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las perspectivas correspondientes, y las condiciones dela percep-
cion del relieve por la visién binocular se encuentran asf cum=

plidas sin el empleo de un esteredscopo. Ademas, el aspecto de

las imagenes cambia con la posicion del espectador, como si éste
se encontrara en presencia de la realidad.

Para asegurar la limpieza de la imagen en el fondo de cada
celdilla, la relacion de los dos radios de curvatura de ésta debe
ser igual & n — 1, Esta condicidn, facil de enunciar, es segura-
mente muy dificil de realizar con una precision suficiente, dadas
las pequefias profundidades de cada celdilla. No se puede espe-
rar vencer esta dificultad técnica mas que por el empleo de una
méquina de moldear de gran precisién. _

E! colodién y la celuloide no son las Gnicas sustancias re-
fringentes que pueden emplearse; el vidrio permite igualmente
obtener esferillas que formen lentes.

Los vidrios del comercio tienen un indice que puede pasar
da 1,9, pero que actualmente no llegan & 2. Si se llega 4 esta ci-
fra, la dificultad técnica arriba indicada no se presentara, por-
que si una esfera refringente tiene un indice igual & 2, los rayos
paralelos que reciba convergen en su superficie posterior. Una
esfera semejante guarnecida en la mital de su superficie de
una capa sensible constituye la mas sencilla de las camaras
oscuras, slempre pasa un punto en el infinito, cualquiera que

“sea su diametro. Es de esperar se llegue 4 este resultado, por
ejemplo, con la introduceién en el vidrio de molybdatos y de
tungstatos de plomo.—O,

Mp‘-————

EL LAVADO DE LAS CALLES EN NUEVA YORK

-

Los nimeros de 22 del Febrero y del 7 de Marzo de 1908 de
Engineering Record describen los procedimientns empleados
para la limpieza de las calles en los diversos barrios de New-
York. Las regefias suministradas son extractadas de un informe
redactado por MM. H. de B. Parsons, Rudolph Hering y Samuel
‘Whinery, que se pronuncian en favor del lavado de las calles.

Todavia muy recientemente, este procedimiento ha sido fuer-
temente combatido & causa de las pequefias dimensiones de cier-
tos acueductos; pero despuéds estas obras han sido en gran parte
reconstruidas, y la experiencia demuestra que el lavado de las
calles puede hacerse sin inconveniente para las alcantarillas.
El polvo de las calles es eminentemente peligroso, y, eatre to-
dos, el méas nocivo es este polvo fino 6 impalpable que se trans-
formea en barro untuoso en tiempo himedo; este polvo es el que
arrastra los gérmenes de enfermedades miltiples y constituye
una, perpetua amenaza para la salud piblica. El simple barrido
de las-calles no quita mds que una parte del polvo y del barro,
y lo que queda es siempre de una naturaleza muy peligrosa. La
Comisién se ha dedicado & hacer sobre este asunto un examen
muy minucioso, que ha probado que después del barrido quedan
de 3,5 4 160 litros de detritus por cada 1.00) metros cuadrados
de adoquinado. La diferencia entre el barrido 4 mano y el ba-

_rrido mecénico no es muy grande; el primero es, sin embargo,
un poco mas perfecto que el segundo. .

La cantided de polvo es muy variable segin la naturaleza:

del revestimiento. El adoquinado propiamente dicho da de 50 &
800 por 100 mas materias que el asfalto.
La Comisién ha'investigado cual era el coste de los diversos

procedimientos de limpieza de las calles, teniendo en cuenta los

gastos de primer establecimiento de amortizacién, de repara-
cion, de interés del capital y de jornales. Este examen ha de-
mostrado que para 1.000 metros cuadrados el costo de la limpleza
es de 1,90 francos para el barrido mecanico, de 1,68 francos para
el barrido 4 mano, y de 1,50 parael lavado con agua, haciéndo-
se éste por medio de chorros en abanico, no gastando mas que

680 litros por minuto. Para ‘egtablecer este uliimo precio, las i
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reparaciones y la amortizacion de los tubos y de las uniones han
sido valorados en 150 por 100 anualmente y el agua se ha con-
siderado 4 razén de 0,10 francos el metro cdbico.

Para New-York la limpieza mds econémica es, pues, la qus
ge haga con agua, con tal de que previamente hayan sido qui-
tados de la via los papeles, etc.

Por otra parte, el lavado impide la formacién del polvo y el
barro, y resulta de aqui que en tiempo seco el riego de las calles
es inatil. El lavado presenta, pues, ventajas considerables de
todo género, y puede hacerse de noche. Desde el punto de vista
del alcantarillado, es de notar que su funcién normal es evacuar

.el agua de la superficie y los detritus que ella acarrea; en el caso

de una via mal conservada, cada lluvia fuerte arrastra, como es
sabido, & la alcantarilla todas las materias depositadas enla
calle. La Comisién advierte, ademas, que los chorros de agua no
pueden desgastar los pavimentos y mucho menos el asfalto. La
sola objecién parece ser el consumo de agua; esta es una cues-
ti6n 4 considerar en cada caso particular. a

El Municipio de New-York dispone al presenie, salvo en
tiempo de gran sequia, de 4.500 metros cibicos de agua que le
son necesarios diariamente para los primeros ensayos de lavado
en Manhattan, Brooklyn y Broux. En pocos afios la conduccidn
de agua de Catskills suministrara toda el agua necesaria al la-
vado de las calles de la gran ciudad americana.

Ellavado es, sobre todo, itil para quitar el polvo fino; la
gran cantidad de papeles, etc., que se acumulan durante el dis,
pueden ser ventajosamente quitados 4 mano. Se observa, por
otra parte, que una gran cantidad de objetos son.arrojados 4 la
via contraviniendo las disposiciones reglamentarias, y si la po-
licfa. pudiese impedir esta prictica, el costo de la limpieza
de las calles se encontraria considerablemente reducido. Un di-
rector de servicios de via evalia en 2 millones de francos el
gasto suplementario que resulta de lalimpieza de materias arro-
jadas & la calle; un otro lo estima en el 40 por 100 de las mate-
rias barridas. .

En resumen: la Comisién da como conclusién de su informe
que se debe dar gran extensién al procedimiento de lavado de
las calles, lo que pondra, dice, & las autoridades al abrigo de las
criticas numerosas que se han producido recientemente con mo-
tivo de la conservacién de las vias.—O.
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CALDERA SIN TUBOS DE VAPORIZACION RAPIDA

La caldera representada esquematicamente en la figura ad-
junta, tomada del Engineering del 6 de Diciembre, ha sido cons-
truida por M. G. L. S:eward, y es del tipo de gran ;uperﬁcie de
caldeo y pequeiio volumen de agua. ,

Se compone de una seris de reciplentes bicénicos cerrados
A, By C, de alturas desiguales, formados cada unoc de dos pa-
lastros paralelos muy préximos, curvados en forma de superfi-
cle, derevolucién,de sje vertical y generatrices curvas y reunidos
entre si por tapones anulares en cada extremidad. Estos reci-
pientes estan embutidos los unos en los otros y comunican et -
t-e si: por abajo por tubos de agua D, por arriba por tubos de
vapor E. El recipiente exterior A esta ademas rodeado de un
depésito de agua enteramente cerrado R, con el cual comunica
directamente por agujeros abiertos en su palastro exterior; en
el interior del recipiente C se encuentra un recalentador 8, que
ge pueds & voluntad llenar de agua por medio de un tubo in-
terior T. ‘ :

El ‘hogar de esta caldera se coloca en el interior-de 4 'y por
debajo de B y de C; las llamas lamen, remontindose, las dos
paredes de los recipientes By O,y la pared interior solamente
del recipiente 4. -

" Unpa caldera de este sistema, cuyo depésito B mide 45 cen-
timetros de radio y que tiene-55 centimetrcs ds diametro en la
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base y 61 centimetros de altura, es suficiente, segin parece,
para alimentar un motor de 10 caballos con vapor & 10,5 atmoés-
feras de presién. Se pone ademas rapidamente en presién, ha-
biéndose obtenido en los ensayos una presion de masde 7 atmés-

feras en seis minutos. Comenzdenlos mismos ensayosadespren-
der vapor en menos de tres minutos después del encendido de su
mechero de petréleo pesado. La temperatura del vapor recalen-

tado que suministré en marcha regular fué de 275 grados préxi-
mamente.—O.

EL NUEVO PUENTE DEL CAMINO DE HIERRO

SOBRE LA «PRINZREGENTENSTRASSE»
EN BERLIN (WILMERSDORF)

Antiguamente las vias férreas que servian la estacién de
Friedenan-Wilmersdor{ franqueaban la «Prinzregentenstrasse»
con dos obras abovedadas de 15 metros de luz colocadas en el
oje de esta arteria y separadas por un intervalo de 6 metros.

La extensién dada & la estacién ha conducido, no solamente
4 cerrar este espacio de 6 meiros, sino & prolongar por una
parte 6,25 y por otra 7,65 metros las bovedas.

Las nuavas obras tienen 24 metros de vano, que corresponde
al ancho futuro de la citada arteria, que comprendera 16 metros
de via carretera y 4 metros para cada uno de los andenes.

La altura libre por encima de los bordilles de los andenes es
de 3,90 metros. En el eje de la boveda serd de 4,50 metros con
un espacio disponible de 1,51 metros hasta el patin del carril.
Debiéndose tener la facultad de poder cambiar las vias sobre el
puente, ha sido necesario que el perfil del balasto fuese continuo
en todo el ancho de 1a obra.

Esta sujecién excluye el empleo de largueros metalicos de
cabezas paralelas. La forma en arco se impuso, pues; igualmente
para las nuevas partes de la obra, y 1o que las caracteriza es que
han sido ejecutadas de hormigén armado. Hasta aqui se habia
siempre recurrido en Prusia, para los puentes de los caminos de
hierro y en condiciones analogas de luz y de flecha, & construc-
ciones puramente metalicas.

Un primer proyecto consistente en un arco empotrado en sus
dos extremidades fué abandonado;- dicha disposicién conducia
a tensiones secundarias que llegaban 4 4 75 kilogramos para
una variacién de temperatura de + 25° C.

Lo mismo ocurrié con un segundo proyecto, quse establecia
articulaciones en log arranques solamente; reducia lag tensio-
28s & + 25 kilogramos, pero se temian grietas todavia. Se recu-
1716, en fin, 4 un arco con tres articulaciones.

- La seccién de la boveda ha sido determinada con la condi-
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cién de realizar en el intradds, en el tragdés coeficientes pré-
ximamente equivalentes para los esfuerzos maximos de ex-
tension. » ‘

" A fin de sustraer & la articulacién central de la accidn di-
recta del choque de los vehiculos y de las variaciones rapidas en
séntido transversal en el momento del paso de pesadas cargas,
esta articulacion debia aislarse por medio de vigas especiales de
hormigén armado, apoyadas & uno y otro lado sobre la béveda.
Pero se juzg6 imprudente concentrar estas acciones en dos pun-
tos y las dimensiones de las rétulas fueron simplemente refor-
zadas. Ademas, las armaduras de la béveda se empotran en en-
sanchamientos practicados en los calzos de las articulaciones.

En el vértice y en los arranques, donde la seccién de la bé -
veda se estrecha hacia los culzos de las articulaciones, las fa-
bricas se completan en el intradds por macizos suplementarios,
aislados por una junta intermedia y recubiertos de cartén elas-
tico y de un palastro de deslizamiento de cobre. En la clave, la-
inclinacién de Y/;;, 4 partir del eje, dada 4 la pared superior de
estos macizos, es tal que subsiste alli una pendiente de /.4
en uno y otro lado cuando se produce la flexién maxima de la
béveda. :

Las articulaciones comprenden rétulas metalicas. La obra
era demasiado rebajada para emplear la piedra que se coancilia
mal con presiones elevadas. En el caso de una débil flecha, las
articulaciones de piedra presentan, ademas, el inconveniente de
una demasiada movilidad del centro de presién al paso de car-
gas-pesadas.'?

Las armaduras han sido calculadas para resistir ellas solas
4 los esfuerzos de traccidon que se desarrollan en los trozos de
béveda. Las tensiones se han determinado admitiendo que el
hormigén tiene que resistir 4 estos esfuerzos sin el recurso de
las armaduras. Los coeflcientes de trabajo establecidos de esta
manera han servido para fijar las dosificaciones del hormigén.
Se ha prescrito asi para el cuerpo de las semibovedas, donde
este calculo ha dado, respectivamente, 10 kilogramos y 45 kilo-
gramos para fatiga maxima por extsnsién y por compresion, que
la resistencia del hormigén debera ser, por lo menes, de 10 X< 1,5
== 15 kilogramos para el trabajo por extensién,y de 45 X 3
= 135 kilogramos por centimetro cuadrado para el trabajo por
compresion.

La composicién del hormigén ha variado igualmente en el
macizo de los estribos.

El hormigén ha de componerse de cemento Portland, de are-
na gruesa y piedra machacada de porfido. La resistencia minima
4 la compresiéon debera ser: de 36 kilogramos por centimetro
cuadrado para una mezcla de 1:6: 6, y de 75 kilogramos por
centimetro cuadrado para la mezclade 1: 5 : 5; de 108 kilogra-
mos por cm? para la mezclade 1:3: 3, y de 135 idem id. para
la mezcla de 1 :21,:2Y,. .

Cubos de 30 cent{metros de lado, sometidos después de un
transcurso de sesenta y cuatro 4 ciento cicuenta y dos dias é en-
sayos de compresion, normalmente al sentido de su apisonado,
han acusado, segln la dosificacién, una resistencia minima que
ha variado entre 115 y 223 kilogramos.

Otras probetas de forma prismaética, confeccionadas con hor-
migén destinado & los cuerpos de las bivedas y apisonados de la
misma manera, han sido trabajados por flexién cincuenta y ocho

{as después de su fabricacion, y su resistencia minima y mé-
xima & la traccién ha sido respectivamente de 38 y 41 kilogra-
mos por centimetro cuadrado.

El suelo de los estribos esta compuesto de arena arcillesa.
La cara posterior de estos macizos, cuya altura normal debia ser
de 2 metros, ha sido recracida de 50 cent{metros para aumen-
tar la resistencia. El perfil dalo & esta parte recreciia debe per-
mitir conducir transversalmente las aguas de infiltracién de la
obra; se evita asi que éstas reblandezcan las tierras situadas
detrds de los estribos.

Las cimbras han sido precisamente sometidas, por medio de
materiales de construccidn, & una carga equivalente al peso de



