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senta una mesata. Verdaderamente el éalor proporcionado debe
servir para evaporar el agua que hay en la madera, lo que da
lugar 4 esta constancia de temperatura. Se ha probado que ésta
no se produce en tanto que la madera no estd casi seca. Tan
pronto lo esta, la temperatura se eleva rapidamente.

Traviesas de los caminos de hierro.—Para este ensayo, la
temperatura tigne que ser tomada por medio de termémetros de
maxima 6 de termémetros ordinarios colocados en cavidades 6
huecos que sean paralelos & los fibras, cuyas distancias de la
superficie lateral varien de 3 & 12 centimetros (este tltimo pro-
ximo al eje). Los resultados han estadc conformes.

Calentamiento por el vapor saturado.—Despuds que las tra
viesas fueron calentadas en el vapor saturado &4 110 grados du-
rante sesenta minutos, se ha encontrado en el centro igusal tem-
peratura para sus ensayos 4 33, 38°5, 45, 27, 34 y 39 grados.

La, variacién es, como se ve, bastante 0'rande de una tra-

viesa & otra; pero aun prolongando el calentamiento durante

hora y media no ha pasado de 44 grados en el centro; y, por otra
parte, 8 4 6 5 centimetros de la superficie calculada, la témpe-
ratura no llegé nunca & 50 grados para ninguna traviesa des-
pués de una hora.

-En todos los casos, sean las traviesas verdes 6 secas, toma-
das en proporcién de corazén y de albura, se ha observado un
aumento de peso por el baiio con vapor. Esta absorcién, relati-
vamente menor que para los cilindros, varia de 1 & 2 kilogra-
mos para traviesas de 50 a 70 kilogramos de peso.

" El cuadro siguienta resume los resultados obtenidos por es-
tas experiencias.

Aumento de pesos de las traviesas por el lavado con vapor.

Namero | Pesos antes Duracion Pesos despuss. Ganancia
ds del lfndo. del lavado. del lavado. 8n agua,
traviesas| Kilogramos| Minutos. K/ilo,ara mos.| RKtlogramos
Traviesas ver-
des (1)..e..... 1 86 4.300,5 60 4.345,7 45,2
Traviesas se-
cas (2)........| 36 3.335,8 60 3.433,6 47,8
Traviesas ricas .
en corazébn....| 85 3.7115,7 60 3.759,5 43,8
Traviesas ricas ‘
en albura.....{ 35 3.603 0 60 8.639,5 36,5

Después de esto, se ve que cuando 4 la inyeccién de solucio-
nes antisépticas sigue inmediatamente el baiio, el aumento de
pesd no es debido exclusivamente & la penetracion de estas so-
luciones, sino también & la del agua que lleva el bafio.

Calentamiento por ingeccion completa. —Los experimentado-
res han seguido la marcha de la temperatura en traviesas de pino
sometidas 4 una inyeccién completa practicada como se acos-
tumbra en los talleres de carpinteria del Estado Saint-Mariens.

~ Se bafian las traviesas durante 30-50 minutos, el vapor 4 110
grados, se las somete 4 un vacio de 60 milimetros de mercurio
durante cuarenta minutos y se introduce en seguida una mezcla
de creosota y cloruro de zine calentado & 80-90 grados; cuando
el recipiente esta lleno se eleva la presion & 6 kilogramos, man-
teniéndola durante veinte & veinticinco minutos.

La temperatura ha sido tomada con termémetros de miaxima
que han dado 46 a 50 grados para las traviesas muy ricas en
corazém, y 52 4 55 grados para las que son ricas en albura.

" Prolongando durante una hora el bafiado, el vacio y Ia com-

presién, separadamente cada uno, la temperatura se eleva

hasta 65 grados para una traviesa rica en corazén y hasta 65-70
grados para traviesas ricas en albura.

(1) No tomamns en con51derac1én el punto de vista de corazén y de albura.
(2) Idem id. ’
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Concluswn.—En la myeccmn de traviesas de pmo, por el
procedimiento citado mas arriba, la temperatura alcanzada en
el interior de la traviesa no es nunca muy elevada, aun para
las pa tes poco profundas; no pasa de 60 grados mas que en con-
diciones muy excepcionales que no tienen lugar en la practica.
Frecuentemente se usan; tienen alrededor de 50 grados..

Establecido esto, se desprenden consecuencias diversas que
0o nos proponemos estudiar, y una de las mas importantes es
la que concierne 4 la esterilizacién. Esto es muy probable en
todas las regiones er donde penetra, el liquido antiséptico; pero
hay otras, el corazon en particular, donde el antiséptico nollega. °
No penetrando, pues, el calor mas que de una manera insufi-
ciente, puede afirmarse que la esterilizacién de estas regiones
no esté asegurada.

Si existen pardsitos, ciertamente no moriran, pero los
filamentos micelianos por si mismos, aun los mas delicados, re-
sistiran muy 4 menudo en estas regiones infectadas, porque la
temperatura no llegaré 4 elevarse lo bastante.—O.

LA SIMPLE EXP‘ANSIOVN Y LA REDUCCION DE PRESIONES

‘La locomotpra de simple expansion, despuds de todos los es-
fuerzos intentados para suplantarla, queda siempre como una de
las mejores maquinas para la traccién en los ferrocarriles.

‘Han pasado muchos afios desde que se emplearon por prime-
ra vez los cilindros Compound en el servicio de las locomotoras;
hace también mucho tiempo que se empezé 4 emplear el vapor
recalentado en dichas maquinas; pero ni uno ni otro sistema han
conquistado un puesto verdadero en la practica de los ferroca-
rriles de los Estados Unidos, donde la construceién de las loco-
motoras de simple expansién alcanza hoy dia unas proporciones
desconocidas hasta ahora.

Sin embargo, la velocidad de los trenes ha aumentado con-
tinuamente, las cargas remolcadas no han cesado de crecer y
los gastos de explotacién han disminuido.

Unade lasrazones consiste enque muchasde las disposiciones
propuestas como susceptibles de mejorar el rendimiento de las
locomotoras, no son eficaces mas que durante el tiempo que los
cilindros consumen vapor. No puede, por tanto, producir econo-
mia alguna en el carbén necesario para poner la maquina en
presion, asi como también parsa congervar la presién durante la
detencidon de la maquina en las estaciones 6 en las vias de carga
y descarga. Otra razén reside en las condiciones excepcionales
de la locomotora de simple expansién que, & pesar de las com-
petencias que se le han suscitado, por su sencillez y poco apa -
rato sigue siendo la preferida en el citado pais. Su rendimiento
es realmento elevado, pues puede desarrollar muy facilmente
sobre la barra de enganche una potencia de un caballo-hora,
consumiendo de 1,4 41,8 kilogram»s de carbdn, siendo también
de notar la facilidad con que se presta & un servicio duro y pro-
longado con un minimo de cuidados. Pero por muy halagiiefias
que parezcan estas reflexiones para la locomotora de simple ex-
pansidn, no debe, sin embargo, olvidarse que ain no es en ab-

“soluto perfecta, por mds que continta siempre muy activamente

su evolucidn. Cada afio se suman nuevos datos a los que se po-
seen sobre su funcionamiento, cuya utilizacién permite fijar las
proporciones de algun érgano impertante con mayor seguridad
de acierto, Gracias & esta evolucion lenta se ha mejorado mu-
cho el rendimiento de la maquina y continuara mejorandose en
el porvenir. v
Un punto de bastante importancia que recientemente ha fija-
do la atencidén de los constructores de locomotoras y cuya dilu-
cidacién contribuira probablemente mucho al perfeccionamiento
de la locomotora, es la determinacién de la presién mas econd-
mica para el servicio. Desde hace muchos afios las presiones se
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vienen elevando continuamente, habiéndose ya alcanzado y re-
basado el limite de 14 kilogramos por centfmetro cuadrado. Hoy
dia una persona, cuya autoridad en estas materias es universal-
mente reconocida, acaba de demostrar que en las condiciones
ordinarias del servicio una presién de 160 & 180" libras (11,25 &
12,66 kilogramos por centimetro cuadrado), puede 'cqusidgrgr_se
como m&s econémics, que ninguna otra.

A medida que han aumentado las dimensiones de las loco-
motoras, la presién del vapor se ha elevado continuamente; la
consecuencia ha sido que aquellos que quisieron construir foco-
motoras ain mas poderosas han sido conducidos, casi instinti-
vamente, & abordar el problema del empleo de presiones mas
elevadas como medio de obtener e} resultado apetecido. La opi-
nidn general de los Ingenicros de traccién era que pars, el des-
arrollo de una potencia grande, se necesitaba como condicion
indispensable uns, presién elevada del vapor. Esta idea, sin
embargo, no esta justificada por los hechos. La prueba se ha
dadoenuns Memorialeida recientementeante el Western Railway
Club, en la que se relatan los resultados de'un zran numero de
ensayos en los que se ha determinado el trabajo de la maquina
¥ de la caldera bajo presiones que variaban entre limites muy
dilatados. Una de las conclusiones de la Memoria es que las
miquinas de simple 8xXpansion no deberian en general timbrarse
4 mis de 180 libras (12,66 kilogramos por centimetro cuadrado),
Y que estas maquinas harfan muy bien el servicio que se les
exige si se las estudia para presiones que desciendan’ hasta 160
libras (11,25 kilogramos por centimetro cuadrado). Es posible
que por el momento 1o se aprecis en todo su valor la importan-
cia de este aserto; pero conviene, sin embargo, hacer notar que
Se apoya en ensayos efectuados cuidadosamente, y tarde 6 tem-
prano se reconocerd por toedo el mundo su- exactitud, La exposi-
cidn completa de estos hechos, con todos sug pormenores, ha sido
presentada al publico en una Memoria que publicara la Insti-
tucion Carnegie de Washington.

La afirmaciénde qusuna presiéndemarchade 160 4 180 libras
(11,235 4 12,66 kilogramos por “centimetro cuadrado) resulte la
mas econémica para locomotoras de simple expansién, no quie-
re decir que en las locomotoras existentes, estudiadas para pre-
siones mas elevadas, deba, llevarse el timbre 4 este limite, pues
de todos modos es preciso que los cilindros estén proporeiona-
dos segun la presion de la caldera, y generalmente no conviene
reducir la presién sin aumentar el diametro de los cilindros.
Podria suceder que se obtuviera una mejora en ciertas locomo-
toras imponiendo una reduccién en la presion; pero esta medida
no puede de ningtin modo generalizarse. Por otra, parte, no debe
olvidarse que la reduccién de] timbre al limite arriba indicado no
producira disminucién en la potencia si se proporcionan los ci-
lindros para la presién dsl vapor que haya de introducirse. La
mayor potencia se desarrollara en las condiciones que permitan
realizar el régimen de marcha mas econdmico. Desde el momen-
to en que estd demostrado que una locomotora ds simple expan-
sion tiene ordinariamente mayor rendimiento bajo una, presion
de 180 libras (12,66 kilogramos por centimetro cuadrado) que
bajo una presién mas elevada, se sigue en consecuencia que con
esta presién puede desarrollar mayor potencia que con otra
cualquiera. En fin, 4 propdsito de esto, conviene mucho hacer
observar que la eleccion de uns, presion de marcha de 160 4 180
libras (11,25 4 12,66 kilogramos por centimetro cuadrado) para
la locomotora no debe considerarse como un paso hacia atras.
El problema, para el Ingeniero que estudia, 1a maquinea, esti en
aumentar ol rendimiento y la potencia de la. locomotora proyec-
tada comparada con las construidas anteriormente, y si esta
comprobado que una disminucidén en la prasién constituye un
medio de alcanzar este objeto, el empleo de ia presién reducida
sera un verdadero progreso,—H.

s

EL CAMINO DE HIERRO DE TEHUANTEPEG

————

En la segién de la Sociedad de 5 de Marzo de 1880, nuestro
llorado colega Cotard llamaba la atencién sobre la creacién de
un camino de hierro que atravesaba el istmo de Tehuantepec y
anunciaba gue esta linea no estaba mas que .en _proyecto, .pero
que los trabajos habian comenzado. Este trabajo, del que otro de
nuestros eolegas, Francisco de Garay, se mostraba celoso Y ha-
bil defensor, debia abrir bien pronto al comercio de dos mares
un camino que presentaba, sobre todas las soluciones propuestas
para un canal maritimo, la inmensa ventaja de no tener que re-
munerarse mds que de un capital relativamente .insignificante.

Se ha hablado poco. después de esta época del camino de
hierro de Tehuantepec; asi, creemos interesante dar aqui algu-
nos detalles sobre la situacién actual del negocio, segin un ira-
bajo de M. Gilbert C. Terry, publicado por L'Engineering Ma-
gasine, ' o

El autor recuerda desde I}iego cémo Hernan Cortés, después
de la conquista de Méjico hacia 1520, hizo buscar sobre la costa
un emplazamiento para establecer un puerto mejor abrigado y
menos malsano que el de Veracruz. E-te emplazamiento se en-

conlrd en la embocadura del rio Coatzacoalcos, donde los espa- .

fioles establecieron un fuerte, que vino 4 ser el centro de una
pequefia colonia. Cortés Propuso entonces al Rey de Espafia
construir un camino carretero entre esta, localidad y la costa del
Pacifico.

Esta via de comunicacidn, llamada eamino real, fué rapida-
mente ejecutada, y es la primers entre los dos mares. Fug largo
tiempo utilizada por los Argongutas de 1849 en su visje para la
conquista del Toisén de Oro en California. Humboldt, que la re-
corrié muchos siglos después de la muerte de Cortés, la consi-
deraba como la que en un dia debia dar paso al comerecio del
mundo.

Siz embargo, no es hasta, después de la guerra entre iMéjlcg »

¥y los Estados Unidos cuando se piensa en establecer un camino
de hierro entre Coatzacoalcos ¥ Salina Cruz, sobre el Pacifico;
Pero este proyecto no se realizé en seguida. Mas tarde, de 1876
4 1892, no son menos de tres las concesiones acordadas sucesi-
vamente por el Gobierno mejicano para caminos de hierro & tra-
vés del istmo de Tehuantepec; ninguno condujo 4 un resultado
practico, no obstante figurar el famoso Capitan Eads 4 Ia ¢abeza
de una de estas empresas; murié en 1887, descorazonado, pero
repitiendo que en el porvenir se probaria la justicia de sus opi-
niones sobre esta cuestién. :

Por dltimo, en 1893 se hizo una concesidn 4 Stanhope, Hamp-
son y Corthell, los cuales se obligaron 4 ejecutar en quince me -
§es un camino de hierro 4 través del istmo de Tehuantepec para

el Condado del Gobierno mejicano en un precio que no excediera

de 100 millones de francos, en numeros redondos. El plazo no
fué rebasado, porque el camino de hierro se terminé en 1895,
formando asi una linea férrea continus de 210 kilémetros de lon-
gitud, no excediendo & una altura de 260 metros sobre el nivel
del mar. .

El término de este trabajo causé en Méjico una gran satis-
faccion, donde se creia ver llegar los comerciantes del mundo
entero para transitar de un Océano al otro; pero se apercibie~
ron bien pronto, se habian olvidado de una cosa esencial; los
puertos de Coatzacoalcos y de Salinas-Cruz eran poco seguros &
incapaces de recibir y abrigar los barcos de un tonelaje mas
que moderado; quedaban, pues, por realizar muchos trabajos,
debiendo costar varios millones antes de poder utilizar el ca-
mino de hierro del istmo.

En esta época habia gran agitacion en los Estados Unidos &
causa de la lucha entre el canal de Panamd y el de Nicaragua, y
los americanos del Norte no consideraron deber interesarse en
la cuestion de Tehuantepec. Méjico se dirigi6 a Inglaterra, y en-
contrd, para el mejoramiento de la vig férrea y dragado de puer-



