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por ejemplo, de 70 metros de largo, se asignaron seis Z0nas,
de las que cinco se ocuparon con- un galpén, dejéndose
libre 1a sexta para el paso de una via férrea transversal de
unién entre las vias anteriores y posteriores. Del mismo
modo se operd en la siguiente parte del muelle, consideran-
do el largo del buque que debfa servirse.

La construccién de los galpones se hizo por medio de
galpones elementales de estructura uniforme y de 12 metros
de ancho, de manera que 4 cada zona correspondfa un ele-

mento del galpén. De este modo, si el largo del b uque, st-
puesto de 70 metros, hubiese sido aumentado 4 100, el tra-
bajo necesario para la transformacién quedaba reducido 4
desarmar un elemento del galpén cercano y reconstruirlo.
en el espacio dejado para la vfa férrea, transportando ésta
en la zona dejada libre por dicha demolicién. Asl, con una
operacién en extremo sencilla se podfan transformar, por
ejemplo, tres secciones destinadas 4 buques de 70 metros
en dos para buques de 100 4 110. (Continuard.)
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Revista de lng principales publicaciones técnicas.

Los depositos de earbén.

Es de la mayor importancia para la industris, y muy espe-
cialmente para la de los transportes, poder hacer grsndes apro-
visionamientos de carbén. Los tres puntos principales & conside-
rar desde este punto de vista son el espacio ocupado, el peligro
de combustién espontdnea y la pérdila de poder calorifico.

Hablendo demostrado la experiencia que se obtienen buenos
resultados conservando los carbones bajo el agua, la «Western
Electric Company de Chicago» ha hecho construir 1 n extenso
dep6sito basado sobre este principio.

Consiste este depésito en una fosa de 94,55 >< 34,77 metros
y 4,58 metros de profundidad, dividida longitudinalmente por
tres muros con arcadas y transversalmente por dos muros lle-
nos, todo de hormigén. Se realizan asi doce compartimientos de
29,28 X< 6,40. )

Sobre los muros longitudinales hay colocadas vias férreas
para la circulacién de los vagones que conducen 6 sacan el car-
bén. Una gria «Browningn» descarga por dia seis vagones de 40
toneladasy carga ocho. Ninguna maniobra de vapor es necesaria
durante estas operaciones, porque los vapores y la gria se en-
cuentran en vias distintas. La capa acuifera mantiene general-
mente el agua en la fosa 4 un rivel suficiente; cuando este nivel
desciende - mucho, se eleva por medio de una bomba de agota-
miento que en tiempo ordinario sirve para la alimentacién de un
deposito elevador.

La fosa puede recibir 10.000 toneladas de carb6n. Ninguna
medida se toma para secar el combustible antes del empleo.

Los ensayos con objeto de observar los resultados que ha-

‘brin de obtenerse con el depésito de carbén continian y con-

firman los resuitados ya obtenidos, y es que este modo de con-
servaciéon es incomparablemente superior al depdsito al aire
libre, .

El servicio geolégico del Estado de Illinois ha procedido, 4 la
vez que la Estacién de experimentacién de la Universidad de
Illinois, 4 ensayos con muestrag de 100 libras (45,400 kilogra-
mos) procedentes de diversos distritos mineros y que han sido
expuestas durante nueve meses: a), al aire; b), en una atmésfe-
ra seca comprendida entre 29,5 grados centigrados y 43,8; ¢), 4
la.misma temperatura regando los carbones dos 6 tres veces
por semana), y-d), en el agua a 21 grados centigrados préxima-
mente. R

Las conclusiones son las siguientes:

A. El carbén sumergido no- pierde, por decirlo asi, nada de
su poder calorifico; B, la exposicién al aire conduce 4 una pér-
dida de 2 & 8 por 100; C, el depésito en seco no tiene ventaja so-
bre el depésito al aire libre méas que para los carbones sulfuro-
sos; D, en la mayoria. de los casos, la pérdida es completa des-
pués de cinco meses; del séptimo al noveno mes la pérdida es
inapreciable; E, los resultados obtenidos con muestras deben
considerarse como indicaciones de lo que pasara en las grandes
masas, mas bien que como resultados absolutos. ’

Esta cuestidn es de una importancia mas grande de lo que se
cree generalmente.

Los depositos de 50.000 4 150.000 toneladss son numerosos, y
para cada uno de ellos una pérdida de 1 por 100 se traduce por
una pérdida de ;500 & 1.500 toneladas!

(Engineering News.)

Nota sobre las ultimas locomotoras de la Compa=
‘niia de Orleans.

El aumento progresivo de las cargas en los trenss, especial-
mente en la lfnea de Paris 4 Burdeos, ha determinado la crea-
cién sucesiva de las maquinas 3.000, 4.000 y 5.000, que tienen
la misma caldera, y difieren principalmente por el diametro de
las ruedas motoras.

Las maquinas 4.000, que corresponden 4 la linea de Paris &
Toulouse, por Montauban, resultaron insuficieates para remolear
la carga de 320 toneladas sobre rampas de 0,010, principalmente
entre Brines y Limoges, y la necesidad de calderas mas potentes
condujeron al tipo Pacific {serie’ 4.500), que permite un mayor
desarrollo del hogar y que dispone de un gran volante de vapor
que permite una economia de combustible del 50 por 100.

Para las lineas accidentadas de las partes montafiosas de la
red se ha adoptado el tipo Décapod (serie 6.000).

El recalentamiento sistema Schmidt con tubos recalentado-
res en el haz tubular ha recibido aplicaciones muy importantes
y debe aplicarse igualmente 4 las maquinas Décapod.

Con el recalentamiento, los distribuidores cilindricos son in-
dispensables para los cilindros de alta presién; pero se ha reco-
nocido que se podia prescindir de ellos en los de baja. Los tubos
Serue, con aletas, han sido igualmente reemplazados por tubos
lisos, que convienen mejor para la gran longitud de 5,906 m.

El empleo de una fuerte proporciéon de carbén graso en el
combustible ha obligado 4 adoptar para las méquinas Pacific una
forma especial de hogar & la vez ancho y profundo. Ss introduce
por delante en los largueros y se ensancha al tercio de su longi-
tud por encima de los largueros; la anchura de la parrilla varfa
entre 0,935 y 1,880 m. .

La necesidad de tipos cada vez mas potentes para la traccion
en las lineas de montana ha determinado 4 la misma Compaiiia
de Orleans & adquirir una cerie de maquinas ténder del tipo
Schwarhkopp, de cinco ejes acoplados, cuyo peso se ha llevado
4 72 y 86 T. Estas maquinas tienen una potencia de arranqus
formidable y pueden remolcar los trenes pesados de mercan-
cias sobre rampas de 0,028 a 0,030.

En resumen, los constructores continiian aumentando 1a po-
tencia ya realizada por los tipos existentes; unicamente exists
una grave dificultad practica que hara inutiles, durante algin
tiempo por 1o menos para los trenes de mercancias, los nuevos
progresos en este sentido, y es el limite de resistencia de los
enga nches. Esta resistencia es muy débil para una gran parte
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del material de' mercancias ordinario,’y para aumeéntarla espre
cisé reforzar no' $616 el gancho de unién .propiamente dicho), °

sino'también el cuadro del bastidor sobre el cual se fija. Remol~

cando sobre largas pendientes de 0,010 40,012 con un material '
provisto de semejantes enganches, se corre el riasgo con los tre- .

nes de.mucha composicién de ejercer esfuerzos que traspasen

notablemente el limite de elastizidad y, por consecuencia, de

que se produzcan roturas y otros accidentes graves.

1

Sobre la confeecion de adoguinados de asfalto ar=

‘tifieial,

Desde hace algunos afios el asfalto artificial se ha introda-

cido en la técnica. El producto ereado por Hapnemann y deno-.

minado Technolith, principalmente, ha sido objeto de patentes
explotadas en Berlin por l1a Sociedad Zoeller y Valfers. Como
osamenta mineral que.reemplace & la caliza 6 la arens, se ha
recurrido 4 una especie particular de escoria de altos hornos, y
como aglomerante 6 impregnante, se ha sustituido el bgtﬁn por
una sustancia aniloga sagada del alquitrin de la hulla 6 de. los

residuos de la destilacion del petroleo. Estos productos se com- .

binan con azufre y cloruro de calcio 4 la temperatura de fusién

N L : Iy : .
del asfalto, y después de molido y mezclado con una materia
inerte se recalienta de nuevo.

" 56 4 3.640 metros ciibicos por segundo, Las ataguias y una parts '’

- Segin Jost, se.debe obtener el asfalto artificial mezclando el

aceite pesado de petréleo con grafito 6 pizarra en polvo y agi-
tando con polvo de asfalto y una sustancia inerte.
“Las placas se someten 4 una presién de 200 atmoésferas. |

M. Gary, Director del laboratorio de ensayos de Charlotten- :

bourg, realizé en-1897 experiencias comparativas sobre el as-

falto artificial y sobre el asfalto natural. Las placas artificiales
comprimidas en la prensa hidraulica resistisron mejor que el -

asfalto natural; el peso especifico fué de.2.290 'y el del asfalto
natural de'2.117: B

. las ataguias;

‘ El autoride este articulo (véase el Oesterr. Wochenschrift fir -

den 0ffentl. Band ienst, Viens 27 de Marzo de 1909) da cuenta

de los ensayos que 61 ha ejecutado sobre los materiales obteni-
dos por la fabrica ‘de Technolith de Briian. -

Una miezcla deé Technolith'y de asfalto natural se. reconoce .’

con ‘el tratamiento por la ebullicién en el agua; los sulfitos, po-
lisulfitos y sulfato-fle calcio qua contiede la Téchnolith se disuel-
ven,'lo que no se sncuentra en el asfalto natural. i

- El producto designado con el nombre de Technolith no resis-
te & las intemperies’y & la circulacin; se desagrega. Las esco-
rias de los altos hornos son, por otra parte, alterables por conseé -
cuencia de la reacci6n del azufre ¥ de la cal en presencia del
aire. Para llegar & hacer mejores materialés se debe desde lue-
g0 busear como aglomerante un producto artificial que se apro-

xime mas al betin del asfalto natural (Kohler. Chemie. und -

Téehnologie der Asphalte, 1904), tal como la brea grasa del petro-

leo, residuo de la destilacion fraccionada. La proporeién en azu-

fre del asfalto'natural es caracteristica: de un 2 4 un 10 por 100,
mientras que la “brea de petréleo no contiene mas de un 1 por
100; parece,- pues, indicado forzar un poco la proporcién de azu-
fre de este uliimo antes del empleo. S

*‘En‘lugar. de recurrir 4 una osamenta alterable al aire como
la escoria, ‘convendria tomar rocas débilmente ‘bituminosas, tal
Y como se-encuentran en la naturaleza (especialmente en el
Tirol), y pulverizarlas, impregnindolas de brea de petréleo y
sometiéndolas después 4 una temperatura convenienie y & una
presién elevada. ' '

La presa l'{b.o'sgvei_t sobre el Salt River.

‘La construccion de la presa Roosevelt sobre el Salt River so
ha realizado en medio de considerables dificuliades, por conse-
cuencia de las numerosas crecidas que han tenido lugar durante
el'periodo de ejecucion dé'los trabsjos. ' S

. interrupciones debidas 4 crecidas,
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Sl slturs o5 de 86,62 metros, la méayor-de todas las conoei- '

das; agua arriba de ‘la’ presa la profundidad del agua seri de’

H

73,80 metros, y el volu men.de agus almaceénado de 1.560 millo-:

nes de metiros cibicos. © - :

. Enr la campafia de 1 90_'5;,s9 hizo la instalacion. de los talleres, -
se pusieron en explotacién las canteras y.se hipcaron los pilotes

para las ataguias.

T ! .‘ - }" . ‘.,
En Noviembre s'obrev_ino una crecida que elevé el rio mas de

9 metros en diez y siete horas, y el caudal pasé bruscamente de

de los aparatos mecanicos fueron arrastrados por la corriente,

Después de este desastre se decidi6 prescindir de la disposi-
cién adoptada para dar salida 4 las aguas por las ataguias, y se
dispuso que ésta tuviera lugar por el tinel de las compuertas,
cuya capacidad de gasto es de 37 metros cibicos por segundo,
cuando-las aguas se encuentren agua arriba a la cota del em-
balse de la presa.

En Junio de 1906 las ataguias:esiaﬁan'i‘eebnstrhfdas’,’ yi el13 '

del mismo mes las aguas del rio pasaban por el tinel. Durante
los tres meses siguientes se hicieron las obras de impermeabi-

lizacién de las ataguias y se excavaron las.zanjas en el empla-
zamiento de la presa. Dos excavadoras y cuatro bombas, movi-
das por el agua 4 una presién de 75 metros proximamente, se

emplearon en este trabajo. . . :
La presa estd cimentada sobre una arenisca dura de grano
fino, cuyos bancos estan inclinados hacia agua arriba, segun
un angulo de 29 grados sobre la horizontal, condiciones de las
masg favorables. SRR ' L
"E1 20 de Septiembre de 1906 tuvo lugar la' colocacién de.la
primera piedra, y las obras de fabrica pudieron continuarse

hasta las crecidas de invierno, que comenzaron el 2 de Di-

ciembre.

En Ja primavera de 1907 hubo que reconstruir enteramente

no pudiéndose emprender los trabajos dela presa-hasta mediado
el mes de Junio. '

. Durante el verano y.el otofio de 1907 hubo todavia varias

: cuyo gasto- excedia ligera-

mente el del tinel; pero los meses
de 1907 y Enero de 1908 fueron favorables. N

Las crecidas que sobrevinieron el 4 de Febrero encontraron

la presa terminads, en condiciones de que no fueran de temer

, accidentes graves, y pudo terminarse. el trabajo sin necesidad

de nuevo admitidas las aguas en el tinel. _
. Durante el verano de 1908 se continugé Ia -elevacién de la
., presa. ' )

Los limites de trabajo elastico Y de las éargas
dé rotura exigidas & las piezas de acero ems °

" en las vigas de hormigén armado en los Annales ‘des Ponts et
" Chausseés de France (afio 1908) M. Mesnager hace la observacién

de las ataguias. Un poco mas tarde fué defendido el tinel, 4 fin
" de poder colocar las compuertas, yel2de

Se ve que, 00 obstante estas circunstancias desfé.voi'ables,'
construccion de este obra se ha realizado muy rapidamente.

. (Engineering News.) ' -

‘

pleadas en las construcciones civiles en 1883 Yy

en 1906.—(Nota deM. Mesnager, Ingeniero Jofs de Puen-

tes y Calzadas en Nevers.)

En el estudio que ha publicado sobre el empleo del acero

siguiente:

* «El limite elastico del metal es una constante de capital im- -

_ portancia en las construcciones de hormigén armado, de la qua

]

10 se preocupan frecuentemente los Ingenieros todo lo necesa-

rio. Generalmente se conforman con determinar el limite de ro-

la de agua arriba se establecio esta vez de fabrica, .

de Noviembre y Diciembre.

Junio de 1908 fusron :

18. i

tura. A nosotros se nos han presentado aceros: en barrag para -



