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Ademas de estas operaciones hubo necesidad de verter bas-
tantes bloques para rellenar los muchos huecos que los tempo-
rales habian producido arrancando los primitivos, y, por Gltimo
fué preciso colocar una hilada de bloques en casi toda la super
ficie de la escollera para alcanzar el nivel de la superficie del
agua en la bajamar.

Segin el proyecto, sobre el enrase de la escollera se colocan
los bloques artificiales de hormigén, pero careciéndose de ma-
quinaria de fabricacién y de grias para su manejo, hubiese ha-

bido necesidad de paralizar la construccién, produciendo el atra-

so consiguiente en la ejecucién de las obras y la miseria en los
hogares de més de 100 obreros que ya por esta fecha trabaja-
ban en Chafarinas, pur lo que se acorié counstruir directamente
la superestructura del dique sobre esta escollera, empleando la
fabrica de mamposteria ordinaria hidraulica en sustitucién de
los bloques de hormigén, si bien conservando la forma y dimen-
siones del proyecto y consiguiendo al mismo tiempo obtener una
economisa de 13,54 pesetas por meiro cibico & que equivale la
diferencia entre 22,60 y 36,34, precios respectivos de la mam-
posteria hidraulica y el hormigdn de igual clase; lo que supone
una economis total de 3.200 pesetas en los 95 metiros de di-
que, que pueden construirse en esta forma, 65 en la Isla de Isa-
bel II y 30 en la del Rey.

El cemento, cal, ladrillo, yeso, madera, hierro, stc., han sido
enviados desde Melilla; la piedra para silleria, mamposteria y
escollera se ha extraido de la cantera de la Isla de Isabel Il y la
arena ha procedido de la Isla del Congreso, de la que se extrajo
primeramente toda la existente en ia playa del S. O. tnica algo
abundante, pues las otras pequefias playas existentes en dichs
isla apenas 8i han suministrado entre todas 50 metros edbi-
cos. Agotada la arena de la playa S. O, ysienio grandes las
exigencias de los duefios de barcos para transportar desde Me -
lilla la arena necesaria, hubo necesidad de verter al mar las
tierras procedertes de los desprendimientos de la isla, para que
al lavarlas el oleaje se transformasen en arena, que despuds era
utilizada en las obras. En las Islas del Rey y de Isabel Il hay
piedra caliza utilizable para la obtencién de la cal, pero siendo
muy exigua la cantidad de este material que habia de emplearse
en las obras, no resultaba econdmica la coastruccién de un hor-
no, siendo preferible transportarla desde Melilla.

El Ingeniero D:rector,
MAaNUEL BECERRA FERNANDEZ.
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ARIETE HIDRAULICO SIFOIDE SISTEMA BRUYERE

El ariete hidraulico sifoide construido por M. Bruyere, Inge-
niero en Puy, y representado en corte esquematico en la figura
adjunta, esta basado sobre el mismoprincipio que el sifén eleva-
dor Lemichel.

El ariete propiamente dicho, esta montado en el remate de
un sifén ABYy sirve para elevar a la altura H una parte del
agua del depdsito M, arrastrada por el tubo aspirador A, gra-
cias al desnivel 2 que existe entre los dos orificios del sifon.
Este ariete comprende: una camara de distribucion D, un tubo
de expulsién Fy depbsitos de aire C, G, E.

La valvula pequefia de retenida L, esta equilibrada por un
resorte regulado en medio del tornillo K. El tubo A llevauna val-
vulita de pie y el tubo B una llave de retenida R.

Para hacer funcionar el aparato, se cierra la llave R y se
llensa el sifén por la abertura I (que se cierra en seguida), hasta
un cierto nivel.

Desde que se abre la llave R, el agua corre segiin ALB en el
siféon y su fuerza viva es proporcional & la distancia vertical
que separa el nivel del liquido que se va 4 agotar del orificio de
evasion.
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Moviéndose en el sifén, el agua encuentra la valvulita L que
el tornillo K equilibra 4 fin de dejar al descubierto el orificio B;
esta valvulita forma con la direccién de la corriente de agua
un dngulo bastante pequefio; perola velocidad de la corriente

aumenta rapidamente, 1a valvulita se ve arrastrada y la seccién
recta que se opone & la columna de agua, creciendo al paso de
su movimiento, se comprende facilmente que el cierre sea muy
bruseo, puesto que la fuerza y su momento crecen simultéanes-
mente.

A causa del cierre brusco de la rama B, se produce en D unsa
presion muy elevada; el agua llega, fuerza la valvala situada
en J y la eleva. Cuando la fuerza viva se ha convertido en tra-
bajo (compresién del aire en E'y ascenso del agua en F), el
agua se detiense, la valvula J cae, la valvulita L se abre, vol-
viéndola el resorte 4 su posicién primitiva. El agua toma una
velocidad mas y mas grande y todos los 6rganos repiten de nue-
vo el mismo funcionamiento.

Mientras que L esta cerrada, el agua continia corriendo en
la rama B, produciéndose una depresién en J'. Cuando L se

.abre de nuevn, la presidn atmosférica restablece el equilibrio.

El agua se precipita con fuerze con fuerza contra la.val-

vula J', 1a eleva, entra en los depésitos de aire G Y pasa por el -

wbo de comunicacién para ir 4 aumentar el volumen de agua
reelovada en el tubo F. Es una segunda accién que se afia-
de a la primera. El ariete, es, pues, & doble efecto y el mo-
vimiento ascensional del agua es casi continuo. En cuanto al

depésito de aire C, sirve de tapon para amortiguar el efecto del
golpe del ariete.—O.

EEE—— g~

SUSTITUCION DE LAS LOCOMOTORAS DE VAPOR .

POR MOTORES ELECTRICOS

Hay en la actualidad muy pocos problemas que revistan la
importancia cientifica y practica que presenta la cuestisn de la
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electrificacion de los ferrocarriles de vapor, cuyo problema fija
hoy preferentemente la aiencién de la ingenieria en el mundo
entero. Las lineas eléctricas interurbanas han demostrado pal-
mariamente sus condiciones para competir con éxito con los fe-
rrocarriles de vapor en trayectos cortos, asi en el trifico de pa-
sajeros como en el de mercancias, y muchos ferrocarriles de
vapor, tanto en Europa como en América, han sustituido por la
traceiébn eléctrica la de vapor en sus lineas suburbanas é in-
terurbanas de corts longitud. El problema de la electrificacién
de los ferrocarriles de vapor se presenta generalmente en casos
particulares, en que existen condiciones especiales para apro-
vechar todas las ventajas que ofrece la traccion eléctrica, pero
el gran desarrollo adquirido recientemente por la maguinaria
eléctrica, sobre todo en lo que se refiere 4 la especialidad de
ferrocarriles, ha llegado 4 tal punto, que no parece fuera de ra-
zén considerar la posibilidad de la aplicacién de la traceién eléc-
trica en la explotacién de las lineas secundarias y aun de las
lineas principales. La memoria de Lewis B. Stillwell y Henry
St. Clair Putnam, leida recientemente en un reunién del Insti-
tuto americano de Ingenieros electricistas, constituye un argu-
mento importante en esta discusién.

«Las locomotoras eléctricas de corriente alternativa trifasica
¥y monofisica se han desarrollado hoy dia hasta el punto de que
pueden sustituir ventajosamente 4 las locomotoras de vapor, aua
en el servicio de mercancias en trayectos largos, en los que
hasta ahora los motores de corriente continua no habian podido
competir con éxito satisfactorio. Los motores de corriente con-
tinua han demostrado de una manera eficaz, y en gran escala,
su superioridad sobre las Incomotoras de vapor, no :an sélo en el
funcionamiento de carruajes aislados y de trenes cortos circu-
lando por lineas de escasa longitud, sino también en el servicio
frecuente é intenso de pasajeros, en el que la longitud de los
trenes esté solamente limitada por la longitud de los andenes de
las estaciones, al propio tiempo que la instalacién de energia
excede en potencia desarrollada, 4 los limites hasta ahora esta-
blecidos en el servicio de pasajeros con locomotoras de vapor.»

«En el ferrocarril subterraneo de Nueva York estan circulan-
do treues de ocho carruajes que pesan 300 toneladas, actuados
por motores que desarrollan durante la marcha un esfuerzo de
traccién en la barra de enganche, equivalente 4 una tensién de
25.000 kilogramos. La locomotors mas pesada, empleada en las
lineas del Erie, pesa, excluido el ténder, 93.500 kilogramos, de
los cuales sélo 52.000 kilogramos constituyen peso adherente
efectivo pars, el arrastre. Suponiendo que el esfuerzo de traccion
sea el 20 por 100 del paso adherente, dicha locomotora ejercera
sobre la barra de enganche un esfuerzo de 10.400 kilogramos.
Por lo tanto, los motores de los trenes eléctricos de ocho carrua-
Jes del ferrocarril subterraneo de Nueva York ejercen un es-
fuerzo de traccién equivalente 4 mds del doble que el que efectiia
esta locomotora.»

Discutiendo el rendimiento en las lineas eléctricas, los auto-
res mencicnan ocho consideraciones importantes que tienden 4
agegurar & los ferrocarriles eléctricos un aumento de rendimien-
to sobre los de vapor. Estas son, en braves palabras, las si-
guientes:

1.—La facilidad de disponer trenes con muy cortos intervalos
de tiempo entre unos y otros, en las lineas eléctricas, propor-
ciona una frecuencia en el servicio de gran eflcacia para la
creacion de nuevo trafico.

2.—La alimentacién de la traccién eléctrica de los movi-
mientos perturbadorss reciprocos de las locomotoras permite el
empleo, con condiciones de seguridad suficientes, de velocidades
mucho mayores que las que prudentemente psrmiten los ferro-
carriles de vapor.

3.—La limpieza, la calefaccion, el alumbrado y los sistemas
de ventilacién de los carruajes y trenes movidos por la electri-
cidad, los hacen mucho mas confortables para los pasajeros. La
ausencia del humo Y de los gases de la combustién constituye
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Una gran ventaja en los ferrosarriles eléctricos, especialmente
en los tuneles de alguna longitud.

4.—Existen varias consideraciones que conducen 4 la con-
clusion de que la traccion eléctrica es materialmente mas segu-
ra, por lo que al servicio de viajeros se refiere, que la traccién
de vapor. Las mas importantes son las siguientes:

@) En los choques por alcances puede interrumpirse la co-
rriente con mucha rapidez, existiendo mucho mayor peligro de
incendio en la caja de humos de una locomotora de vapor, que
de un corto circuito en la traccién eléctrica. :

b) La ausencia de la caldera de vapor elimina otro elemen-
to de peligro.

¢) Las sefiales pueden verse en todo tiempo con mayor clari-
dad, debido & la falta de humo.

d) Los caloriferos eléctricos son mucho mis convenienies
para suprimir el riesgo de incendios.

e) El uso de la luz eléctrica es mucho mas seguro que el del
gas 6 del aceite 6 petroleo.

[f) El peligro de descarrilamiento es menor, como resultado
de la eliminacion de los movimientos perturbadores de la loco-
motora, que tienden 4 levantarla sobre los carriles.

g9) Puede disponerse un sistema de sefiales mucho mejor que
en los ferrocarriles de vapor.

k) La fuerza motriz puede interrumpirse en una determinade
seccibn, lo que proporciona una seguridad adicional y ofrece

_medios de evitar choques en ciertas condiciones.

En cambio, por otra parte, la instalacién de los conductores
eléctricos para transportar la fuerza 4 los trenes constituye un
peligro serio que no existe en los ferrocarriles de vapor.

5.—Una detenida investigacién de las estadisticas oficiales
acerca de las causas de los retrasos en la divisién del Manhat-
tham, del sistema del Transito rdpido interurbano de Nueva
York, que en un principio funcionaba por vapor, pone de mani-
fiesto la conclusién de que se obtiene un servicio mas seguro y
regular con los motores eléctricos. i

-6.—La mayor velocidad que puede conseguirse con la trac-
cién eléetrica, aumenta la velocidad de la linea, haciendo posi-
ble la disminucién de los intervalos de tiempo entre cada tren.

7 —Una linea eléctrica pueds recoger y distribuir los viaje-
ros mas facilmente, teniéndose en cuenta que los carruajes pue-
den detenerse con facilidad en alguna intersecciéon de cables i
otro punto conveniente.

Para comparar los gastos de explotacion entre los ferrocarri-
les eléctricos y los de vapor, los autores toman como tipo de com-
paracion el promedio resultante de los gastos de la explotacion
por vapor en los Estados Unidos en los afios de 1901 4 1903, am-
bos inclusive. Gran parte de la Memoria esta cousagrada 4 ha-
cer un analisis de los gastos de explotacion. Basando sus con-
clusiones en los mejores datos que existen acerca de los gastos
de explotacidn en los ferrocarriles eléctricos, los sutores sientan
la afirmacién de que el coste de la explotacion en los ferrocarri-
les eléctricos es solamente el 85 por 100 del que corresponde a
los de vapor. Consideran, por tanto, que debe plantearse el pro-
blema de la electrificacion de todos los ferrocarriles de vapor en
los Estados Unidos.

«Sagun nuestros calculos, dicen, si todos los ferrocarriles de
los Estalos Unidos estuvieran hoy dia movidos por la electrici-
dad, empleando el sistema de corriente alterna monofisica con
el potencial adoptado en el ferrocarril de New Haven y produ-
ciéndose la energia necesaria para la explotacion en fabricas
analogas 4 las que hoy se emplean corrientementse, y transmi-
tléndose la potencia dentro de los limites mencionados por la
prictica de este servicio, y consistiendo el material movil en
trenes remolcados por locomotoras eléctricas del lipo igual & los
que hoy existen, el coste total de ls explotacién, que en 1905
ascendid, en niimeros redondos, 4 la cantidad de 1.400 millones
de dollars, disminuirian, préximamente, en 250 millones de do-
1lars.» ‘

«En 1905 el término medio de los ingresos totales por kilémes
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tro en los ferrocarriles de los Estados Unidos fué de 5.965 do-
llars y al gasto medio de explotacion por kilémetro de linea de
3.983 dollars. Nuestros caleulos conducen 4 la conclusién de
que la instalacién eléctrica reduciria el gasto medio por kiléme-
tro & 3.266 dollars. La diferencia es de 717 dollars por kilémetro
de linea, 4 cuya aparente economia debs cargarse el interés
anual y la depreciacion de las fabricas de energia eléctrica y el
aumento del material fljo de la via, comprendidos los circuitos
de transmisién y la instalacion de las subestaciones. Fijando
en un 5 por 100 el interés del capital invertido en estas partidas
y deduciendo un 5 por 100 para un fondo de amortizacién 4 fin
de cubrir la depreciacién de las fabricas de energia elécirica con
su maquinaria, y un 2,5 por 100 para otro fondo de amortizacién
para cubrir la depreciacién de los circuitos y sistema de distri-

bucién, la suma de las cargas fijas ascenderia 4 520 dollars por
* kilémetro de linea. La economia en los gastos de explotacién,
por lo tanto, es mas que suficisnte para compensar el aumento
de las cargas fijas. En otros términos: parece que la red com-
pleta de ferrocarriles de los Estados Unidos podria explotarse
hoy dia con menos gasto con motores eléctricos que con locomo-
toras de vapor. Que los ferrocarriles en general, asi instalados,
podran realizar un gran aumento en sus ganancias, es cosa ad-
mitida por cuantos hayan fijado en-este asunto atencién inteli-
gente.

nAungqus nuestros calculos nos han conducido & la. conclu-
sion de que, en las condiciones en que actualmente se explotan
los ferrocarriles en los Estados Unidos, pueden obtenerse mejo-
ras financieras con la sustitucién de la traccion de vapor por la
eléctrica, la inmediata y general adopcién de este nuevo siste-
ma de traccién, por nuestras Compafiias de ferrocarriles, no“es,
ni posible, ni de desear. No se requiere argumento alguno para
demostrarbuen el juicio que representa prolongar la deliberacion
en una materia que envuelve intereses de tal magnitud como to-
dos aquellos que estan relacionados con los sistemas ds trans-
porte de los Estados Unidos. Reconociendo la magnitud de estos
intereses, el punto que deseamos sefialar es la necesidad de un
detenido y concienzudo estudio por parte de todos los llamados &
informar respecto del problema de la electrificacién de los ferro
carriles que hoy se explotan con maquinas de vapor.»

La Memoria termina llamando la atencion acerca de la nece-
sidad de adoptar una unificacién, detenida é inteligente, en la
traccion eléctrica, y con la discusion de las ventajas que ofrece
una frecuencia da 15 ciclos sobre una frecuencisa de 25, en la ex-

plotacion de los ferrocarriles eléctricos, por la mayor adaptabi-

lidad que presenta la baja frecuencia para el proyecto del mo-
tor.—H. )

o

La Compailfa ferroviaria Spokane & Inland Empire Railway
de Washington ha encargado 4 la casa Westinghouse Electric C°.
la construccidn de ocho locomotoras eléctricas monofasicas de 72
toneladas de peso (65,376 toneladas métricas). Este ferrocarril,
que salva la distancia de 209 kilémetros que existe entre Spoka-
ne (Washington) y Lockport (Idaho), ha sido el primero en ese
pais que ha adoptado el sistema de corriente alterna monofasica.
Empez6 & funcionar hace poco mas de un afio con siete locomo-
toras eléctricas monofasicas, para arrastrar todos los trenes,
asi de viajeros como de mercancias, siendo tan enorme el incre-
mento que experimenté el trdfico en el mismo, que hoy se ha
visto precisado & hacer este nuevo encargo de ocho locomo-
toras.—H,
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Hace algunas semanas ha empezado 4 utilizarse un impor-
tantisimo sallo de agua en Brusio, en el Norte de Italia, apro-
vechando las aguas del rio Porchiavino, afluente del Adda. Un
canal de 5 kilémetros de longitud conduce las aguas desde un
pequeiio lago situado en el cauce del rio, hasta un deposito, des-
de el cual, por medio de cinco compuertas, pasa el agua 4 la
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casa de maquinas. La altura del salto es de 419 metros. Se han
instalado seis turbinas de 3.000 caballss cada una. Estas han
sido construfdas por las casas Erchez Wyss y Compaiiia, de Zu-
rich, y Piccard, Pictet y Compafiia, de Ginebra. Uitimamente se
ha pensado colocar otras seis turbinas mas de las mismas di-
mensiones, con lo que se obtendra uns potencia total de 36.000
caballos. La corriente polifasica que se engendrs alcanzars un
voltaje de 47.000 voltios para las lineas de transmisién. Estas
lineas mediran una longzitud total de 161 kilémetros. La fuerza
se emplea para mover un ferrocarril elécirico, y, en general,
para suministrar energia eléctrica en todo el territorio al Norte
de Milan. La maquinaria eléctrica ha sido construida por la casa
Alioth y Compafiia, de Barcelona.—H.
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TINGLADOS DEL PUERTO DE BARCELONA

Los tinglados del muelle de ia Barceloneta son dos de 145
¥ 175 metros de longitud respectivamente por 40 de fondo, sepa.-
rados uno de otro por una calle de 12,50 metros de ancho y con.
su fachada de mar paralela 4 la arista de muelle y 4 11 metros
de distancia de ella.

Resulta entre los dos tinglados una superficie cubierta de
15.800 metros cuadrados provista en su interior de una biscula
para carros en cada edificio, de cuatro grupos de retretes y ori-
narios de descarga automdtica regulable 4 voluntad, de bocas de
riego é incendios, y de habitaciones para el servicio de Adua-
nas, carabineros y para el de conservacion de las obrag , estando
estas ultimas incomunicadas con el tinglado, y finalmente de un
kiosco de bebidas en el tinglado Norte y en el otro el tingla-
do Sur.

Todo el pavimento interior de los tinglados se ha hecho ado-

“quinado, excepto el pasillo del lado de tierra y el patio del lado

de mar que se han pavimentado con cemen!o en la forma si-
guienle: o

Altura total 0,25 hormigén; 0,10 de hormigén formado con
machaca gravilla y 200 kilogramos por metro cibico de cemento
Sunyer corriente; 0,10 de idem id. con 300 kilogramos del mismo
cemento por metro cibico y los restantes 0,05 chapa & razén de
25 kilogramos por metro cuadrado. ‘

Este pavimento viene resistiendo perfectamente el peso de
los carr.ss que en no escaso nimero circulan sobre 81,

Los machones y los arcos que forman el pértico de la fachada
de mar se han construido de fabrica de ladrillo hidraulico de la
misma manera que los torreones que se levantan en los extre-
mos de esta fachada y de la del lado de tierra y se ha empleado
al hacer el revoque de todas aquellas de sus partes en las cua-
les debia quedar en apariencia esta clase de fibrica el procedi-
miento de mezclar con la pasta hidraulica que se utilizaba para
el enlucido, cierta cantidad de minio de hierro en polvo que ve-
nia & darle, una vez seca, un color muy analogo al del ladrillo
prensado, bastando sencillamente hacer el rayado de manera
idéntica & como lo practican los estucadores para alcanzar un
aspecto parecido al que hubiera resultado de construir los para-
mentos con aquel material. '

Los pilares de la fachada del lado de tierra se han construido
de sillarejo, aprovechando el material de esta naturaleza que re-
sulté de los derribos de les antiguos almacenes de Deas, y los:
arcos volteados sobre ellos, con objeto de aprovechar la gran
cantidad de piedra menuda que producian aquellos derribos, se.
construyeron de hormigén. .

(8¢ continuard.)
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