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cfn han venido & quedar completaments libres por consecuencia
de la elevacion de los gatos b.

Las. figuras 4.* y 5.2 represeniaﬁ los detalles de construccién
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de 1oz gatos de tornillo b, de su mando por el arbol de transmi-
sién e, asf como el de los apoyos a de las zapatas de estos gatos.
Muestran también cémo estan dispuestos los estribos ¢, sus apo-
yos d'y los rodillos g, que guian el balancin en su desplaza-
miento por encima de los asientos f.

Los aparatos de manjobra de este puente son eléctricos y es-
tén instalados encima de su eje central. Efectian la rotacién del
puente por mediacién de una corona dentada fijada & la pila;
permiten inmovilizarlo en cualquier posicién con la ayuda de
un freno eldctrico y accionan los dos érboles ¢ de mando de los
gatos por medio de un arbol longitudinal unico y de ruedas den-
tadas conicas. En abrir 6 cerrar el puente se emplean noventa
segundos:
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INDICADOR VDE INGENDIOS SISTEMA SCHOEPPE

El indicador de incendios de M. Schoeppe cuyos cortes lon-
gitudinal y transversal damos en las figuras 1.* y 2.3, toman-
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dolos de los dnnalen fir Gewerbe del 1.° de Diciembre del afio
pasado, obra sobre los circuitos de uno 6 de varios timbres eléc-
tricos tan pronto como la temperatura de la habitacién en la
cual se encuentran excede un limite determinado.

El aparato estd montado sobre un z6calo aislador p, que sos-
tiene una regla metalica a, sobre la cual se flja, por sus dos ex-
tremos, con la ayuda de dos tornillos s, una ldmina b de coefi-

ciente de dilatacién relativamente elevado y ligeramente curva-

da. La curvatura de esta lamina se acentua cuando la tempera-
tura se eleva. Sobre la regla a esta ademas atornillado un so-
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porte aislador i, en el cual se ajusta una tuerca m, atravesada
por un tornillo metalico e, cuya cabeza esté provista de un indice
que se mueve delante de un cuadrante f graduado. La punta de
este tornillo viene & colocarse ante un contacto de platino de la
lamina b, y estas dos piezas estan concertadas por los termina-
les ¢, y ¢, & los polos de una pila cuyo circuito encierra los tim-
bres de alarma. El contacto entre el tornillo ¢ yla lamina b,
que cierra el circuito y hace sonar los timbres, se establece,
desde que la curvatura de la ldmina viene & ser bastante pro-
nunciada, bajo la accién de la elevacion de la temperatura. Para
regular la temperatura 4 la cual se ha d» producir este contacto
basta hacer girar el tornillo ¢ de manera que vays su indice &
colocarse delante de la sefial correspondiente del cuadrante.

El aparato aqui representado hace funcionar unos timbres
colocados en serie con &l cerrando ol circuito de la pila, pero
podria igualmente disponerse de modo que hiclese funcionar
unos timbres en derivacion por abartura de este dltimo cireuito;

bastaria para ello invertir el sentido de la curvatura de. la la-
mina b. :
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DISPOSICION PARA MEJORAR LAS CUBREJUNTAS USADAS,

SISTEMA EDELSTEIN :

Cuando las cubrejunias estan en servicio durante algin
tiempo toman poco & poco juego debajo de los carriles, de modo
que la junta gue aseguran pierde mucho de su rigidez. El.incon-
veniente principal de este juego de las. cubrejuntas es que los
carriles ceden mds bajo las ruedas y que la desnivelacién pro=-
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ducida entre las extremidades que se hallsn una enfrente de
otra ocasiona choques més y mas vielantos al paso de las ruedas.

Numerosos sistemas se han propuesto para mejorar estos
jnconvenientes, entre ellos la disposicion de M. Edelstein (figu-
ras 1.2 y 2.2), cuya descripci6n tomamos de la Zeitschrift des
asterreichiseh. Ingenieur-und-Architekt vereines del 18 de Octu-
bre del afio pasado. Esta. disposiciéon permite hacer que desapa-
rezca el juego que se produce, como acabamos de decir, en toda
la longitud de la cubrejunta. Se introduce & este.efecto entre la
cabeza del carril y la cubrejunta una cubierta compuesta d8
una primera hoja de palastro de acero a, replegada sobre sf mis-
ma en b, y en cuyo repliegue se introducen laminas de.pdlastro
de acero ¢ de anchura conveniente y de longitud decreciente. Se
obtiene asi un cojinete que rellena exactamente los vacios que
ge forman entre las cubrejuntas y los carriles en el sentido de
su longitud. Se sujetan con roblones sobre esta cubierta lamini-
1las de hierro d para facilitar su introduceién en estos vacios é
indicar la posicign de la junta entre los carriles,
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. Las ventajas ;pr_i‘nciﬁales,de esta disposicion serian la inipo-
sibilidad de la salida de la cubierta fuera, bajo la accidn del eho-
que de las-ruedas, su gran elasticidad, la facilidad con que esta

cubierta se coloca en su.sitio y su precio de coste poco elevado.

AISLADOR TUBULAR PARA TENSIONES DE 200.000 VOLTIOS

El aislador cuya figura acomraiia 4 esta nota y cuya descrip-
cion tomamos del Elektrotechnische Zeitschrift de 28 de Marzo
y de la Electrical Review de 4'de Octubre de 1907, se ha empleado
en la fabrica da aisladores de porcelana de Hernesdorf (Alema-
nia) para llevar, & través de un muro, los conductores de 200.000
voltios, que venian de un transformador 4 la sala donde se en-

sayan los aisladores, desde el punto de vista de su resistencia
al aire humedo y & la lluvia. ’ ' ) ' -

Se' compone de un primer tubo de porcelana D, facil de reem-
plazar, que rodea inmediatamente al conductor y se aloja en un
doble tubo 4, también de porcelana. El tubo A esta sostenido por
dos placas B de porcelana, en el centro de un manguito de por-
celana C, encontacto directo con la fabrica del nuevo. En fln, el
tubo A esta rodeado, en &l exterior de B, por manguitos de
porcelans E; provisios, hacia su parte anterior, de cuatro som-
breretes superpuestos. Toda descargs por las superficies exte-
riores de los tubos A y E, que pueden venir 4 ser conductoras
en ol aire humedo, es impedida por el diseo F. '

1A 10COMOTORAS COMPOUND ARTICULADAS, SISTRMA MALLET,

EN L0S CAMINOS DE HIERRO D LOS ESTADOS UNIDOS

La primera maquina compound articulada, sistema Malles,
fué puesta en servicio por el Baltimore-Ohic R. R. Esta maqui-
na, que figuraba en la Exposicién de San Luis en 1904, consti-
tuia 4 la vez un ejemplo de introduceién de un tipo europeo de
locomotorsa en los Estados Unidos y la mayor locomotora cons-
truida he._sta.'entorices. ' - '

M. E. Muhifeld, director de traccién del Baltimore-Ohio,
afirmaba las ventajas de este tipo para las locomotoras de gran
tamano. Admitiéndo diehas ventajas, se podia, sin embargo, su-
poner que la potencia misma de estas maquinas fuese de tal na-
turaleza qué limitage su empleo hasta el punto de hacerie ex-
cepcional. " S

No parece que ha sucedido asi, porque por lo menos en
Agosto del afio pasado habia ya en los ferrocarriles de los Es-
tados Unidos 50 locomotoras Mallet repartidas, como,se vera &
continuacién, y de las cuales 49 habian sido construidas en los
dos ultimos afios: .

Baltimore-Ohio R. R., 1 maquina para servicio de refuerzo.

Great Northern R. R., 5 maquinas para {dem {d.

Idem id. id., 24 idem para servicio corriente. ’

Northern Pacific R. R., 16 idem para servicio de refuerzo. -

Erie R. R., 3 idem-para idem id. ‘
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Se ve que la mayor parte de estas maquinas son lo que los
americanos llaman pushers, es decir, locomotoras destinadas &
emplearse como maquinas de refuerzo para arrastrar los trenses
sobre fuertes pendientes, aunque ellas pueden, como .ya vere-
wmos, efectuar por si mismas el remolque de los trenes en estas
condiciones. Sin embargo, algunas se dedican al road seroice,
es decir, & la traceion normal de los trenes de mercancias, por .
lp menos en ciertas secciones. _

_ Respecto 4 la maquina del Baltimore-Ohio, no diremos mas
gino que desde hace tres afios estd en servicio, no ha experi-
mentado la mis ligera dificultad entre las partes que constitu-
yen el sistema.

Las primeras locomotoras construidas después de ésta fue-
ron las cinco del Great Northern R. R. Esta linea, que une San
Pablo y la region del Lago Superior con la costa del Pacifico en
ol Estrecho de Puget-Sound, presenta en las Cascade-Rauge un
trayecto muy dificil cuyo punto culminante esta 2 1.018 metros
s.obre' el nivel del mar, y donde, en un centenar de kilémetros,
las fuertes rampas; hasta. de 25 por 1.000, se combinan con cur-
vas de 175 metros de radio. En esta seccion, los trenes de 1.800
toneladas debian, hasta ahora, cortarse en dos y cada mitad
remolcarse por dos maquinas Consolidacion, celocadas una ala
c‘abeza.'y otra 5 la cola. Ahora no se cortan ya los trenes, que se
remolcan en toda la longitud de la seccién por dos locomotoras
Mallet, una delante, otra de tras. Este método, que evita la péré
dida de tiempo, tiene ademas la ventaja de producir una econo-
mia de combystible de un 40 por 100. ,

Estas maquinas difieren de la del Baltimore-Ohio en que tie-
pen ejes directores convergentes, uno delante y otro detras; esta
disposicién facilita la entrada en las curvas de la méaquina que
esta destinada 4 marchar en los dos sentidos; tiene el inconve-
niente de reducir el peso adherente, que es menor que el de la
anterior, 143.300 kilogramos en lugar de 151,700, mientras que
el peso total, 161.000 kilogramos, es superior.

Los buenos resultados obtenidos con estas maquinas han lie-
vado al Great Northern & extender su empleo al road service y
ha hecho construir 25 locomotoras para mercancias del mismo
sistema. Estas locomotoras, de disposicion idéntica, son bas-
tante mas pequefias; pesan solamente 130.000 kilogramos, .de
los cuales 113.300 kilogramos de peso adherente; la superficie
dé caletaccion es de 363 metros cuadrados.

Se las usa en la seccién de Spokane & Leavensworth, en el
territorio de Washington, secci6n de 320 kilometros de longitud,
donde se encuentran numerosas pendientes de 1 por 100. Las
maquinas remolcan regularmente trenes de 1.300 toneladas mé-
tricas 4 una velocidad que no baja de 16.000 kilémetros por hora
en las mayores rampas. Antes del empleo de las miquinas Ma-
llet se usaban las Consolidacidn, que remolcaban solamente
1.000 toneladag, de manera que se ha obtenido un aumento de
tonelaje en los trenes de un 30 por 100 con el mismo consumo de
combustible.

Las locomotoras del Northern Pacitic R. R. son semejantes,
aparte de algunos detalles, 4 las del Great Northern, y sus di-
mensiones son las mismas; no hay mas que una pequeiia dife-
rencia en el peso y en la superficie do calefaccién. Hacen ana-
logo servicio de refuerzo en las rampas.

El camino de hierro del Erie ha pedido el afio antepasado &
los talleres de Schenectady, de la Amarican Locomotive Com-
pany, tres locomotoras del sistema Mallet, que son las mas pe-
sadas que se han hecho haste la fecha. Estas mdquinas son de
adherencia total y estan colocadas sobre dos trenes de ocho rue-
das acopladds cada una. Su peso, sin el ténder, es de 185.300 ki-
logramos, y con el ténder lleno, de 259.100 kilogramos. EI peso
por eje no excede, sin embargo, de 23.200 kilogramos, carga in-
farior 4 la de la maquina del Baltimore-Ohio, que es de 25.000
kilogramos.

Veamos con qué objeto se han construido estas maquinas. El
camino de hierro del Erie tiene, entre Susquehanna y Golf Sum-
mit, una seccién de una longitud de 12.300 metros en rampa de



