REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

Y este emplazamiento industrial, por su extensién, por las
facilidades que presenta pars un aislamiento de caracter fiscal,
y por disponer de toda clase de comunicaciones terrestres y ma-
ritimas, se presta, no sdio-a contener la Sevills industrial del
porvenir, sino también ofrece quizd el mejor emplazamiento
para la creacion de una zona franca, que puede un dia ser de
indispensable instalacién para evitar 4 las industrias sevillanas
la competencia que puedan hacerles las de otras comareas, po-
seedoras de las facilidades y privilegios que proporcionan estas
zonas francas.
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INFLUENCIA DE LA TEMPERATURA

EN LA FRAGILIDAD DE LOS METALES

El problems de la influencia de la temperatura en las propie-
dades mecanicas de los metales ha sido objeto de numerosos
estudios, pero en la mayor parte de los casos no han pasado de
meros ensayos de traceidn ¢ de ensayos, en los cuales el des-
arrollo del esfuerzo es lento y gradual.

En 1899 publicé M. Charpy un primer estudio sobre ensayos
de choque a diferentes temperaturas. La experiencia consistia

en dejar caer un martillo sobre una barra empotrada y previa--

mente calentada & una cierta temperatura. Seanotaba el angulo
del plegado de la barra, se la volvia después 4 calentar a la mis-
ms temperatura y se le daba un segundo golpe con el martillo,
con la misma altura de caida y asi sucesivamente hasta la ro-
tura. Los resultados del ensayo efectuado sobre cada barra se
interpretaban graficamente llevando en abscisas los angulos del
plegado y en ordenadas las fuerzas vivas absorbidas por la ba-
rra. Se obtenia asi una lines, cuya inclinacién sobre el eje de
las abscisas podia servir para caracterizar la rigidez del metal
y cuya longitud variaba en razdn inversa de su fragilidad. Estos
ensayos pusieron en evidencia el aumento de fragilidad que pro-
duce sobre los bronces de estafio y sobre los latones 4 30 por 100
de zinc una elevacién de temperatura. En cuanto & los aceros
estudiados, los ensayos no pudieron dar resultados precisos re-
lativamente & las variaciones de fragilidad.

 Los estudios efectuados desde esta época han conducido en
general 4 admitir que se obtiene una evaluacién numérica de la,
fragilidad midiendo el trabajo absorbido por la rotura de una
barra de metal sefialada de manera que localizase la deforma-
cién antes de la rotura. M. Charpy ha propuesto designar este
trabajo referido al centimetro cuadirado de la seccién de rotura
con el nombre de résilionce.

El Bulletin de la Société des Ingénieurs eivils de France de
Octubre de 1906 contiene una nueva nota, en la cual el mismo
autor da cuenta de los ensayos por 81 ejecutados aplicando este
ultimo método. 4 ’

Las experiencias se han efsctuado sobre cinco variedades de
metales: acero extra-dulce de fabricacién corriente, acero dulce
muy puro, acero semidulee, acero semiduro, conteniendo un poco
de nfkel, y acero al cromo y al nikel.!

Para asegurar la comparacién de las diferentes barras de un
mismo metal, se ha cortado de lingotes de grandes dimensiones
un fraomento ds dimensiones reducidas en la parte mas sana de
aquélios. Bl fragmento asi recortado se ha forjado en geguida y
después laminado en barra cuadrada de 30 milimstros por 30
milimetros, y obtenidas asf las barras han sido cortadas tam -
bién en otras de 160 milimetros de longitud.

Estas barras han sufrido todas un recocido prolongado 4 ele-
vadas temperaturas, 900 grados préximamente, para hacer des-
aparscer la crudeza tan completamente como ha sido posible,
sometiéndolas después & operaciones de temple y recocido & las
emperaturas que daban para cada matiz de metal el minimum
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de fragilidad. Las diferentes barras de un mismo metal eran
calentadas simultineamente 4 la misma temperatura, y eran
en seguida enfriadas por separado cada una de ellas.

Preparadas asi las barras se les hacia una muesca de 15 mi-
limetros de profundidad, cuyo fondo era un cilindro de 4 milime-
tros de radio, y se las sometia al ensayo con un martillo- péndulo
de 200 kilogramos. ,

Las barras habian sido previamente colocadas en un baiio
mantenido & la temperatura 4 que se queria operar, y se las co-
locaba sobre soportes dandoles el choque.

El autor consigna en su estudio los resultados de las expe-
riencias efectuadas en estas condiciones y deduce de 6l las con-
clusiones siguientes:

1.* Empleando aceros especiales (al cromo y al nikel) se
puede evitar casi por completo los inconvenientes de la varia-
cién de la fragilidad con la temperatura, comprendida la fragi-
lidad 4 la temperatura del azul.

2.* El aumento de la fragilidad & bajas tempe‘aturas, ya se-
flalada por Tchernoff y Bernardon, debe ser muy tenido en
cuenta en lo que se refiere & los aceros dulces, sobre todo, segin
parece, cuando esios aceros son de mediana pureza, porque es
lo suficientemente brusca y considerable para producir graves
accidentes.—O.
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TRANSPORTE BAJD PRESION DEL GAS DE HULLA

Un Ingeniero inglés, Mr. Arthur Martin, ha publicado recien -
temente una serie de folletos preconizando el transporte del gas
de hulla bajo presién, con objeto de suministrar, principalmente
4 la ciudad de Lendres, luz, calor y fuerza motriz. Ademas de la
economia inherente 4 este proyecto la gran metrépoli encontra -
ria probablemente la ventaja de desembarazarse, hasta cierto
punto, de las nieblas que casi siempre la envuelven y que son
debidas en gran parte al humo que se produce por la combustién
del carbén, cuyo consumo llega en dicha capital 4 15 millones de
toneladas anuales. Mr. Martin propone la produceién del gas en
la proximidad de las hulleras. Esta idea no es nueva; en los Es-
tados Unidos existen instalaciones que transportan los gases na-
turales 4 330 kilémetros de distancia, bajo una presion de 20 at-
mésferas. La Western United Gaz and Electric C° que suminis-
tra el gas 4 24 pueblos de los alrededores de Chicago, lo trans-
porta bajo presién 4 distancias que llegan 4 85 kiiometros. En
Inglaterra, la South Staffordshire Gas C° realiza lo mismo en
una extensién de 420 kildmetros cuadrados entre Birmingham y
‘Wolverhampton.

La supresién de la combustién directa del carbén en Londres
produciria alin uns mayor ventaja & esta capital, que al mismo
tiempo se desembarazaria de los productos secundarios amonia-
cales y de otras clases lanzados 4 la atmoisfera en la actua-
lidad. )

En 1904 el precio medio de venta del gas en todo el Reino
Unido fué de 0,115 francos por metro cibico. Ahora bien; en .

.Widnes se le ha podido suministrar para usos industriales 4 ra-

z6n de 4 céntimos préximamente el metro cibico, si bien hay
que advertir que el precio del carbén en este punto es un 23 por
100 menos elevado que el sefialado por la mayor parte de las f5-
bricas de gas. En vista de estes datos, sienta. Mr. Martin, como
conclusion, que seria posible reducir en general y en proporcio-
nes notables el precio de venta de! producto. En 113 fabricas,
que producen en juato las dos terceras partes de la cantidad de
gas consumida en Inglaterra, el precio del carbén es 13,95 fran-
cos [a tonelada; en la mina este precio varia entre 7,50 y 8,75
francos. La diferencia entre estas cifras no representa solamen-
te el precio del transporte, sino también las pérdidas durante el



