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guiente, aplicarse el revestimicento, algo mas perfecciona-
do cqque comprende el adjunto proyecto, como inico medio
de hacer en cllos compatible en todo tiempo el trifico or-
dinario y ¢l de automdviles.

Pues bien; de los datos antes apuntados resulta que la
reparacion de solo 15 kildmetros, con esta clase de firme,
costaria 450.000 pesctas, lo cual hace comprender cl sacri-
ficio que de momento supone para el Tesoro publico trans-

formar el estado de nuestras carreteras, si éstas han de

responder & las nuevas y cada dina crecientes exigencias del
trafico, sacrificio después de todo perfectamente asimila-
ble al ¢ue tienen que realizar lag grandes Compaiiias de
ferrocarriles cuando pretenden abreviar en una 6 dos ho-
ras el recorrido de sus expresos, sin que 4 nadie se le ocu-
rra pretender que esta transformaciéon pueda improvisar-
se sopena de exponer & las Compafiiag al fracaso y 4 la
bancarrota.

En nuestras carreteras, por el contrario, hemos queri-
do pasar sin previo aviso, sin preparacién ninguna, de la
carreta al automovil, y se extrafia una gran parte del
publico, y hasta lo comenta.irénicamente, cue existan ca-
sas constructoras de automdviles que ofrezcan cn sus ca~
tilogos «tipos especiales de coches para las carreteras es-
pafiolasn, sin reflexionar que esto tendrd necesariamente
que suceder, mientras que el estado poco floreciente de
nuestra Hacienda no consienta & nuestros Gobiernos
dedicar 4 estas atenciones recursos enormemente mayo-

res de los que hasta ahora les ha venido consagrando.

Iemos insistido en estag consideraciones y acaso nos
hayamos apartado del plan concreto y reglamentario que
en un principio nos (razamos, porque hemos recordado
que la Comision Central de la Asociacion de Ingenieros de
Caminos, ingpirandose en éstas mismas ideas, invité hace
algun tiempo & sus asociados para que durante los meses
de Enero y ebrero de este ailo, remitiesen & la Presiden-
cia cuantas informaciones y estudios creyesen pertinentes
al objeto de indicar los medios que deberian ponerse cn
practica para corregir el imperfecto estado de vialidad de
nuestras carreteras y los gastos que tales reformas podrian
exigir, y esta Jefatura, con tal motivo, se permite consul-
tar & esa Superioridad si consideraria oportuna la publi-
cacion de algunos de los datos (ue sc consignan en el ad-

junto proyecto del Ingeniero Sr. Albacete y en este irifor-

me, y nos autorizaba para ello, como asimismo para referir
y divulgar en su dia los resultados del ensayo, caso de que
las obras lleguen & realizarse conforme hoy tenemos el ho-
nor de proponerle, atendiendo por una parte & las razones
antes expuestas y también & que el gasto de 21.779,26 pe-
sctas que’se presupone no es exagerado y puede, en cam-
bio, reportar utiles y valiosas ensefianzas para la resolu-
cién de un problema, en el que andan hoy empefiadas casi
todas las Naciones del mundo, muchas de las cuales no tie-
nen cue luchar, por fortuna para ellas, ni’ con la penuria
de su Tesoro, ni con los rigores de su clima.

Ravista de las principales publicaciones técnicas.

Cobertizos metialicos desmontables paran dirigi=-
blen, sistema I, Bosco y L, Donatelli.

Tl sistema de cobertizos metdlicos desmountables para dirigi-
bles ideado por MM. F. Bosco y L. Donatelli, de Terni, permite
montar en seis dias un cobertizo de 30 metros de anchura, 24 de
altura y 70 de longitud, pudiendo cargarse en un tren de 20 va-

Fig. 1.*

gones solamente. Liste sistema se ha ensayado con feliz éxito
para los aerostatos militares italianos.

La armazén se compone de un mimero mayor ¢ menor de
armaduras cimbradas, segin la longitud que hay que dar al co-
bertizo y reunidas por vigas en celosia longitudinales, Cada ar-
madura, formando asf viga en celosia, se compone de trozos co-

locados extremo con extremo. La ensambladura se hace sobre el
suelo, estando la armadura colocada en plano; cada una de éstas,

una vez ensamblada, se levanta formando una sola pieza, pa-

ralelamente 4 las que ya estdn colocadas (fig. 1."). Los trozos se

Fig. 2.

ensamblan por una especie de charnelas, viniendo los macizos
de la extremidad de cada trozo 4 alojarse en los vacfos de la ex-
tremidad del trozo siguiente; como cada ensambladura se com-
pone de dos charnelas semejantes abriéndose en sentido inverso,
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cuando se pasan las varillas por los agujeros que estan unos en-
{rente de los otros, la ensambladura se hace rigida. Se puede, si
se quiere, aprovechar la posibilidad de no poner méas que una
varilla y tener entonces dos trozos ensamblados de charnelas gi-
rando en un solo sentido (escogido 4 voluntad); en ciertos mo-
mentos del montaje puede, en efecto, ser cémodo hacer girar un
trozo alrededor del trozo precedente ya fijado,

Cada armadnra descansa. igualmente, por medio de dos do-
bles charnelas semejantes, sobre dos tableros Estos se disponen
primero sobre el suelo, 4 la distancia conveniente, desde que la
posicién y el eje del cobertizo se han determinado. Despusés,
partiendo de estos tableros, se ensambla, por una sola charnela,
el primer trozo. Todos los otros trozos se ensamblan rigida y
gradualmente, hasta que esté completa la armadura; se la levan-
ta en seguida haciéndola girar alrededor de las dos charnelas de
base, hasta que se pueda introducir la varilla en la segunda
charnela de la base, lo que no es por otra parte necesario hacer,
puesto que la resistencia de las armaduras sucesivas estd asegu-
rada por las vigas en celosia longitudinales.

Fig, 3.

Para levantar las dos primera armaduras, se emplean dos pi-
lares desmontables articnlados con dobles charnelas, con arreglo
al mismo principio y descansando también por medio de char-
nelas sobre tableros-soportes. La figura 2." muestra con claridad
de qué sencilla manera se elevan estos pilares, en algin modo
automaticamente, tirando de unos cables: 4 la izquierda se esth
montando el pilar; 4 la derecha esta pronto para prestar servicio,
IIna vez levantadas las dos primeras arinaduras y contraventea.
das por sns vigas longitudinales, se pueden utilizar para levan-
tar Ias armaduras siguientes: los pilares no son yu indispensa-
bles y se les puede desmontar.

La cubierta estd hecha de una tela metaliza la de gran resis-
tencia, fijada sélidamente al armazén. La cortina de cabeza estd
en dos partes ensamblindose por el medio {fig. 3.° .

Dos cobertizos como el descrito, construidos por lus fibricas
Anténio Bosco, de Terni, se han montado en un campo de ma-
niobras en la alta Italia, y han resistido recientemente un fuerte
cicldn,

Lxtractamos o que antecede de un articulo que publica Ze
ficnie civil, del 9 de Septiembre.

Calorifero para aufomoviles, sistema Thoemson
Bennett, que utiliza los gases de escape del
motoy,

Como los guses de escape de los motores de los automdviles
contienen todavia una cantidad considerable de calor, es muy
natural tratar de utilizar cstos gases para la calefaceion de los
carruajes cerrados durante el invierno. Los primeros resultados
han sido, sin embargo, poco satisfactorios, porque los aparatos
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de calefaccion que dehian utilizar los calores perdidos de estos
gases oponian demusiada resistencia & su paso y creaban fuertes
contrapresiones en el motor. Bl calovifero representado cn la
figura que tomamos del Awlomolor, del 23 de Abril, parec
que evita este inconveniente.
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Estd construido completamente de aluminio, y los gases cir-
culan en él por cafierias de grandes secciones en la forma que
indica la figura mencionada. La longitud total de su recorrido
es, por otra parte, relativamente pequena, gracias & la disposi-
cién que consiste en hacer deseinbocar la caiieria que proviene
del silencioso en medio del calorifero. Esta cafieria esth provista
de una llave que permite dirigir estos gases hacia el calorifero
¢ conducirlos directamente al escape, y & la que una manija
permite llevar & una 1 otra de sus posiciones extremas. El apa-
to, que no desprende, segiin parece, ningiin olor, pesa solamen-
te 6 kilogramos, y su tamafo es bastante reducido para que se
pueda disimular en el piso del carruaje.

Los fervocarriles del mundo en 1910.

La Zeits, des Ter. dentsch. Ingen., del 1.° de Julio, resume un
articulo del Adrchiv fiir Jiisendaknivesen, de Mayo-Junio, acerca
de la extension de las rédes férreas existentes en el mundo en-
tero al'fin de 1910. En esta época, la red mundial representaba
una longitud totul de 1.006.748 kilometros de vias. América
figuraba & la cabeza de los diversos continentes con 513,824 ki-
lometros de vias {¢rreas, contra 504.236 del afio precedente. Lu-
ropa la seguia immnediatamente con 329.690 kildmetros, después
Asia con 90.436, Africa con 33.480 y Australin con 30,316 kilo-
metros. Los Estados Unidos posefan ellos solos una red de 381.700
kilometros de vias, superior, por consecuencia, en extension 4
la de la Buropa entera. Es también en los Estados Unidos donde
el incremento de In longitud de las redes de los ferrocarriles ha
sido mds rapido, pues alcanza 4 5.134 kildmetros de nuevas vias
por afio.

Aparato antomaiies para la determinarion de las
horas de servicio de los motores eléctricos,

Ll aparato «Avbiters que describe In Lumidre eléelrigue (el
1.% de Abril, tiene por objeto determinar las horas de servicio de
los motores eléetricos y de impedir el consumo intempestivo de
ln fuerza motriz, que la mayor parte de las Empresas venden a
tarifa reducida fuera de las horas de alumbrado,

El aparato ticne un interruptor de aceite, nn meecanismo de
enganche y desenganche con ruceda de gobierno y un movi-
miento de relojerin de treinta y cinco dins, La varilla de las
veinticuatro horas lleva un cunadrante movil que permite regu-
lar las horas de servicio. Sobre el horde de este cuadrante res-
bala un pequeno rodillo soportado por una palanca. y que puede
levantarse por un perfil solidario del enadrante; el interruptor
de aceite se abre entonces automiticamente y no puede volver
a cerrarse antes de que el rodillo vuelva & caer.




