- Para el canal del Centro, 11.673.000 francos para 116 kil6-

metros y sesenta y slete esclusas; equivalentes 4 101.405 fran- :

cos por kilémetro.

. A pariir de Chalon-gur-Sadne hasta. Lyon, se encuenira el
Saéne canalizado. Los gastos hechos para mejorar este rio de
Lyon 4 Pont-sur-Sadne, cerca de Vesoul, se han elevado "4
12.459.696 francos para uns longitud de 336 kilémetros, 6 sea

37.082 francos por kilémetro. Sobre este recorrido 8¢ encuentran

veinticinco tramos, lo que da una_longitud media de 13.444 me-
tros por tramo. De Lyona Chalon-sur-Sadne la distancia es de
141 kilémetros y los gastos de esta seccion pueden evaluarse en
5.228.562 francos; esta seccidn no cuenta mas que cinco tramos.

- A partir-de Lyon hasta Port-Saint-Louis, la via navegable de .

la Mancha al Mediterraneo est& constituida por el Rédano, cuyo

longitudinales y espigones. La corriente permanece alli siempre
bastante acentuada y las aguas agitadas hacen la navegacion
mis diffcil, mas onerosa y mas aleatoria que en el resto del re-
corrido. Esta navegacion exige generalmente un material espe-

cial. Sin embargo, se han realizado grandes progresos, puesto .

que. durante la estacion de las aguas bajas (tres 6 cuatro meses)

la profundidad no desciende mas abajo de 1m,25 de.Lyou & Are

lez, ni més abajo de 2 meiros de Arles al mar; -

En resumen, los gastos necesarios para obtener una profun-
didad de 2,20 en todo el recorrido de la via navegable mas cen-
tral de Francia, entre la Mancha y el Mediterrineo, aumento de
esta profundidad & 3,10 de-Rouen & Paris y, salvola reduceion

de esta profundidad en tiempo de aguas bajas, & 1m,25 de Lyon

4 Arles, se resumse asi:

. . itn
DESIGNACION - |Longitad | Namere L"!:Edfnd GASTOS
. total de de los
DE LAS SECOIONES | eaku. ftramos. PEALOS o tales. %or ku.
BaJo—Sena de Ma.rlot,cer- : »

ca de Rouen, 4 Paris,.| 206 9| 28 74.782.090| 363.019
Travesia de Paris....... 12 1| 12 | 19.500.000 1.625.000
Alto-Sena, ‘de Paris 4| - - . :

Mont-Saint-Mammés,. 84 9| .4 5.742.910f '68.368
Canales de Briave y del ‘

CLOINg. i canieancnsnse 107| 56 | 1,910F 19.847.657 188.813
Ganal atara.l al Loire y .

unién con el canal pre-

"cedente y con -el si- )

‘guient8e.vececiianiaae 1961 37 | 5,297] 16.922.829 86.341
Canal del Centro........ 16| 67 | 1, '880] 11.763.000] 101.405
Sa6ne (de Chalon 4 Liyon)| 14l 5 28 200] 5.228.562 37.082
Rédano (de Lyon & Port-| : |

Saint-Lonis)..,..:....|- 331 = | = | 45.760.000; 140.000

. ‘l‘oilleu 'y torminos modios.] 1.193| 184 | 6,550} 199.036.358| 166.837

" Los trayectos maritimos del Havre 4 Martot y de Port Saint-
Louis 4 Marsella representan 198 kilémetros que hay que afa-
dir-4 los 1.193 que figuran en el cuadro anterior; resulta, pues,
que la distancia del Havre & Marsella, por Nevers, es de 1.391
kilémetros.

Se ve,. por lo tanto, que la mayor parte de los gastos, cerca
de 1 mitad, se han destmado 4 los trabajos que permiten llegar
4 Paris el cabotaje maritimo.

. En fln, este conjunto se ha completado por la unlﬁcacién del
canal de 56 kilémetros que une el puerto de Roanne, uno de los

mejores- puertos interiores de Francia (391.962 toneladas en

1905), ‘A la linea navegable del Bourbonnais 4 Digoin. -
Los gastos de las iransformaciones necesarias para asegura.r
en esta linea, & las embarcaciones de 38m;50, un calado de 1,80

con un gabaritode 3m, 70 por encima de la superficie del agua,
se han elevado & 6.627.611 frgnco’s, 6 sea 118.350 francos por

kilémetro.
El trafico de transito entre el Havre y Marsella, excluyendo
el suplemento de trafico entre el confluente del Oise y Paris que
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concierne £ la corriente comercial hacia sl Norte, ha 1legado en
el afio de 1904: :

Distancia cniern.

Tonc-l-adas.
1.° En el Bajo-Sena....eeiieiriisnescsaesens 1956715
2.9 Enel Alt0o-S8N8..veeecencresoanscenscenes 1477706
3.° En los canales de Briare y de Loing....... . 957.170
'4.° En el canal lateral 81 Loire...coaeccvaeess 864.359
5.9 -En el canal del COBLEIOu e e ennenrannaracans 574.185
6.0 En el SA008. curu. aerrerneriarinenionens 406.006
7.0 EnelRédano..........‘..................

. 201.545

Esta via esta., ademas, abierta hasta Paris al- cabotaJe ma

. . 27 ritimo.—O.
canal se ha regularizado y mejorado por medio de diques bajos . rit mo

—

* ENPRRIMENTIS SOBRB TNA SEURTICLACIN PARA BOVRLAS

' DE HORMIGON ARMADO

" En ciertos casos las bévedas de tres articulaciones puedeﬁ
presentar ventajas sobre las bévedas oriinarias empotradas.
Hasta ahora no sé han constituido las articulaciones de las b6-
vedas més que.por medio de superficies cilindricas de piedra 6
de metal, 6 de varillas de plomo.

M. Mesnager, Ingeniero de puentes y calzadas, autor de una
nota que publican los Annales de Ponts et Chaussées, cree que
convendria emplear en las construcciones de hormigén armado

principalmente semiarticulaciones formadas de piezas flexi-

bles. En el caso de los arcos, como la resultante puede tener
inclinaciones variables, es necesario que la articulacién esté
formada de laminas colocadas en planos que se corten segin el
oje de rotacién.

El.autor ha -hecho construir dos modelos de piezas provlstas
de semiarticulaciones, y ha hecho que se les den dimensiones
analogas 4 las que tendrian bévedas de unos 30 metros de luz.
Estas plezas, de seccién cusdrada de 40 centimetros de lado,
estaban armadas de 16 armaduras longitudinales de barras re-
dondas de acero dulce de 20 milimeiros de didmetro, plegadas en
frio en la forma —/__, y reunidas dos & dos por una riostra de
hierro redondo de 20 milimetros de didmetro también terminans
do en cada doblez de las armaduras longitudinales. Estas esta-
ban cortadas cuadradamente y se terminaban todas 4 5 centi-
metros de cada extremidad de 1a viga. Tenian alternativamente
las dimensiones representadas por lineas llenas y las represen- -

. tadas por lineas de puntos en la figura adjunta. El hormigén se
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componia de 300 kilogramos de cemento Portland para 0m*,400
de arena y 0=*,800 de grava.

La primera pieza se ha colocado horizontalmente en una
prensa hidraulica, entre dos asientos méviles de acero de carag
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paralelas con tnterposicién de una hoja de cartén de 2 milime-
tros de espesor. Entre uno de los asientos méviles y el platillo
correspondiente de la prensa se habia interpuesto una cuiia
metalica tallada, con una inclinacién de 2° milimetros. Para la
ségunda. pieza, dispuesta por otra parte como la primers, se in-
terpuso en cada extremidad una cufia metélica de un centimetro
de inclinacién. Graclas 4 "estas disposiciones las piezas se han
sometido & flexJones superiores & las que se pueden prever en la
mayor parte de las aplicaciones.

M. Mesnager concluye de sus investigaciones la posibilidad
de realizar, para las bévedas de hormigén armado y aun para
las dé fabrica, semiarticulaclones de hormigén armado en las
condiciones siguientes:

La parte adelgazada del hormigén que tiene un espesor 4 lo
mas igual & su longitud, esta atravesada por barrasinclinadas,
cuys abertura es igual 4 la- mayor oscilacién de la resultante
bajo los desplazamientos de las sobrecargas. Estas pueden cal-
cularse para una presién de 8 kilogramos por milimetro cua-
drado, s su limite de elasticidad es préximamente 29 kilogra-
mos por milimetro cuadrado. Deben, en el-caso del hormigén de
300 kilogramos de cemento, penetrar en la masa de éste por lo
menos 40 decimetros para que la adherencia sea suficienie y
unirge conjuntamente para resistir 4 las componentes perpen-
dlculares al espesor del hormigén.

Con las dimensiones del tipo experimentado, la. resultante no
se separa del eje mas que 2 centimetiros préximamente .para la
carga de 8 kilogramos por centimetro cuadrado. Esta separacién
puede reducirss 4 un valor casi despreciable bajo todas las car-
gas, sl se dejan lag barras desnudas en la seceién estrechada.
Se puede preservarlas de la oxidaci6n por medio dela- -pintura 6
de un enlucido de betin de asfalto.—O. .

et

BPLE) DB 14 TORBA BN LA PRODUCEION DB RURRZA ?uomm .

Creemos interesante reproducir Jas consideraeiones presen-
tadas por el doctor A. Frank 4 una reunién -de la Sociedad ale-
mana para el ‘empleo de la turba.

" El autor recuerds, en primer lugar, que las prmcipales diﬁ-
cultades que se oponian al uso en gran escala de este combusti-
ble era el volumen excesivo que ocupaba, su débil poder calori-
fico y también la ausencia de procedimientos practicos para re-
coger los compuestos nitrogenados que contiene,

'La primera dificuliad ha sido vencida por el método del Inge-
niero Ziegler, que permite transformar la turba en carbdn com-
pacto semejante al que se obtiene con la madera; se verifica la
combustién sometiendo la materia & una-compresion gradual en
las retortas. Pero para obtener buenos resultados con este mé-
todo, es necesario que la turba contenga pocas cenizas, 4 fin. de
que el combustible obtenido-tenga un' valor suficiente para cu-
brir log gastos de transformacién. Estas condiciones no se pre-

sentan mds que rara vez, y por esto el procedimiento Ziegler no
se ha extendido mucho. ’ '

Si se tienen en cuenta las condiciones pa.rticulares en que se
encuenira Alemania, que no dispone de fuerzas hidrdulicas im-
portantes, se comprendera que el mejor método para utilizar la
turba consiste en transformarls en los lugares mismos de su ex-
traceién en gas, que servira para alimentar los motores de explo-
si6n que producen la energia: eléctrica. Estos gases tieven una
potencia calorifica de 900 &4 1.100 calorias por metro cubico, y
puede emplearse directamente en poderosos motores. Se sabe
que no es raro ver motores de 5.000 caballes accionados por los
gases de los altos hornos. En 1.°de Abril de 1906, la industria

siderirgica alemana posefa 391 grandes motores de esta clase :

coh una potencia colectiva de 416.000 caballos.

R —
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El autor aconseja producir la transformacién de' la turba en
gae por medio del gaségeno Mond, muy empleado en Inglaterra,
combinindole con apsratos destinados 4 la recuperacion bajo la
forma de sulfato de amonfaco de la mayor parte del mtrégeno
contenido en la primera materia.

Estos gas6genos se han perfeccionado con el empleo del vae~
por recalentado que permite se transformen en gas turbas que
contienen de 50 4 55 por 100 de agua con una riqueza. bastante
elevada én sulfato de amoniaco. -

En los experimentos realizados en Winnington (Inglaterra)
con un gasbégeno Mond, se han transformado en gas 650 tonela-
das de turba de procedencia italiana que contenian en estado
seco 15,2 por 100 de sustancias minerales (cenizas), 1,62.de ni-
trégeno y 34,2 de carbono fljo. La potencia calorifica era de 5.620
calorias. La turba contenia, por.término medio, 40 por 100 de
agua y producia por tonelada 1.780 metros clibicos de gas, jque
daban 1.360 calorfas por metro cubico, y obtenidndose, ademas,
55 kilogramos de sulfato de amoniaco. Los gases se empleaban
en parte en la produccién del vapor necesario para la gasifica-:
cién, para la concentracién del sulfato de amoniaco y quedaba -
una cantidad que correspondm a 480 caballos-hora por tonels.da.
de turba seca.

La ventaja que presenta el procedimiento que acaba de indi-~
carse consiste -en el valor comercial del sulfato de amoniaco,
que para 100 toneladas tratadas representa 1.525 francos, mien-
tras que los gastos no exceden de 725, de los cuales 250 francos
corresponden 4 la mano de obra, 30-4 la adquisicién del 4cido
sulfirico destinado. al tratamiento de las aguas amoniaciles y
188 4 1a amortizaciéon de la instalacién; el beneficio resultaria-
por lo tanto, de 800 francos.

Es conveniente indicar que el gas obtenido alimentaba un”
motor que de ordinario empleabs gas producido con antracita y

~ que no se ha observado ninguna diferencia en el funcionamiento

del motor en ambos casos. Durante la extraccién del amoniaco, ]
se despoje el gas del polvo arragtrado mecanicamente, de tal
modo que no queda mas que en una proporeién de 0,016 gramos:

~ por metro cibico. La proporeién de hidrégeno en los gases no-

varia mas que en un !/, por 100, y asi se evitan los inconvenien-
tes producidos per los cambios de composicién que tienen una
influencia perjudicial en el funcionamiento y en la duracién de
los motores

Los experimenios han permitido reconocer que el coste dela
energia eléctrica asi obtenida no resultara superior 4 0,6 cénti-
mos por caballo hora. A consecuencia de estos positivos: resul-
tados, se ha decidido la instalacién en Sodingen, en -Alemania,
de una. estacién de ensayo para permitir & los.propietarios de
las turberas darse cuenta de las ventajas que presents este.mé-
todo de utilizacién de la turba que perinite la extraceién del ni-
trégeno contenido en esta materia. Afiadamos que, para favore:’
cer estos ensayos, los ferrocarriles del Estado prusiano trans-
portan gratultamente la turba que debe someterse 4 ellos.

‘Encontramos en la Industria los datos anteriores extraidos
del Zeitsehrift far Augew-hemie.

Nos parece interesante sefialar aqui otro méiodo que se ha
propuesto recientemente para el empleo de la turba én la pro
duccién de fuerza motora. Este método, debido &4 M. Ranesay,
consiste en transformar la turba en alcohol que se emplea. en
motores de explosion. .

La turba himeda se trata en cAmaras autoclaras-por el acido
sulfdrico; la celulosa se transforma en azticar que se extrae por
lavados, se somete el liquido 4 la fermentacién alcchélica y se
satura el exceso de dcido por el carbonato de cal; el alcohol se
obtiene por destilacién. Los residuos liquidos se evaporan, de-
secan y calcinan, y se retira de ellos el amoniaco y [os aceites
pesados. Este procedimiento es interesante y parece que los er-
sayos han dado buenos resultados.—0. -
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