
sores, funcionando en las mejores condiciones. Un detenido ana-
lisis de los resultados demuestra que el sistema puramente
elécirico es preferible bajo todos los puntos de vists, presentan-
do grandes ventajas sobre el sistema mixto (en lag condiciones
en que se realizaron los experimentos, la energia consumida
con ambos sistemas estaba en relacién de 1 : 2,5). El autor ma-
nifiesta su opinién de que, cuando el sistema mixto fué conside-
rado como mejor, debid ser basandose en la comparacién de un
sistema mixto de lo mejor con uno puramente eléctrico mal pro-
yectado.

Sefiala, ademas, la escasa eficacia de un tornillo sin fin de un
solo paso ¢ filete, que es 1o que hasta ahora se usa generalmen-
te. Con un tornillo de cuédruple filete puede alcanzarse un ren-
dimiento de 0,8, y este tipo es el que invariablemente debe em-
plearse.—H.
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EL ACCIDENTE FERROVIARIO DE GRANTHAM

Por segunda vez, en el breve espacio de unas semsanas, ha
ocurrido en Inglaterra vn grave accidente ferroviario, habiendo

‘acaecido ambos desastres eun ferrocarriles que figuran entre los

mejor administrados y bien dirigidos del pais.

Por varios conceptos se asemejan el accidents ocurrido el 17
de Septiembre préximo pasado en el «Great Northern Railways,
al que ocurrié en Salisbury en «The Londor and South Western
line». La causa es igualmente misteriosa y los destrozos son
analogos, si bien en este ultimo desastre las desgracias perso-
nales fueron afortunadamente menores.

De igual manera aparece en ambos como causa primordial
del desastre, la excesiva velocidad con el unico fin de ganar el
retraso que llevaban, é igualmente en ambos accidentes ocurre
que las unicas personas cuyos informes hubieran podido arrojar
alguna luz en el asunto, perdieron sus vidas en la catastrofe.

El viernes 19 de Septiembre salio el tren de la estacién de
Hin’s Gross, llegando 4 Peterborough & la hora reglamentaria.
En Peterborough cambié de maquina y continué el iren su viaje
hacia el Norte. El tren debia parar en Grantham a las once
de la noche préximamente; pero en lugar de detenerse fren-



