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para los mismos, en forma andloga 4 lo preceptuado en el
articulo 33 de la ley antes citada, 6 mejor hacerlos por st la

Administracidn, ya que no son de mucho coste, y con ello -

quedarfa el Estado con mayor libertad de accién para preci
sar hasta en sus menores detalles el proyecto que mds con-

" REVISTA DE OBRAS PUBLICAS S

viniera 4 sus intereses, sin que se crearan ni adquirieran
derechos hasta el momento de la adjudicacién de la impor-

tante obra puiblica de referencia.

PEDRO GARCIA FARIA.
( Continuard.)
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Revista de las principales paﬁlicaaianeg fecnicas.

Reecalentador de vapor para locomotoras, siste=
ma Jacobs.

El recalentador inventado por M. H. W. Jacobs, Inspactor
de la traccion en la Compaiiia del Atchison, Topeka and Santa
Fe Railway, esta actualments empleado en dliez y seis locomo-
toras de esta Compaiifa y en mas de otras ciento cincuenta mé-~
quinas de diferentes clases que han counstruido en su mayor
parte los talleres de los Baldwin Locomotive Works para diver-
sas Compadiias de ferrocarriles. Vamos & hacer una descripeion
de estos aparatos, extraciando lo que inserta la Engineering
News. .

El aparato se instala en la caja de humos de la locomotora;
se compone esencialments de dos tambores que contienen cada
uno un haz de tubos de humos, entre los cuales se hace pasar el
vapor saturado procedente de la caldera antes de admitirls en
los cilindros de la maquina.

Fig. 12

El recalentador representado en la fizura 1.% es el de una
locomotora de cilindros gemelos. Los dos tambores 4 y B estan
atravesados por el mismo vapor, que entra por la parle superior
del tambor cilindrico 4, abandona este tambor por uno de sus
lados despuds de haber sufrido uo primer recalentamiento, pe-
netra por la parte inferior en el tambor posterior ligeramente
aplanado por arriba, para dejar sitio & las cafierfas de vapor, y
sale finalmente de este sezundo tambor por la cafieria provista
de una valvula de admisién, que maneja desde su puesto el me-
cantco y que termina en el distribuidor de admisién de los eci-
lindros.

Entre los tubos de humos de los tambores 4 y B hay dispues-
tos unos tabiques incompletos, que nbligan al vapor 4 recorrer,
con una velocidad proximamente constante, un largo camino en
ol interior de los tambores.

El vapor de escape procedente de los cilindros de la méquina
llega. & la caja de humos por una cafieria E que termins en una
unién dispuests en la base de un tubo que termina & su vez en
la chimenea G y se une sin juego 4 esta ultima, Cuando la ma-
quina funciona, el vapor produce en- este tubo una depresion
que provoca una corriente de aire en la cafieria F, prolongacion
de la cafieria central C de gran diametro de la caja A.Los ga-
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ses del hogar son aspirados en esta cafieria C por los tubos, y
alrededor de la envolvente de A y By por los tubos de la chi-
menesa; esta disposicién parece que posee la ventaja de repartir
mas igualmente los ‘gases calientes entre estos ultimos tubos,
de tal manera, que la cantidad de evaporacién por unidad de
superficie de calefacciéon de la caldera se encuentra sensible-

‘mente aumentada. Para facilitar la limpieza y conservacion de

los tubos de humos de.la caldera, el tambor B se halla separado
unos 70 centimetros préximamente de la placa tubular anterior
del cuerpo cilindrico, y provisto, en la prolongacién del tubo C
del tambor A, de un grueso tubo .D, por cuya abertura se pue-
den retirar y reemplazar los tubos deteriorados sin necesidad de
desmontar el recalentador.

Fig 2.

La figura 2.* representa ‘en perspectiva la disposicién de un
recalentador del mismo sislema destinado & una locomotora
Compound de cuatro cilindros, en tandem dos & dos. El vapor
saturado que lleza por la cafieria C, pasa recalentandose por el
tambor A y penetra en seguida por la cafieria D & la caja del
distribuldor cilindrico H del cilindro de alta presién. Abandona
éste después de haberse dilatado en 8l por la cafieria E que lo
conduce 4 la parte inferior del tambor B, que representa aqui el
papel de recalentador intermedio para llegar al fin al distribui-
dor G del cilindro de baja presi6n por la cafieria F.

Ensayos comparativos realizados con locomotoras del mismo
tipo, provistas unas del recalentador Jacobs, y otras sin él, han
dado por resultado que las primeras han consumido, durante un
viaje en una linea de mucho trabajo, un 21 por 100 menos de
carbdn que las segundas, y que la economia de combustible ha
stdo un 26 por 100 infericr 4 la media de las otras locomotoras
del mismo tipo y sin recalentador. Remolcando una carga mas
pesada (1.330 toneladas en lugar de 1.210) y & una velocidad
mayor (16,7 en lugar de 14,8 millas por hora), la locomotora con
recalentador consumié, ademds, menos agua y carbln por tone-
lada-milla que la locomotora sin 6, gracias & la mejor utiliza-
cién del combustible: esta resulta del reparto mas uniforme de
los gases calientes en toda la seccién del cuerpo cilindrico de la
caldera. Anadamos que se reduce, en cuanto es compatible con
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la seguridad, el peso de los tambores de estos recalentadores,
para evitar el recargar initilmente los ejes anteriores de la lo-
comotora.,

Canoa de salvamento, de etroleo, insumergible
H p k4 -
Yy de verticalidad antomatiea.

La aplicacion del motor de explosidn & las canoas de salva-
mento presenta ciertas dificultades particulares que han hecho
que se retarde su adopeidon. No parece prudente—dice Le Génie
Civil del 11 de Mayo 0ltimo, del que extractamos esta nota—
proveer de motores & pequefios barcos de salvamento que se han
de transportar en carros hasta el mar, porque se correris el ries-
go de qus la maquinaria sufriera demasiados perjulcios durante
las maniobras. Solamente los barcos que se conservan 4 flote en
los puertos 6 los que se hallan colocados en superflcies deslizan~
tes se han considerado que pueden ser ttilmente provistos de
molores; todavia éstos no se les considera més que como acce-
sorios, conservando el barco la. tripulacién y los remos necesa-
rios para poder navegar a brazo.
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una velocidad de 7 nudos. La aspiracién del earburador no se
hace directamente en la atmésfera, sino en los compartimientos
estancos D llenos de aire que hacen al barco insumergible. El
aire penetrs en estos compartimientos por valvulas especiales.
El motor se apoya en una bancada muy fuerte y el arbol gira en
soportes muy largos.

El motor se deja en libertad por medio de una cadena g de
una manivela J colocadas fuera del compartimiento estanco del
motor. Los cilindros se enfrian por la circulacién del agua, y
una cuba de agua F permite que se haga esta circulacién en el
momento de ponerse en marcha el motor, cuando el barco estd
todavia sobre sus correderas. El movimiento del motor se trans-
mite 4 la hélice por medio de un emhrague reversible @ gober-
nado por un volante amano H. Dos depésitos de'petréleo K estan
colocados en la parte anterior del barco; la alimentacién se hace
bajo presién por medio del depdsito auxiliar L. Bl engrasado se
realiza por circulacion forzada, por medio de una bomba. La hé-
lice es accesible desde el interior del barco cuando se levantan
dos cajas M colocadas encima del tdnel del arbol, como puede
verse en la figura 3.%

Pigs, 1. 4 8.2

A la hélice de un barco de salvamento debe protegérsela
eficazmente; se la debe colocar suficientemente delante para que
los movimientos de balanceo no hagan que se sumerja y debe
ser accesible desde el barco, para que se la pueda desembarazar
con facilidad y rapidez de los despojos de las cuerdas, telas,
plantas marinas, ete., “ue hubieran podido engancharse en ella.
Estas condiciones exigen que se la coloque en un tinel, bajo el
barco. Pero la existencla de este tunel no debe interrumpir ‘a
quilla, que ha de ser la indispensable para dar solidez al barco
y facilitar las varadas protegiendo la hélice.

En el caso, el mas frecuente, de un barco que toma la verti-
cal automaticamente, es necesario, ademas, que el motor se pare
cnando el barco después de zozobrar vuelve & la vertical. En
este caso, en efecto, la tripulacién puede caer al agua y seria
expuesto ver marchar el barco antes de haber podido subir & él.
Debe, pues, existir una disposicién espscial que le apague & par-
tir de una cierta inclinacién del barco.

Ll barco de salvamento, de petréleo, de la Royal National
Lifehboat Institution, representado en las figuras 1.* 4 3.%, que
ha descrito M. Barnett en la reunién del 17 de Marzo de la Ins-
titution of Naval Architecls, cumple con estas condiciones., El
motor A estd encerrado .completamente en un compartimiento
estanco que no se puede abrir en tanto que el barco esta en ser-
vicio. Se le coloca muy abajo, de modo que contribuya & ende-
razar automaticamente el barco, reemplazando el lastre de agua
(water-ballasts) que se emplea generalmente con este objeto. El
motor es de 4 cilindros; gira con una velocidad de 600 & 800 re-
voluciones por minuto y desarrolla 40 caballos; da el barco

Las principales dimensliones de este barco son las siguien-
tes: longitud total, 12,20 metros; longitud en la linea de flota-
c¢ién, 11,65 metros; anchura, 3,20 metros; profundidad, 1,50 me-
tros; calado, 1 metro; desplazamiento, 13,25 toneladas; peso de
la quilla de hierro P, que contribuye con el motor al levanta-
miento automatico, 2 toneladas; diametro de la hélice, 0,56
metros.

Tres barcos semejantes estan en servicio en las costas de

‘Inglaterra, otras cuatro canoas de petréleo, que se han construf~

do transformando unas antiguas canoas de salvamento, estan
tambidn en servicio; en éstas la hélice no se halla en un tinel,
esta colocada en la parte posterior como en las canoas de petro-
leo ordinarias.

Ensayos acerca de la fragilidad de las lamparas
cléetricas de filamento metalico.

En la Elektrotechnische Zeitsehrift del 3 de Marzo tltimo,
M. Th. Miller describe un aparato que se ha empleado para
medir la fragilidad relativa de las lamparas eléctricas de fila-
mento metalico. Consiste en un tubo con una inclinacién de un
10 por 100, & cuya extremidad inferior se suspende la lampara
que se trata de ensayar. En el tubo puede rodar una bola de
caucho, lastrada con plomo, de un peso de 120 gramos, que vie-
ne & golpear la lampara, Se empieza por dejar rodar la bola en
una longitud de 20 centimetros; luego, después de cada choque,
se aumenta la distancia en 5 centimetros hasta que llega 4 rom-
perse una parte cualquiera.



