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Esxplotacion economiea de las lincas de camino
de hierro de pequeinio trafico.

Esta cuestién ha sido ya objato de discusiones en los Congre-
sos de los Caminos de hierro que han tenido lugar en 1887, 1892
y 1905. M. Quarré, Ingeniero Jefe de 1a Compailia de los Caminos
de hierro del Mediodia, la examina de nuevo en una Memoria
destinads al préximo Congreso que debe tener lugar en Berna

en 1910, Memoria que reproduce el Bulletin des Congrés inter--

national des Chemins de fer de Octubre.

El autor sigue el orden de la Memoria presentada ya por
M. Bocea en 1905, y estudia sucesivamente:

La legislacién de las lineas de pequeiio trafico en los pafses
donde se han introducido recientemente modificaciones, como en
Alemania, en donde la velocidad maxima autorizada puede, con
ciertas reservas, llegar 4 50 kilémetros por hora, en lugar de 40’
y en donde el numero de ejes que entran en la composicién de un
tren ha sido aumentado; en Austria, donde se han alterado las
prescripciones de ejecucién, sin tocar, sin embargo, 4 la. mayor
parte de las disposiciones fundamentales; en la Gran Bretana,
donde-el Board of Trade ha hecho menos rigorosas las prescrip-
ciones relativas 4 la construccién de .la via; y en Iialia, donde
las modificaciones introducidas estin muy lejos de la reforma
gue se intent6 ya en 1905,

Trata después de las lineas de régimen econdémico, para las
cuales se adopta una agrupacion distinta de las pequeiias lineas
proximas y la entrega de su gestién & los cuidados de un agente
unico, encargado de la direccién de todos los servicios, bajo la
‘sola inspeccién de la Administracién central.

Este sistema no parece haber dado hasta ahora los resulta-
dos que se esperaban.

En fin, el autor termine por la discusién de las medidas de
explotacién econdmica, tales como la sustitucién del telégrafo
por el teléfono, separacion de! servicio de viajeros y mercancias,
cierre de las estaciones a ciertas horas del dia, reduccion del
personal de conduccion de los trenes, empleo de un material es-
pecial como los coches de intercirculacién, maquinas-ténder con
disposicién que permita su conduccién por un solo hombre, y
automotrices para equipajes 6 viajeros.

Efecto sobre el organismo de fos diversos traba=
“jos profesionales.

El Br. M. A. Imbert ha hecho investigaciones con el objeto
de determinar el efecto sobre el organismo de los diversos tra-
bajos ejecutados por los obreros, teniendo en cuenta dla vez la
duracién y la intensidad del trabajo; se propone asi someter la
reglamentacion obrera 4 la critica, presentando sus puntos fal-
sos. Los primeros resultados obtemdos los expone en la Reoue
d’Hygiéne, de Agosto.

' Sus primeras jnvestigaciones se refieren al trabajo del trans-
porte de cargas y al de la poda de las vifias.

El Reglamento ministerial del 7 de Marzo de 1908 fija las car-
gas maximas que pueden llevarse ¢ transportarse por los obre-
ros de menos de diez y ocho afios y los obreros de menos de diez
y slete. El autor demuestra que el trabajo de un obrero joven
transportando cien veces por dia, en una carretilla, una carga
de 100 kilos, prohibida por el Reglamento, es mis provechosa
al desarrollo fisico del joven y le es menos penosa que.el trans-
porte de 3.000 ladrillos de 4 kilogramos, uno & uno, y no 0bs-
tante este trabajo esta autorizado.

El autor ha medido los esfuerzos necesitados para el trans-
porte de cargas por medio del cabronet (carretilla de dos ruedas
bajas que sostienen una especie de platillo y que permite reco-
ger los bultos en el suelo). Los esfuerzos de transporte y de sos-
tén han sido registrados por medio de dinamoémetros sspeciales
colocados en los brazos del vehiculo.

Medidas analogas se han efectuado con una carretilla ordi-
naria. Sus resultados demuestran que el esfuerzo de empuje va-
ria de 1,273 kilogramos & 1,845 cuando la carretilla rueda sobre
un suelo firme y la carga varfa de 0 4 80 kilogramos; y de -
1,148 kilogramos 4 4,610 cuando la carretilla rueda la misma
carga sobre un suelo de hierro recubierto de guijarros finos. En
ol caso del cabronet, los esfuerzos se separan poco de estos va-
lores. Los esfuerzos de sostén, casi nulos en el caso del cabro-
net, varian, por el contrario, de 12,250 kilogramos & 46,500 kilo-
gramos en el caso de la carretilla para una carga que varia
de 0 & 80 kilogramos colocada en su medio.

El némero de pulsaciones aumenta de diez por minuto des-

pués de ‘un trabajo de qaince minutos en el caso del trabajo

con el eabronet, y de veinte en el caso de la carretilla. El name-
ro de inspiraciones aumenta de tres en el primer caso y de seis
en el segundo. El cabronet debe, pues, preferirse & la carretilla.

Sin embargo, el primero de estos aparatos es precisamente
el prohibido por el Reglamento de 7 de Marzo de 1908, en tanto
que la carretilla es la autorizada.

Para el trabajo de los obreros que podan las vifias en el Me-
dicdia, el autor ha determinado el esfuerzo necesario para podar
tallos de diferentes diametros y ha deducido el Lrahajo total pro-
ducido por el obrero.

En resumen, la multiplicidad y la precisién de los resultados
obtenidos graficamente por el autor, gracias & los diferentes
aparatos de medida que ha imaginado, demuestran que el estu-
dio experimental preciso del trabsjo profesional del obrero es
posible que pueda suministrar datos Gtiles para una reglamen-
tacién racional del trabajo.

Transmisiéon por engranajes reductores para (ur=
binas marinas.

Las turbinas de vapor marinas actuales funcionan en malas
condiciones de rendimiento; su velocidad oropia es muy peque-
fia para que la utilizacién del vapor sea buena, y, ademas, esta
pequefia velocidad arrastra un aumento considerable de sus
dimensiones y de su peso.

Por otra parte, la velocidad de rotacién de la hélice directa-

mente averiada sobre el arbol de las turbinas es demasiado
grande para que tenga un buen rendimiento. Hay, pues, ventaja
en intercalar entre la turbine y la hélice una transmisién re-
ductora.

La gran dificultad que hay que vencer para establecer tal
transmisién es la magnitud de los esfuerzos & transmitir y la
irregularidad del desgaste de los 6rganos en contacto.

Parece que estas difiultades han sido vencidas con la trans-
misién por engranajes construida por el Contraalmirante Melvi-
lle, de la marina inglssa, y por M. J. H. Macalpine y descrita en
el Engineering del 17 de Septiembre.

Esta transmision, alojada en una envolvente curada, esta
constituida por dos ruedas y dos pifiones de acero forjado, ta-
lladas con la pesa, y cuyos dientes son oblicuos 6 inclinados &
30 grados, en sentido inverso en cada franja de ruedas, & fin de
que las reacciones so equilibren.
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Los pifiones, ademas, van acufiados sobre un arbol guiado
por dos cojinetes, y 6stos se apoyan sobre una vioa. muy rigida,
sujeta con pernos sobre un hierro en I perpendicular 4 la direc-
cion de esta ultima, de tal suerte que este arbol pueda, gracias
& la elasticidad transversal de este hierrc en I, tener lateral-
mente nna cierta inclinacién para compensar los defectos de
precision en la talla de los dientes y asegurar una reparticion
uniforme del refuerzo transmitido.

* La relacion de transmisién es de 5 préximamente (35'y 176
dientes) y los pifiones, que tienen 36 centimetros de anchura
proximamente, son suficientes para transmitir una potencia de
6.000 caballos, con una velocidad de los pmones -de 1.500 vueltas
por minuto.

Los constructores de ests transmisién estiman que se podra
reducir en un 50 por 100 préximamente el peso de las turbinas
actualmente instaladas en los acorazados del tipo Dreadnought,
y también se ganara notablemente en el de las calderas que las
alimentan gracias al mejor rendimiento de las turbinas.

La resistencia de los cimientos de pilotaje a los
esfuerzos estaticos vertieales.

Las propiedades precisas que hacen que la madera pueda re-
sistir 4 las acciones mecénicas, su casi indestructibilidad cuando

" estan completamente sumergidas, hacen que alin se les déla

preferencia sobre otros materiales de construccién cuando se
trata de establecer cimientos en terrenos auriferos.

Hay, por otra parte, casos muy frecuentes en Hclanda, en
que la madera se impone, y inicamente los pilotes pueden ase-
gurar buenos cimientos en ciertos terrenos muy blandos, en que
es imposible llegar a la roca viva. \

-Como los edificios modernos son cada vez méis pesados im-

- porta determinar exactamente la .carga-estatica maxima que
los cimientos de madera pueden soportar.

Experimentos en este sentido se han hecho por M. N. Tja-
den en la Technische Hoogeschoal de Delft y que él mismo :ita
en De Ingenieur de 11 de Septiembre y del 23 de Octubre.

El método consistia en aplastar un trozo de pilote, con 6 sin
interposicién de una zapata, entre dos bloques de acero; en me-
dio los acortamientos, 4, en el caso que ocurriera, las penetra-

_ ciones del pilote en la zapata pi'oduciglas por presiones crecien-
tes, conocidas y ejercidas sobres las maderas aproximando los
'()ios blogues de acero, y, finalmente, en anotar los instantes en
que se producian grietas 6 roturas 6 chasquidos.

Tres series de experimentos se han hecho.

"En la primera serie de expenmentos no se operé6 mas que
~‘con pilotes de pinabste 6 pino.

.. En taoto que la presién ejercida por centimetro cuadrado de

seécién del.pilote no se aproximaba 4 la presién que producia -

el chasquido, los acortamientos crecian muy lentamente con la
" presién. La presidon de rotura estaba comprendida entre 172

y 235 kilogramos por centimetro cuadrado para las maderas

ilernas de Europa.

En la segunda serie de experimentos se coroné el pilote con
una zapata,cuyas fibras estaban dispuestas perpendlcularmente
a las del pilote.

Cuando esta zapata se hace de la misma maders, que el pilo-
te, éste penetra siempre en la zapata produciendo una oquedad.

Frecuentemente las capas concéntricas anuales de la madera
¢e llevan al fondo de esta huella.

La aparicion de grietas en la zapata tiene siempre 1ugar
antes de que el pilote se parta, por ejemplo, & una presion de
60 kilogramos por centimetro cuadrado para un pinabete que se
parte 4 235 kilogramos por centimetro cuadrado bajo forms de
pilote.

" Hay, por consecuencis, interés en emplear para las zapatas
una madera mas dura gue la del pilote.

Asi, un pilote de pinabete estalla & 210 kilogramos por cen-

timetro cuadrado contra una zapata de encina que permanece
intacta & esta presidn, aunque la cabeza del pilote haya. pene—
trado en la zapata.

Se puede con toda seguridad adoptar, sin temor de deforma- -

ciones perceptibles, presiones de trabajo de 15 kilogramos por
centimetro cuadrado para las maderas tiernas (pino, pinabete),
25 kilogramos para el pinabeie de América y 46 kilogramos para
la encina y la encina de Australia (Stringy bark de los ingleses).

Es posible separarse tanto mas de estos limites cuanto el
peso de los edificios actie sobre sus cimientos ds una manera
mas progresiva y se reparte més uniformemente & medida que
avanza la construcecion,

La tercera serie de experimentos se han hecho sobre pilotes,
cuya cabeza estaba provista de una espiga que atravesaba la
zapata y venia & apoyarse contra un madero. Por consecuencia,

-se ensayaba al mismo tiempo un trozo de pilote ensamblado con

su zapata y el madero colocado sobre ésta.

Cuando la zapata es de la misma madera que el pilote, se

aplasta antes de que el pilote se rompa y la espige se imprime

en el madero. Conviene, pues, hacer estas zapatas de madera. =

mas dura que el pilote.

Se puede en estas condiciones hacer trabajar todo 4 40 kilo-
gramos por centimetro cuadrado, haciendo los pilotes con ma-
deras tiernas.

Este modo de ensamblaje es excelente, hace que la zapata
contribuya & la reparticién de la presién é interesa también al
madero. : .

Debe preferirse para mayor seguridad y economisa 4 los pro-
cedimientos en los cuales se emplea la misma madera para to-
das las piezas, pero en las cuales se trata de evitar la rotura de
la zapata reforzandola con una armadura metilica.

-Tienen, en fin, la ventaja de resistir mejor 4 los. esfuerzos la-

terales que, en el caso en que ocurran, se ejercen sobre los pilo-

tes 6 sobre las zapatas, caso bastante frecuente en los terrenos

blandos.

El peso de la nieve. .

En el Deon und Eisen del 24 de Sspiiembre, M. L. Scha-

‘ller da: cuenta de los resuliados .de los ensayos que ha realiza-
do para determinar la densidad de la nieve que carga las edifica-
ciones en invierno, segun la temperatura, el modo como se ha-

depositado y su mayor 6 menor pureza.

El autor ha operado sucesivamente sobre la nieve seca- caida
en uns caja, al abrigo del viento, 6 expuesta 4 un viento mode-’

rado, sobre la cargada & pala en esta caja y apisonada conel
pie en capas de 5 centimetros de espesor, 6 cargads & pala y api-
lada; sobre nieve fundente impregnada de agua hasta el rechazo
¥, finalmente, sobre nieve que contenia materias extrafias.

Ha encontrado para estas diversas clases de nieve densida-
des que variaban entre 0,12 y 1,31. -

El autor termina recordando las alturas maximas de la nieve
observadas en diferentes regiones de Alemania, dando una nue-

va [6rmula que permite calcular la carga que soportan los teja-

dos por el hecho de esta nieve, en funcion de la .Altitud del lugar.
Esta carga puede llegar hasta 310 Llloo-ramoq por metro cua.-
drado de superficie cubierta.

l a composnelon quimica de Ias escorias cmplea-
das en la fabricaciéon del eemento.

La fabricacién del cemento de escoria ha tomado en estos
Gltimos afios un gran desarrollo. Paro la hidraulicidad de este
cemerto es muy variable, pues no esta bien estudiada todavia
su fabricacién. .

M. H. Passow ha sometido la cuestiin & una serie de inves-
tigaciones experimentales que expons en el Sthal und Eisen del
18 de Agosto. -




