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cétera y ha podido observar en tolo momento el mas vivo.inte-
rés y la mayor atencién 4 las explicaciones. Ejemplo laudatorio
de este interss lo dan actualmente los carpinteros de armar en
laUniversidad Popular d3 Madrid; estos di gnos hijos del trabajo
consagran una parta de su jornal & la constitucién de un fondo
comun que invierten en invitar & un profesor & que les sirva de
cicerone en las excursiones que con dicho fondo realizan & dis-
tintos puntos no lejanos de la Corte. (Edificante muestra de amor
al estudio, digna de imitacién y de loal
Se podra haber ennegrecido el cuadro por algunos; pero es lo
cierto que el mal existe: la lucha entre el capital y el trabajo
" esta patente en los principales centros industriales, y el lagis-
lador ha tenido que intervenir, en interés de la paz social; por
medio de legislacién intervencionista.
El cruzarse de brazos, la abstencién, conducira catastrofes,
4 crisis econémicas y sociales temibles. Ya que el Estado ha in-
tervenido con leyes, 4 todos toca su cumplimiento, y el Inge-
- niero debe, dentro de su radio de acci6én, hacer que se cumplan
con la mayor fidelidad posibie, pues nada es de peor efecto, y de
mas trigtes consecuencias, que el incumplimiento de las leyes
sociales, ya que engendra el descreimiento en la masa obrera y
la arrastra 4 belicosas actitudes y 4 determinaciones violentas.
Ahora bien; grande es el desconocimiento de las leyes de
proteccion al obrero; pero es mayor ain la tibieza en su campli-

miento por parte de los Ingenieros espafioles. Tal persona culta,:

celosa cumplidora del mds nimio bando municipal, considera las
leyes sociales como letra muerta, como desideratum teorico, sin
reflejo en la realidad. Este concepto tan extendido en Espaia
ha invadido también la opinién profesional, y es lastimoso que
algunos de nuestros Ingenieros se dejen arrastrar por esas co-
rrientes de ignorancia, desconociendo no sélo cuanto se ha he-
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cho en Espaiia sobre codificacidn del trabajo, pero ni siquiera
los grandes progresos realizados 4 este raspecto en el extran-
jero. Asi, cuando por consecuencia de la ponderacién anormal
entre los factores del trabajo surgen conflictos sociales el Inge-
niero queda sorprendido ante ellos, se reconocs incapaz de pre-
venirlos, y hallase inerme para conjurarlos.

El conocimiento de las leyes del trabajo es para el Ingeniero
el auxiliar mas poderoso de su técnica en punto & la transcen-
dente misién de dignificar al obrero y de contribuir a la paz so-
cial. Su elevado cometido en la equitativa determinacién de la
jornada reguladora; en la distribucién de descansos y horas la-
borables; en el selectivo sefialamiento de sexos, edades v con-
diciones fisiologicas requeridos para cada clase de labor; en ia
juiciosa prescripcion de defensas contra los peligros del maqui-
nismo; en la eleccién de medidas que inmunicen al operario ex-
puesto & la toxicidad de algunos procedimientos tecnolégicos; en
las interesantes precauciones, precauciones que aseguran la hi-
giene del taller; finalmente, en la observancia cuidadosa de las
leyes tutelares, halla el Ingeniero ancho campo al desenvolvi-
miento de su tarea progresiva y bienhechora. Esta celosa y opor-
tuns intervencidén profesional, jcudntas vidas economiza, cuan-
tos odios sofoca, cuéntos brazos desarma, cudntos conflictos
alejal ‘

Sélo de este modo conquistara la confianza de los obreros; y
cuandd estas relaciones de confianza se hayan alcanzado, podra

“también, en muchas ocasiones, atajar en su origen, y antes que

se hayan envenenado, situaciones dificiles, pretensiones y recri-
minaciones no bien fundadas.

JosE MarvA.

(Se continuard.)
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I{ewlsfd de las principales publicaciones técnicas.

Ventajas comparadas de los puentes y de los ti=-
neles para eruzar vnas de agua.

En estos tltimos afios, para cruzar ciertas vias en las gran-
des ciudades, se ha hecho uso frecuentemente de tineles abiertos
bajo el lecho de aquéllos, admitidndose que dicha solucmn es
casi siempre la mejor y la mas econémica.

E! Engineering News del 29 de Julio] publica un articulo, en
ei cual el autor discute y compara las ventajas respectivas de
los tineles y de los puentes.

El tinel es menos costoso de conservar que los puentes me-
talicos, impide menos la circulacién sobre el rio, de suerte que
su eleceion se impone cuando el numero de puentes no puede au-
mentarse sin comprometer la seguridad de la navegacién. Por
oira parte, las dificultades de la construccidén no son mucho ma-
yores cuando se trata de largos trayectos en tunel que cuando
se trata de pequeiios, en tanto que con los puentes de gran luz
puede resultar la construccién impracticable.

Por el contrario, se puede aumentar & voluntad la anchura
de los puentes sin aumentar proporcionalments los gastos, como
ocurre en el caso del tunsl; el puente obstruye menos ias orillas
del rio que el tunel, el cual ha de completarse siempre con des-
montes de acceso de apertura costosa, y, finalmente, no hay que
preocuparse en los paentes de los problemas relativos al alum-
brado y 4 la ventilacion, que son de una importanciajprimordial
en los tuneles.

El empleo de locomotoras eléctricas, sin embargo, ha dismi-
nuido considerablemente las dificultades en la ventilacidon de los
taneles.

Nuevo servicio rapido del Districk Railway de
Londres, a 36 trenes por hora.

El 1.° de Octubre ultimo se ha inaugurado en Londres el
nuevo servicio de trenes del Districk Railway, reorganizado de
manera que se puedan hacer pasar invariablemente hasta 36
trenes de viajeros por hora, en cada seuntido, en el trozo de linea
comprendido entre las estaciones de Mansion House y de Sot-
ble-Kensington,

El antiguo horario, que suponia ya un trafico maximo de 20
trenes de vapor por hora en cada sentido, ha resuliedo insufi-
ciente de un modo notorio en esta seccidn, en la que la circula-
cién ha sido siempre muy intensa.

El Times Engineering Supplement del 6 de Octubre pasa ra-
vista & las diversas modificaciones introducidas en el nuevo
servicio que han permitido realizar esta mejora. Hay que obser-
var que en ninguna parte del mundo se ha obtenido todavia una
tan rapida sucesion de trenes entre la misma linea.

La primera y la mds importante de estas modificaciones ha
sido el reemplazo sobre el trayecto en cuesiién, que tiene una

" longitud de 6.500 kilometros entre las dos estaciones citadas de

la traccién de vapor por la traccidn eléctrica.

Las locomotoras de vapor, aunque estudiadas especialmente
para grandes aceleraciones, son muy inferiores desde este punto
de vista & los automotores eléciricos actuales, que dan una ace-
leracion efsctiva de 0,55 metros por segundo.

Ademas, los frenos de las primeras mdquinas son menos po-
tentes que los que estan actualmente en uso, resultando de aqui
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que en tanto que los antiguos trenes de vapor tardaban veinti-
-dés minutos por lo menos, paradas comprendidas, en recorrer
este trayecto de 6,5 kilometros, los nuevos trenes eléctricos de
sels coches, unidos por seis motores de 200 caballos cada uno, lo
recorren en trece minutos tnicamente.

La divisién de diez secciones del bloc-sefial de la antigua via
era igualmente una causa de retraso para los tremes que se
sucedian 4 intervalos cortos. Cada seccién tenis, en efecto, una
longitud igual, ya 4 la distancia entera entre dos estaciones, ya
cuando estas estaciones estaban lejos, 4 la mitad de esta dise
tancia, y se concibe que era imposible en estas condiciones hacer
que la permanencia de los trenes en cada seccién fueran igual
en todas.

Actualmente, la lines entera forma veintisdis secciones de
bloc automatico neumo-eléctrico sistema Westinghouse, en el
que todas las sefiales estan movidas por los mismos trenes & la
entrada y a la salida de cada seccién. Todas estas sefiales son
sefizles de parada absoluta, salvo los discos repetidores que se
encuentran 4 la entrada de las curvas y que sefialan al mecani-
co los discos poco alejados y que son de un color diferente. Segin
los ensayos primeros en servicio corriente de esta instalacién,
es suficiente desplazar algunas de estas sefiales para evitar a
los trenes pérdidas de tiempo apreciables por consecuencia de
los estacionamientos 6 detenclones a la entrada de algunas de
las secciones,

La duracién media actual de los intervalos entre dos trenes

sucesivos, durante los periodos de gran afluencia, es de cien se-
gundos; en realidad estos intervalos son, por lo general, mucho
més pequeiios y son frecuentemente de setenta y cinco segundos
por término medio sélo para series de cuntro 6 cinco trenes.

Serd, sin embargo, muy dificil mantener intervalos tan cortos
entre todos los trenes, como tendrfa que hacerse por necesidad
en las lineas enteramente indspendientes, por razén de la irre-
gularidad relativa de la llegada de los trenes de distintas pro-
cedencias & las estaciones terminales de la seccién considerada.

- Se ha adoptado para la dispesicién de los coches el tipo sin
tabiques y con salidas multiples que parecen mas ventajosos
para las lineas muy cargadas, puesto que estos coches permiten
. un cambio mas rapido de viajeros.
Sin embarco, es dificil acostumbrar al puablico 4 utilizar
, siempre puertas diferentes, y siempre las mismas, para subir en
-el coche y descender,

Parece util, por otra parte, multiplicar las indicaciones que
permitan & los viajeros reconocer en qué punto de la: linea se

. encuentran.

Los automoviles petréleo=eléetricos.

En el Eleeirician del 27 de Agosto, M. Guotus B. Entz pasa
revista & los diversos sistemas de coches petrolzo-eléctricos. -

Consldera como demasiado pesado y de un mal rendimiento
el sistema simple, que consiste en producir la energia eléctrica
por el motor de petiréleo y transformada inmediatamente su
energia mecanica por los motores eléctricos. Encuentra que la
adicién de una bateria de acumuladores no hace mas que acen-
tuar estos defectos.

El acoplamiento directo del motor con el eje son la interca-
laeién de una dinamo que, combinada con una bateria, funciona
y& como generatriz, ya como receptriz; presenta el inconve-
niente de que la bateria, 4 menos hade ser un peso excesivo, no

puede intervenir mas que durante un tiempo muy corto.

El autor describe, finalmente, su s1stema, sustituido del modo
siguiente:

El inductor de una generatriz va montado sobre el arbol de .

un motor de petrdleo de 45 cabailos en el sitio del volante. El
inducido de estaméaquina va montado sobre un arbol, que ataca
por medio de pifiones de angulo el eje ds atrds. Sobre este arbol
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se fija el inducido de un motor que pueie recibir la corriente de
la generatriz.

La generatriz forma un embrague que, a la velocidad de
1.000 vueltas, puede transmitir directamente con un desliza-
miento de 5 por 100 la potencia total del motor estando el in-
dueido en circuito corto.

Cuando la resistencia del coche exceda. al par del .motor de
petrdleo, se hace intervenir el motor eléetrico, y el desliza-
miento de la ganeratriz aumentara & fin de suministrar la fuer-
za. electromotriz necesaria.

Se obtiene asi un incremento de esfuerzo a expensas de la
velocidad. ‘

El inducido del motor tiene dos devanados que un registro
permite agrupar de manera que se pueda realizar con las diver-
sas combinaciones de devanados inductoras cinco velocidades
para la marcha hacias adelante y dos para la marcha hacia

atras.

La elasticidad perfecta del embrague da al coche una mar-
cha muy dulee aun en cases de irregularidades en el motor.

Para la marcha hacia atras, el coche funciona con transmi-
sién eléctrica simple; el inducido de la generatriz estd inmovi-
lizado y separado mecanicamente del motor por un embrague de
ganchos.

Ensayos de un automotor circulando sobre un
monorrail y eon giréseopos estalnlizadores, Sism
tema Breunan.

Este sistema de camino de hierro monorrail, cuyo inventor
construyé hace poco mas de dos afios un modelo reducido, ha
dado buenos resultados en los ensayos, lo que le ha valido un
ayuda pecuniaria del War Office, de la India Office y del Estado ~
de Cachemir y con la cual ha podido construir un modelo utili-
zable. -

El Engineering y ol Engineer del 12 de Noviembre dan cuenta
de los ensayos de un automotor del mismo sistema que-se han
practicado el 10 de Noviembre en la Breunan Torpedo Factory,
en Gillinghan, cerca de Chatham ¥y que han dado resultados sa-

- tisfactorios.

Este automotor tiene upa longitud de 12 metros, una anchura
de 3,10 metros y una altura maxima por encima del carril de
4 metros (punto més alto de la cabina del watman). Pesa 22 to- .
neladas en orden de marcha, y su _plataforma, colocada por com-
pleto encima de las rusdas, pueds recibir uns carga de 10 4 15
toneladas.

Unas 40 personas han podldo tomar asiento dursnte los. en-
sayos. La plataforma es conducida por dos bogias 6 troles de
dos ruedas cada una y separadas 1,60 metros de eje & eje y pu-
diendo desplazarse verticalmente y horizontalments con rela-
cién & la plataforma; De igual modo pueden girar alrededor de
un eje vertical, de manera que pueda facilitar la inscripcién en
las curvas. La dimensién total en horizontal es de 6 metros.

Ei carril es del tipo Vignole ordinario, pero su cara_de roda-
dura, en lugar de ser plana, es ligeramente bombeada. ,

Hay dos maquinas petroleo-eléctricas. Una motora, de 80 ca-
ballog, alimentada por dos electromotores colocados entre las
bogias, cada uno de los cuales mueven, por un irbol intermedio,
manivela y biela de acoplamiento, los ejes de las ruedas.

‘La otra maquina petréleo-sléctrica tiene una potencis de 20

~ caballos y mueve dos giréscopos estabilizadores, el compresor

de aire del servomotor de transmisién automdtica y el compre-
sor de un freno Westinghouse. Cada giroscopo es una rueda que
pesa 750 kilogramos y que gira 4 3.000 vueltas por minuto en el
vacio, para prevenir el calentamiento debido al rozamieato del
aire.

- Rstos girdéscopos estan colocados en la ca.bma. del watman,
girando en sentido contrario en su mismo plano vertical; su eje,
invariablemente ligado & la plataforma, tiende & permanecer




