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pasar en treints afios de la velocidad de 16 nudos ala dev25, ver’

crecer su desplazamiento de 8.009 toneladas & 38.000. La canti-
dad consumida durante una travesia de 2.8300 millas ha pasadc
de 850 4 5.000 toneladas. Sila travesia tuviese que durar més
largo tiempo, su abastecimiento en el camino, la capacidad y las
dimensiones del buque deberian todavia ser aumentadas.

Los habitantes de las Colonias, cuyo ardor patriético es muy
superior & sus conocimientos técnlecos, querrian ver todas las
colonias unidas & la madre patria por servicios 4 22 § 25 nudos;
prescinden por completo de la distancia, He aqui como debe con-
siderarse la cuestién.

Un buque de 18 nudos que partiese de Vancouver para Syd-
ney, haciendo escala en las islas del Pacifico y en la Nueva Ze-
landa, emplearia diez y ocho dias en este viaje, y podria llevar,
ademas de su carbén y de los viajeros, 2.250 4 2.500 toneladas
de cargamento.

Podrian construirse einco buques como este modelo. transpor-
tando‘en conjaunto 11.250 4 12.500 toneladas de flete, y costando
los-cinco lo mismo que ha costado sélo el Lusitania. Bste, con
una marcha de 25 nu los, haria el trayecto que acabamos de men -
- ‘cionar en trece dias, pero no podria-llevar mas que 7.500 tonela-
das y consumiria 15.000 toneladas; como no puedellevarlas, per-
deria, haciendo carbén en el camino, la mayor de los cinco dias
que-su velocidad mayor le hara ganar; no tendria ya por ingre-
g0 real mas que los pasajeros y los equipajes.

Consideremos ahora un buque de 22 nudos,'de una longitud

de 198 metros, desplazando 23.000 toneladas; este barco hara el-

irayecto mencionadoen quince dias, consumiendo proximamente
600 toneladas por dia, podra llevar 600 toneladas de ilete, 6 sea
9.000 toneladas para su viaje; pero tendra que tomar, por 1o me-
nos, una vez combustible en el camino y perdera asi una buena
parte de los tres dias ganados; su beneficio sera, por consi-
guiente, casi nulo. Se viene asi a considerar si realmente los
cinco barcos de que hemocs hablado no representardn para el
pais un valor mucho mas considerable que uno 6 dos buques de
velocidades extraordinarias. Tiempo vendrd en que se ira &
Australia & razén de 25 millas marinas por hora; pero serfa for-
jarse ilusiones creer que este tiempo estd préximo; para apro-
ximarlo se necesitarian muchas-invenciones como la de la tar-
bina Parsons.

Creemos 1til, para comprender mejor los progresos obtenidos
por el incremento de capacidad de los buques, reproducir & con-

tinuacion un cuadro relativo al desarrollo sucesivo del material
de la Compaiiie Cunard: ’

Britannia.| Persia, Gallis, Ombria, Gampnix; Lusitania
1840 1856 1879 1884 1895 1.907
Desplazamiento, to-].
peladas...........}] 2.050] 5.450] 8.500] 18.300] 18.000| 83.000
Potencia indicada, ’ '
caballos..........} ~ 710| 8.600] 5.000] 14.500{ 30.000] 68.000
Presién en las calde-
ras, kilogramos...] 0,65 | 2,35 | 585 | 7,10 | 11,7 14
Consumo por caballo
indicado-hora, ki-
logramos.........} 2,80 | 1,70 | 0,85 | 0,85 | 0,72 | 0,65
Consumo para ir af
Nueva York, tone-
ladage..ciiaiennn. 570! 1.400 850] 1.900f 2.904] 5.000
Cargamento util,... 225 750 1.700}- 1.000] 1.600] 1.500
Numero de viajeros.. 115 250 320] 1.225] 1.700] 2.200
Velocidad deservicio
en nudos...e.v... 8,6 13,1 15,5 19 22 25
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- LA PRODUCCION DE LA ELECTRICIDAD

NUEVO MONOPOLIO DEL ESTADO ALEMAN

En el momento en que la cusstiéu del monopolio-de la elec-
tricidad empieza a discutirse en Alemania, cresmos interesante
tener 4 nuestros lectores al corriente de este importante asunto.

Varias opiniones se han manifestado sobre el particular.Las
ideas se presentan todavia muy vagas, y aunque en la hora ac-
tual no exista un verdadero movimiento de opini6n, la industria
empieza &4 inquistarse ante esta eventualidad.La «reforma de
la Hacienda del Imperio», con su sistema de impuestos, ha fra-
casado. Algunos de estos impuestos, como las contribuciones
sobre los billetes de ferrocarril, por ejemplo, pueden conside
rarse como equivocaciones lamentables. En las esferas guber-
namentales se busca un medio eficaz para remediar el déficit-de
la Hacienda publica. Siendo muy grandes las dificultades con
que tropieza la introduccion del monopolio sobre los alcoholes,
se piensa caer sobre la industria eléctrica, que, aunque muy flo-
reciente, s todavia susceptible de mayor desarrollo. Por otra
parte, la electricidad estd ligada con los servicios piblicos de
correos, telégrafos y ferrocarriles, que el Estado explota en Ale-
mania, asi como en algunos otros paises. La electrificacion de
los ferrocarriles, especialmente, parece que es sélo cuestién de
algunos-afios. :

De todo esto se deduce que el monopolio de la electricidad se
pondra & discusién, con motivo del examen de los presupuestes,
al trutarse la cuestién de impuestos.

Ya en el Reichstag, en 28 de Noviembre altimo, un Diputado
dijo algunas palabras sobre el particular, pero no se pronuncié
abiertamente por el monopolio. En fin, es probable que la Aso-
ciacién central de industriales alemanes se haga pronto, oficial-
mente, cargo de la cuestién y defendera los intereses de la in-
dustria. . .

Se consideran ciertos monopolios del Imperio como fructuo-
g0s y ficilmente se comprende que hay monopolios del Estado
justificados, y otros que no lo son tanto. Estamos, se dice, en
los comienzos de un periodo en el que la electrificaciéon penetra
en la vida econdémica y, sin acudir & calculos fantdsticos, se
puede decir que se tiende 4 una centralizacién creciente de las
fuerzas motrices.

Las Naciones tendran algin dia que pronunciarse por una
utilizacién y un reparto sistematico de las fuerzas naturales.
Verdad es que estos proyectos tropezaran con grandes’ obs-
taculos y seri preciso un hombre de Estado excepcional para
realizarlos. Ha llegado el tiempo de un aumento y de una cen-
tralizacién mds general de las fuerzas motrices. E1 Estado, como
administrador de todas las fuerzas motrices, suministrarala co-
rrients & los ferrocarriles, & las fabricas y & los barcos, asi como
las herramientas al obrero.

Estos problemas son vivamente discutidos por los economis-
1as de la Universidad de Berlin, habiendo sido objeto de tesis
para el doctorado. El profesor Schmoller, que es uno de los eco-
nomistas mas autorizados de Alemania, acaba de declarar que
el proyecto es perfectamente realizable, sl bien no sea’cosa facil
el llevarlo &4 la practica. Exigira, dice, un talento comerciai
enérgico, un hombre de la talla de Dernbourg. El profesor Schmo-

1ler demuestra ademas que este monopolio procurara ingresos

enormes al Gobierno y que sera muy ventajoso para los obre-
ros. El Berliner Tageblatt envié un redactor al Ministerio de
Hacienda que recogi¢ impresiones analogas. .Existe el conven-
cimiento de que este monopolio produciria al Tesoro ingresos
sumamente elevados. Pero, para la compra de todas las fabricas
de energia eléctrica de Alemania, en nimero de 2.000 proxima-

‘mente, de las que unas 800 venden corriente, seria preciso un

capital enorme. A pesar de estos gastos, el Gobierno ve este mo-
nopolio de un modo favorable, porque la industria eléctrica
cuenta menos empresas pequefias que las demas industrias.
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Pars los obreros, el monopolio sélo ofrece ventajas y lesionaria
menos la industria privada que otros proyectos que estan en es-
tudio. No obstante, un nimero bastante considerable de fabricas
que producen hoy dia la electricidad que necesitan deberian ce-
gar por completo esta produccién y comprar la corriente eléc-
trica al Estado. ,

En ] Ministerio de Obras piblicas se es también favorable
4 este monopolio.

El periédico antes citado hace algunas reservas-en el sentido
de que este mongpolio, como tantos otros, tendra el inconve-
niente de debilitar la iniciativa privada, aumentar desmesura-
damente el ejéreito, ya considerable, de funcionarios y obreros
del Estado y contribuir por esto mismo & restringir la libertad
econbmica. No ‘estamos mas que al principio del siglo de la elec-
tricidad, y la burocracia parece menos apta para explotar ra-
clonalments este vasto campo de actividad. Por el contrario, se
expone & comprometerlo todo. Cuando pretenda obtener grandes
ingresos de este monopolio, llegara 4 encarecer la fuerza eléc-
trica, cuando todo debia tender & hacer bajar el precio de la
misma. Los caminos de hierro prusianos constituyen una prueba
de este peligro. Hace una treintena de afios que se incauté de
ellos el Estado, y aunque el Gobierno y el Parlamento declara-
ron que su explotacién no debia produeir ingresos fiscales, y
que los sobrantes sélo se emplearian en la mejora de los mis-
mos ferrocarriles y de las vias de comunicacién en general,
todo el mundo sabe que no ha sucedido asi.—H.
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EL LAVADOR DE GRANOS «MIDGET»

El pequefio lavador-espigador representado en las figuras 1y
2, tomadas del Engineering, figuraba en la Exposicién da la
Royal Agricultural Society, en Lincoln (Inglaterra). Este apara-
to, construido por MM. Tattersall and C.° de Londres, entresa-
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ca, limpia, espiga, lava y seca ocho 6 diez sacos de trigo por
hora.

Se compone en esencia de una tolva de alimentacién A, que
vierte el grano en la superficie de un tamiz sacudidor doble B,
formado de un primer tamiz de mallas gruesas b, que deja pasar
el grano y no retiene mas que las materias extrafias mis grue-
sas que 6], y de un segundo tamiz ¢ de mallas finas que retiene,
por el contrario, el grano, y no deja pasar mis que el polvo y
las particulas finas. El trigo, desembarazado asf de las impure-
zas adherentes, cae en una tolva D que lo vierte en la artesa E
de un transportador de tornillo sin fin, que se sumerge en el
agua por su parte inferior.

Esta artesa esta inclinada, de manera de llevar hacia la par-
te inferior -de este transportador el polvo adherido pesado, que
el agua desprende mientras el grano es arrastrado por el torni-
1lo sin fin; la altura del agua en el baiio C, que contiene esta ar-
tesa, puede regularse & voluntad por medio de un aliviadero H,
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. de tubo telesedpico que se mueve por medio de su empuiadu-

ra h. C y F son cajas que reciben, la una, C, lag materias extra-
fias més gruesas que el trigo separadas por el tamiz b, la otra,
F, las materias pesadas deeprendidas por el agua enla artesa del
tornillo sin fin E.

El grano esta sometido, mientras sube & lo largo de esta ar-
tesa, 4 un riesgo enérgico y abundante; después de este lavado,
se vierte en una cubeta J que contienen agus hasta un nivel re-
gulable & voluntad, y en la cual se introduce un tambor seca-
dor M, Este ltimo est4 constituido por un tamiz fino fijo llevado
por una caja N en cuyo interior gira un tambor poligonal L pro-
visto en su periferia de batidores conicos I. El choque de los ba-
tidores de este tambor imprime al trigo, al mismo tiempo que un
movimiento ascendente, un movimiento de rotacion rapido, que
le proyecta contra el tamiz M, y que tiens por efecto desemba-
razarle, por desacacién, de la mayor parte del agua que arras-
tra. El agua que queda se evapora por una corriente de aire vio-
lenta que un ventilador O impele & través del tambor durante
su rotacion, de modo que el trigo sale de este tambor por P,lim-
pio, seco y en disposicién de molerse.
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LA ELECTRIZACION DE LAS CORREAS

En un estudio que publican la Chemiker Zeitung del 18 de
Diciembre del afio pasado y el Electrical Engincering del 28 del
mismo mes ¥y afio, el profesor M. Richter atribuye como causa
inicial de un gran pimero de explosiones que se han observado
on ciertas industrias, & la produccién de cargas estaticas de
electricidad sobre las correas de transmisién que marchan &
gran velocidad. Esta produccién parece que es partiéularmente
favorecida por el empleo de los productos & bage de resina que
ge depositan en las correas con objeto de aumentar su adheren-
cia sobre las poleas. _

Experimentos realizados con una correa de cuero de 13 cen-
timetros de anchura, cuyas velocidades podian variar en la re-
lacién de 1 & 3, han puesto de manifiesto que en medio de la co-

{1 rrea existian cargas de electricidad positiva & la tensién de

18.000 voltios que podian producir una chispa de 2 &4 3 centime-
‘tros de longitud. El volante sobre el cual se arrollaba esta co-
rrea tomaba una carga negativa. Semejante chispa es muy su-
ficiente para inflamar la mezcla dotonante que pueden formar
con el aire el polvo ¢ los vapores combustibles esparcidos en la
atmosfera de ciertos talleres, M. Richter cree que un gran nu-
mero de explosiones, cuya causa incicial ha quedado descono-
cida, deben haberse producido por una chispa como la men-
cionada.

La sequedad de la atmdsfera y de la correa y la velocidad
de ésta desempefian un papel muy importante en la, produccidn
de las cargas eléctricas. La carga disminuye con la velocidad y
sumenta con la sequedad. Parece que es indiferente que la co-
rrea esté tensa 6 no lo esté.

Se han hecho ensayos con el objeto de investigar si los pol-
vos metalicos, buenos conductores de la electricidad, los polvos
llamados de bronce, por ejemplo, que hoy dia se emplean con
frecuencia en la pintura, no podrian reemplazar & la resina para
aumentar la adherencia.

Aunque son muy eficaces al principiar su aplicacion, estos
polvos tienen el inconvenients de desprenderse con rapidez de
la correa. La aplicacién de la glicerina, por el contrario, ha -
dado buenos resultados & causa de su higroscopicidad; su efecto
es mantener la correa himeda y, por consecuencia, buena con-
ductora. La glicerina debe estar en absoluto exenta de dcido y
los mejores resultados se obtienen empleando una mezcla por
partes iguales de agua y de glicerina & 28 grados Baumé, mez-
cla que se aplica sencillamente con una esponja. El uso de la



