¢ UNILIZACION DE TAS MAREAS =

Hace largo tiempo que M..de Nansouty . se ocupa de la posi-
bilidad de utilizar la enorme potencia mecanica que representa
el movimieuto-de las mareas. Con este- objeto se ‘han realizado
trabajos importantes; éstos no han dado mas que indicaciones
antes que resultados. Esto no obstante, los. investigadores no
ban sido desesperanzados Y tienen razén para no serlo. En efec-
to;-1o:.que era dificil de realizar, hace s6lo algunos afios con los
receptores hidraulicos de esta época y las transmisiones mecé-
nicas anejas se hace sencillo, gracias al perfeccionamiento de
la turbina hidraulica y 4 la. posibilidad de transmisién & distan-
cia de la energia eléctrica 4 alta, tensién, por conductores eléc-
tricos que pasan por todas partes y que se prestan con flexibili-
dad 4 las mds diversas circunstancias. .

No es, pues, de extrafiar que un Ingeniero inglés, M. Saun-
ders,
sente tres proyectos realizables de utilizacién de la potencia de
la marea. Uno en Chichester, suministrara entre 6.000 y 7.000
caballos; otro en el estrecho de Menai, en el pais de Gales, dara
15.000 caballos; por ultimo, un tercero en el canal de Bristol,
especialmente dispuesto 4 la embocadura de la Severn, sumi-
nistrard 240.000 caballos.’ _

Hecha la instalacién se tendra la fuerzg motriz 4 buens mar-
cha ¢ inagotable, de la que se dispondra sobre los diversos
puntos. , h

M. Saunders no tiexe inconveniente alguno en reconocer
que sus. proyectos estan ba.sados on los estudios hechos y pre-
sentados en la Academia de Ciencias en 1890 por el sabio Inge-
niero francés de puentes y calzadas M. Paul Decoeur; no tiene
rivalidad ni oposicién; la conformidad cientifica es completa.

 Silo que M. Paul Decoeur propuso para la utilizacién de la
marea en la embocadura del Sena es realizable ahora, se debe
en gran parte al perfeccionamiento del material mecénico y eléc-
trico; se debe también & que las obras necesarias é instalacio-
nes. de. este género pueden ser coustruidas de un modo mucho
mas econémico en cemento armado ¥ en hormigén armado que
lo que antes pudiera hacerse con la mamposteria.

\Es, en efecto, sobre el empleo de presas-depdsitos en lo que se
basa el sistema. '

Se pens6 en un principio retener el agua en- depositos cuan-
do subia la marea y dejarla caer durante la marea, baja en tur-
binas hidraulicas. Pero entonces se creaba una variacién de ma-
reas y de caidas hidraulicas esencialmente variables, siendo el
rendimiento incnnstante.

Para obtener una Potencia sensiblemente constante, M. De-
coeur, en sus recientes estudios, sobre los que se apoya M. Saun-
ders, almacenaba el agua del mar en la marea alta, en un depg-
sito superior; después, haciéndola pasar por turbinas, l2 envia-
ba & depésito inferior, comunicando con el mar.en marea baja.

Se dispone, pues, con depdsitos suficientes, por supuesto, de
un volumen de agua almacensada muy considerable ;. por medio
de compuertas de grandes dimensiones, metédicamente mane-
jadasf la potencia mecanica, la fuerza motriz obtenida podra
mantenerse insensiblemente constante, haciéndola simplemente
variar en estrechos limites e] débito absorbido por log motores
hidraulicos. ’ -

Haremos notar que estas maniobras de compuertas, si resul-
tan penosas cuando se hacen a brazo, vienen 4 ser faciles con
los pequefios motores eléciricos actuales, & los que la instala-
cidn eléctrica de cads depésito suministrara la fuerza motriz
necesaria.

M. Decoeur tiene des le luego combinadas vilvulas especiales.
aplicables & los grandes depdsitos y que reemplazan ventajosa-
mente 4 las compuertas cilindricas, generalmente usadas con
este objeto. - .

Las experiencias hechas sobre la utilizaién de la potencia
de las mareas han mostrade que los depdsitos donde se almae

tome de nuevo en serio en este momento el asunto ¥ pre- .
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cena el ayua del mar deben ser frécuentemsnte variadas del
todo. Este agua.produce, en efecto, importantes depééltos de are-
na fina y.de fango que no estan sometidos 4 la accién de corrien-
tes marinas que.retienen estas materias en estado de suspensién
mecénica; El sistema de estanques superpuestos permitira con-
servar casi integros en el estanqueinterior los depdsitos de arena
¥ fango. Facil sera desembarazarse de éstos, sea por medio de
evacuadores accionados por el aire comprimido, sea por medio
de pequeiias dragas chupadoras. )

He aqui, pues, una forma de utilizacién de la poten:ia de las
mareas, perfectamente estudiada y de la que no hay mas que
hacer aplicacion.—O. :
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CAUSAS DE LOS CHOQUES EN LOS FERROGA‘RRILES

DE LOS ESTADOS UNIDOS

X continuacisn se citan algunos datos estadisticos interesan-
tes, relativos a las zausas de los choques que han tenido lugar
en un perfodo de cinco afios en los caminos de hierro de los
Estados Unidos. . '
~ Las cifras que se citan constituyen una respuesta 4 los ata-
ques, sumamente violentos, que parte de la prensa de informa-
ci6n dirige, desde hace algin tiempo, contra las administracio-
nes de los caminos de hierro. Como ejemplo de lo que actual-
mente se publica referente a esta materia, -The Railway Age re-
produce un articulo de un.periédico de Chicago, encabezado con
el siguiente titulo: «Las matanzas en los caminos de hierron, sn
el que se atribuyen los accidentes 4 una violacién abominable
de los reglamentos y hasta 4 la falta de todo reglamento, 6 bien
& un exceso de trabajo del personal, debido & la codicia de los
accionistas de las Compafiias. Se pratende que los ferrocarriles
estan administrados por personas ignorantes, apaticas 6 incom-
petentes, y se reclama. la intervencién del Poder legislativo, con,
el fin de imponer métodos de explotacion de tal naturaleza-que. -
pongan fln & estas catastrofes. - o

Para demostrar lo poco fundadas que son estas acusaciones, .
The Railway Age analiza las estadisticas relativas 4 las causag.
de los choques, publicadas trimestralmente por la Interstate
Commerce Comm.ission, y ha condensado los resultados de cinco
aflos, aproximadamente, desde 1.° de Octubre de 1901 hasta 30
de-Junio de 19086.

No ha tenido en cuenta mas que los chogues de cierta impor-
tancia, es decir, aquellos en que ha habido viajeros muertos, 6
en los que las pérdidas materiales se han elevado 4 mas de 16.000
dollars (50.000 pesetas oro). Se han tenido ssimismo en cuenta
aquellos accidentes en los que, aunque las pérdidas materiales
§6lo han sido de 2.000 4 10.000 dollars (10.000 & 50.000 pesetas
oro), han concurrido circunstancias que presenten algan interés
particular. -

El total de los choques, en nimero de 448, ha causado la
muerte & 1.129 personas y heridas mas 6 menos graves 4 5.111, .
La suma de las pérdidas en el material mévil y en la via ha as;
cendido 4 4.777.215 dollars (23.886.075 pesetas oro). En esta suma
o estan comprendidas las indemnizaciones que se han abonado
a las victimas de los accidentes. .

Desde ahora indicaremos que las palabras «trabajo de exce-
siva duracidén» que se citan mds adelante 'se refisren & jorna.da§
de mas de diez y seis horas de trabajo, que es el maximo fijado
por la ley sobre la limitacion de horas de trabajo a los agentes
de los caminos de hierro, cuya ley ha sido ya votada por el Se-
nado de los Estados Unidos, pero el Congreso ain no ha emiv.idc:)
su opinidn. o

La primera clasificacién establecida por la Interstate Com-
merce Commission comprende tres categorias;.
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 1.* Chogues debidos 4 la negligencia del maquinista 6 de al-
gin otro agedte perteneciente al personal del.tren. El nimero
de éstos es de 317, habiendo causado la muerte 4904 personas,
heridas & 3.992 y ocasionande destrozos en el material mévil y
en la via por un valor total de 3.343.965 dollars (16.719.825 pe-
setas oro). Estas cifras representan un tanto por ciento de 80,1,
78,1 y 70 de los totales respectivos. '

2.% Choques ¢uya responsabilidad corresponde & uno 4 va-

rios agentes que llevaban mas de diez y seis horas de servicio:
24 acctdentes, 6 sea el 5,4 por 100 del nimero total, habiendo
ocasionado la muerte de 20 personas—1,8 por 100 del total—, y
heridas 4 otras 85—1,7 por 100—, y causado destrozos cuyo va-
lor ascendié & 136.115 dollars (680.575 pesetas oro)—2,9 por 100,

Debe abservarse que ia Interstate. Commeree Commission no
atribuye necesariamente el accidente 4 la duracién excesiva del
traba]o, pero ha introducida esta categorla en su estadieuca.,
porque él'accidente ha coincidido con dna duracién del trabajo
de los agentes en falta de mds.de diez y seis horas.

3.2 Choques atribuidos 4 otras causas: 107, en los cuales ha-
llaron la muerte 205 personas y 1.034 fueron heridas; ademas,
dieron lugar 4 pérdidas materiales, valuadag en 1.297.135.do-
MHars (6. 48a 875 pesetas oro). ‘Estas cifras corresponden 4 23,9,
18,1, ‘ 0 2y 27,1 de los iotales respecuvos '

-Entre éstos acciientes estin ‘comprendidos’ los debidos 4 1a
neghgencm de los encargados de Ias senales Yy del personal de
»la.s estaciones.

“Los resultados de‘esta estadistlca demuestran que ‘la propor-

cién de los choques debidos “al - exceso de" traba]o del-personal -

es muy pequeiia; y que esta causa ha producldo la muerte & poca
gente y hd ocasionado: ‘heridas 4 un' corto nimero de" personas.
"Ea cifra-del importe de las pérdidas matenales A que ha. dado
l‘ugar es’también poco elevada.

“Los 448" acc1dentes que hemos cltado ha.n sldo ob]eto de otra
clasm.,acxén - :

A Choques producldos en los ferrocarmles provistos de block-
system automético subdivldléndose como sioue' :

1.0 Los debidos:al funcionamiento defectuoso de los apara-
tos Entran tan solo en el total general en una proporclon de 0,2
;por 100. :

2.° Los causados por la neollgencla del personal de los tre-
nes'que no’ observé las senales Fueroa 17 6 sea el 3,8 por 100
del total." '

B. Choques que tuvxeron lugar en lineas provistas ‘del block
system no automatico, y que se subd1v1den en la swuiente
forma:'

1.° Los causados por un funclonamlento defectuoso del'sig-
1.ema, entran en el'total en una proporcxén de 0,4 por 100.

2.° ‘Los debldos 4 errores cometidos por los encar"adOa de las
sen&les, cuya proporclén seé eleva'a 5,5 por 100. :

3% -Los’ que fueron causados por neg gligencia ‘del personal de
“los trenes’ que Do obedecié la.s indicaciones de las senales, for-
man‘el 1 por 100 del total."

' El conjunto'de accidentes de las categorias A ¥ B, debidos ‘4

la negligencia de los agentes, consutuye el 94 por 100" del total -

de esas’ cateourias, 10 que viene & demnostrar la pequeiia’ propor-
cic‘m en que 1ntemene el funclonamlento defectuoso de los apa-
ratos. s

C Choques qie sp hubier&u evnado con el empleo del bloak :

system automatico.

" Esta categoifa comprende 331 accidentes, 6 sea el 73 9 por
100 del total. Una proporclou ‘tan elevada constituye an’ podem—
80 aroumento en favor de la adopcién general del block system
automatico. No obstante, debe suponerse que 1o todos estos ac-

"cidentes hubieran podido- evitarse, puesto que el 94 por 100 de
los choques ocurridos enlineas provistas de sefiales del block
system fueron debidas a negllgencla del personal.

D. Choques que el block system no hubiera podido evitar,
' Esta categoria comprende 68 accident,es, 6 sea el 15,2 por
$00 del toual existiendo lu. misma’ proporciou proximamente en

'REVISTA DE-OBRAS PUBLICAS

Io que se reflere al ntriero de personas muertas 6 heridas, ast
como al importe total de las pérdidas materiales.

De estos: resultados estadisticos puede sacarse una ensefian-
za muy ttil. Por una parte ensefian 4 los agettes de los cami—

"nos de hlerro, que nunca haran demasiado para merecer- la con-

sideraci6n del publico. Por otra parte dan derecho 4 pedir ala
prensa una apreciacion justa de las responsablhdades de‘loque
llama ¢las matanzas en los caminos de hierron. Si el pubhco
llevara 4 comprender que toda excitacién 4 la mdxsclplina en el
gran e]ércno de los ferrocarriles aumenta los- pehvros inheren-
tes & este género de explotacién, seria dé esperar que’ no vaei-
lara en conceder 4 las personas colocadas &l frente de lag admi-
nistraciones de los caminos de hierro la conﬁanza a que real«-
mente son acreedoras —H - :

' MOTORES A GAS Y ARMAS-DE FUEGO

Bajo este titulo M. A. Witz, cuyos notables tra.ba]os sobre los

- motores térmicos son tan conocidos, ha dado recientemente uua

conferencia & la Asamblea general de Ia Socleda.d cleuuﬁca de
Bruselas, en la que ‘ha establecxdo 1as estrechas ralaclones que
existen entre la teoria’ y la practica de maquinas muy dlt‘eren:es
en aparleucla, con objeto, segun dice, de a.rrs.nca.r ala balistica
sus secretos en provecho de los motores de gasi
~* Después de recordar muy someramente los’ ensayos realiza.-
dos en dlversas épocas pars emplear los explo:ivos sblidos en
los motores, ‘el autor indica por medio de alounas cifra.s sorpren-
dentes los progresos realizados desde hace alﬂunos anos en los
motores de gas y las armas de fueoo. “Asi, antes que ol motor
Lonoir de 1860 gastaba mas de 2.000 litros - de gas por caballo-
hora. efectivo desclende hoy este consumo a 363 litrosén los
motores a cuatro uempos para la" misma unidad; hableu(}o au-
mentado la potencla. obtenida de 3 a4 caballos en1.000 y 1.500.
" Por'otra pa.rte, puede decirse que en la.s piezas de artilleria,
en treinta afios, se ha. trlphcado la.‘velocidad 1!110[8.1 del’ proyec-
til, y la pozencia viva se ha hecho nueve veces ms.yor, siendo
asi que antes la preqlén maxlma desarrollada en el a.rma. ape—
nas aumentaba .

Pusde demostrarse desde luego que el cafién ha llevado hoy
4 exceder considerablemente como potencla ‘al motor de’ gas.
M. Witz da de esto algunos ejemplos Sila’ pxeza francesa de 75
milxmetros lanzando una bomba. Robin de 7,25 klloo'ra.mos des-
arrolle un trabajo equivalente & 553 caballos, ol canén Krupp de
24 cemimetros, modelo 1891, lanzando un- proyecnl de 215 kilo-
gramos’ desarrolla 2.586 caballos 'Se ha’ construido en América

un. canén de 0, 30;\ metros; cuyo proyecnl pesa. 3Sa kilogramos,

el trabajo puede representarse por 3:312 caballos. Estas cifras
de]an muy atrds la potencxa de los mayores ‘motores’ de ﬂas. La
relativa deblhdad de ‘éstos ultimos’ tiene, ademas ‘do’la’ insuﬁ-
clencia (del’ facior de accion; lade la mezcla dawnante ‘quése
hace explotar detras del” pistan; asf;, " la presxon medla e,,ercida
sobre-este pist.én no pasa’de 54 6 kxlor’ramos, ‘mientras’ que en
ciertas piezas de’ amllena 1la presiéu ‘media” ejerclda sobre la
baae del proyectil ‘alcanza 2. 100 kilogramos. e

"La comparacién’ siguiente es muy sorprendenta. ‘M. Witz ha
experimentado recientememe un motor “Cockerill 4 ‘gas de" alto

“horno de 1.430 caballos de powncla. ‘efectiva a 100 vueltas por

minuto. El volumen medio de gas admitido por golpe de piston
se enconird ser de 341 litros; el poder calorifico de estos gases es
de 943 calorias; la ener*xa summxstrada por gol pe de mocor es de
136.637 kilogrdmetros.

En el caiién Krupp de 24 centimetros, modelo 1890, la, ca‘rg‘a
es de 42 kilozramos de polvora sin humo, y encierra una exer-
gia de 952.000 kilogrimetros; es, pues, 110 veces mas g“rande__.. Si
esta maquina diera como el motor 4 gas en cuestion 200 golpes
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