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ser muy dificiles de conservar en buen estado, 4 causa de
no funcionar de manera continua; este inconveniente debe
reducirse probandolos con relativa frecuencia para apre-
ciar practicamente su estado. De un modo general deben
preferirse los paracaidas poco complicados y cuya accion
en principio no dependa de piezas susceptibles de debili-
tarse & la larga. ‘

En algunos ascensores de camarin suspendido, éste
estd provisto de un platillo mévil, en relacién con el para-
caidas, que bajo la influencia del méas ligero esfuerzo, de-
bido al encuentro con un obsticulo cualquiera, produce el
-accionamiento inmediato del freno, con lo que se evitan
los terribles accidentes motivados por la imprudencia de
las personas que asoman la cabeza por la caja de escalera,
sin pensar en el riesgo de ser decapitados por el ascensor.

Agregaremos, para terminar, estas explicaciones: que
habiendo desaparecido las dificultades pricticas que ofre~
cla el uso de las corrientes trifasicas para la maniobra de
los ascensores, exigiendo la introduceion de drganos in-
termediarios que eran un obstaculo para la marcha regu-
lar de los ascensores, no hay ya inconveniente en aceptar
este tipo de aparatos cuando asi precise, por hacerse bajo
forma de dicha corriente trifasica la distribucion del fiaido
en la red. ’

Precios medios de instalacion y gastos anuales
para cada tipo de ascensores.

Aunque en las tarifas de los diferentes constructores
existen diferencias de precios, pueden tomarse los que si-

gue como promedios practicos bastante aproximados. En-

estos precios se toma como tipo un ascensor de casa de
alquiler de cinco pisos, con un recorrido del ascensor de
20 metros de altura; se aprecia un 4 por 100 de interés al
capital de primer establecimiento del ascensor, no teniendo
en cuenta la amortizacion de éste por suponer al aparato
la misma vida que al inmueble, y se admite una media de
30 ascensiones completas por dia, 6 9.000 al afio, en nua-
meros redondos; y, por ultimo, se considera como entrete-
nimiento necesario al ascensor el completo consistente en
visita, engrasado bimensual y reparaciones con reemplazo
de las piezas usadas en servicio normal, sin facturas su-
plementarias. ‘

Precios medios de primer establecimiento.

Francos.

Ascensor aéreo hidrdulico de compensador y con confador de
TECOTTIdO. . vttt ... 11.200

Idem id. id. con confador de volumen................. ... 11.600
Ascensor eléetrico (corriente confinna)...........oiiills, 8.000
Tdem fd. (idem alterna)..........coviiiiiiiiiiiniiiinnene, 8.290

Precio de una ascension completa de 20 metros de altura.

Céntimos.
Ascensor aéreo-hidrdulico (contador de volumen)............ 3,44
Idem id. id. (confador de recorrido)............. Cer e 6,22
Idem eléctrico (corriente continua)...... i 1,61
Idem id. (idem alterna)...,........ . e 2,00

Gastos anuales.—Se obtienen sumando las siguientes
partidas, interés al 4 por 100 del coste de primer estable-
cimiento, precio de las 9.000 ascensiones anuales, coste
del enfretenimiento anual completo:

Francos.

Ascensores aéreo-hidraulicos con compensador y contador de
volumen..... e B 1.074
Idem id. {d. con idem y contador de recorrido............... 1.308
Ascensor eléctrico de corriente confinua.......... ceieraieas 765
808

Idem id. de idem alterna........... Chiereaaes e iraee e,

Como puede apreciarse en estos estados, existe gran
diferencia en el precio de primer establecimiento, segun
se elija un ascensor aéreo hidraulico de pozo, 6 un ascen-
sor eléctrico sin piston-camarin. Es de notar que los pre-
cios acabados de establecer suponen una instalacion ejecu-
tada segun las reglas del arte, y no presentando en sus de-
talles causas de irregularidad de marcha y de consumo
exagerado, debidos & averias con frecuencia dificiles de
advertir para el que no ha profundizado en el conocimiento
de los ascensores (1).

G.

(1) De La Consiruccion Moderna.

- Revista de las principalss publicacionss fécnicas.

. Conecurse de aparaios militares de aviacion
(Reims, Qetubre=Noviembre 15£4).

A fines del afic 1910, el Ministro de la Guerra de Francia,
abrié un concurso para proveer al ejéreito de aeroplanos, y se-
fialaron las condiciones siguientes 4 los aparatos que se presen-
taren:
~ 1.° Ser de construccién completamente [rancesa.

2.°  Efectuar un recorrido de 300 kildmetros, sin escala, en
circuito cerrado, llevando un peso util de 300 kilogramos, sin
comprender los abastecimientos de marcha.

'3.° Realizar una velocidad media de 60 kildmetros por hora,
como minimum.

4.° Aterrar con facilidad en tierras de labor y volver & par-
tir desde las mismas.

“

5.° Ser ficilmente transportable por carretera ¢ via férrea,
y poder ponerse can rapidez en servicio después de un transpor-
te de este género.

Las pruebas eran de dos clases: unas eliminatorias y otras de
clasificacién final.

Los premios consisten: 100.000 francos para la compra, por
el Bstado, del aeroplano clasificado en primer lugar; y 400.000
francos para la provisién de ofros diez aparatos idénticos; des-
pués, para el constructor del aparato clasificado en segundo lu-
gar, 240.000 francos por seis aeroplanos del tipo del premiado y,
en fin, para el constructor, cuyo aparato ocupe el tercer lugar,
160.000 francos por la construceién de cuatro aeroplanos como
el premiado. .

Al empezar el concurso habfa inscriptos 31 aeroplanos pre-



tados por 15 constructores, aquéllos se clasificaban en 20
wnos, nueve monoplanos y dos triplanos, todos con tres
as. :

‘A este concurso dedica Le Génie Civil dos articulos en sus
meros del 2 y del 9 de Diciembre, y en los cuales, el Teniente
ronel M. G. Espitallier, describe extensamente dicho concur-
0. Después de hacer algunas consideraciones sobre la aviacién
litar en Francia y de exponer el papel que debe desempedar
1 aeroplano militar y las propiedades que debe reunir, pasa 4
xaminar los incidentes del concurso.

~ Como hemos dicho anteriormente, los aeroplanos que acu-
Han al concurso tenian que sufrir ciertas pruebas eliminatorias,
ue habian de efectuar con plena carga, comprendiendo tres
—aviadores.(6 el peso correspondiente), los abastecimientos con-
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sumibles necesarios para un recorrido de 300 kilémetros y una

" sobrecarga de 300 kilogramos. :

Cada aparato debia hacer tres pruebas de aterramiento, en
espacios estrechos de tierras sembradas, labradas 6 en rastrojo,
y volver 4 partir de estas escalas para volver & aterrar en ellas
una segunda vez.

Una cnarta proeba, corrida de Reims al campo de Chalons,
ida y vuelta, para demostrar que el aeroplano podfa obtener una
velocidad superior 4 60 kildmetros por hora, y, en fin, el apara-
to debia, dos veces sucesivas, elevarse & 500 metros en menos
de quince minutos.

El cuadro siguiente indica los aeroplanos que, entre log 31
concursantes, han satisfecho & estas diferentes pruebas, con sus
principales caracteristicas.

é" 5 g , Consumo
o @ Envergadura del ala & HELICE Velocidad. | por hora.
g E Rammme S N E R S N /'\/\_""\ T A t—
A 4 ] o = =} a] <| = b b ]
DESIGNACION g g g E 1| B g gzl E |82 &8 | &
® e g 2| 5 8 TR S 32| F | B
DE LOS APARATOS‘ Pilotos. MOTORES : % g E E g : ;g :_5:‘ ; 4 : 5
‘ : : 5 : g3 ¥ o :
: : L . : Bl B = :
: : ' 5 E |'g :
MONOPLANOS. kilog. | metros.| metros. | metros. { m2 | metros. | metros, km/h.| m. s, |litros.}litros.
. .
Deperaussill..e.oreeecase sovassnnsiennacsas Prévost. | Gnome 100 caballos.| 452,0 7,50 13,00 28 2,60 2,20 1.250{ 108,0 | 9,2 | 40,0) 145,0
~DePerdussin. vevrveasanseiirerearieearanen, Védrines. | Anzani 80 > 433,0 7,50 13,00 28 2,60 2,20 1250] » 11,0} 37,0 112,0
FEGUPOTE + o veeevnerrerrnesrerenrernennnnss -Weymann. | Gnome 100 » 4830 | 7,50 12,00 2] 250 2,00 | 1150 109,0| 11,0| 40,0 112,0
BIPLANOS. -
. . hélice de 4 palas.
Breguet coeeaeernernieenanreneensiienansnne Moinean. | Gnome 100  » 652,0 9,15 16,00 11,50 38 770] 85,0 > 40,0 | 104,2
- ) . 2,50 1,90
53 7411 A Brégi. Gnome 140  » 637,5 9,05 13,60 8,89 30 2,65 1,85 1 190] 15,0 v 47,0] 128,5
Henry FATMAN. oo vaienenririnenseranana., Fischer. | Gnome 100  » 471,0 9,90 16,00 16,00 50 > » 12001 92,0 | 12,0 | 40,5 108,0
Maurice Farman de planos en cufia)........ Barra. Renault 70 » 689,5 13,20 20,00 16,27 0 3,00 1,70 90| 79,5 | 15,0 20,5 118,8
Maurice Farman (de planos superpuestos)....| Renaux. | Renault 70 » 651,5 12,50 » > > ’ > » » 13,0 . »
2 hélices tractivas. l
BAVATY «vvveererernreansncanesnns e, Frantz. | Labor 70  » 708,0 11,60 |19,5:1,55| 14,1,1,55 | 80 2,60 2,00 900 90,0 15,0( 10,0 80,0
{ 750 tours. ’
| |

Los aparatos que acabamos de citar se aprestaron 4 la prue-
ba final, que consistia en recorrer el trayecto, ida y vuelta, en-
tre Reims y Amiens, § sea un recorrido total de 300 kildmetros;
la clasificacién debia hacerse segtn la velocidad, es decir, segtin
el tiempo empleado para volve. al punto de partida sin escala.

Las pruebas se verificaron el 12 y el 26 de Noviembre, con
muy mal tiempo, y resultado de ellas fué la clasificacién si-
guiente: -

Velocidad

Motores. Tiempos.

_ L media.‘
Caballos. Horas. Kilémetros.

1. Weymann (Nieuport).... 100 Gnonme. 2,36 116,976
2.9 Moineau (Breguet). .... 100 » 3,09 95,110
3.° Prévost (Deperdussin).. 100 » 3,15 89,505
4.° Brégi (Breguet). ....... . 140 » 3,26 87,047
5.2 Fischer (H. Farman).... 100 » 3,35 84,974
6.° Barra (M. Farman). .... 70 Renaul, 3,08 76,196
7. Renaux (M. Farman).... 70 » 4,04 72,380
8.9 Frantz (Savary)........ 70 Labor. 4,24 67,210

Pasa después, el autor, & describir los diferentes aparatos

comprendidos en Ja clasificacién; nosotros nos limitaremos 4 ex-
‘tractar las deseripciones de los que puedan ofrecer mayor inte-

rés por las caracteristicas que presenten.

Monoplano Nieupor.—El modelo presentado al concurso (figu-
ras 1.* 4 4.%), no difiere esencialmente del tipo corriente, si no es
en lalongitud de las alas, se las ha aumentado en 50 centimetros,
y en la instalacién de un motor Gnome de 100 caballos.

En estas condiciones, es notable que pesando hasta 38 ki-

logramos por metro cuadrado de velamen, se haya adaptado con
tanta facilidad este aparato & las condiciones del vuelo, adqui-
riendo, en la prueba final del 13 de Noviembre, una velocidad
estimada en 116,976 kildmetros (velocidad media de ida y
vuelta). ’

Fig. 1.

Sus alas tienen la forma de un trapecio. Estdn fijas 4 un huso
cubierto de tela, de seccién triangular, cuyo perfil longitudinal,
presenta una proa muy chata, siendo la cara superior horizontal
en el vuelo normal y presentando entonces la cara inferior una
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inclinacidn de 6°. Segtin los experimentos de M. Eiffel, el con-
junto ofrece una débil resistencia al avance; no siendo la super-
ficie ortogonal equivalente.mas que 2/, del metro cuadrado. Esta
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C, camarote; D, pilar de los cables; E, emplumadura y jestabilizador fijo; G i
timén de profundidad; Gy, timén de direeeién; M, motor; § 8’ asientos.

débil resistencia habia hecho que no fuera necesario en el tipo
ligero méas que una potencia de 25 a 30 caballos. 8e concibe, por
lo tanto, que el incremento de esta potencia hasta 100 caballos,
haya dado el medio de acelerar la velocidad hasta el limite, que
lleva consigo el aumento de peso y permite, ademas, salvar con

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

precedido de una emplumadura y colocado & una y otra parte
del timon de direccién. Estos timones se gobiernan por una mis-
ma palanca, construida de latén, 4 fin de que no influya en la
brujula.

El aparato de aterramienfo presenta una disposicién muy
caracteristica. Un tridngulo de tubos metalicos une el huso, in-
mediatamente detras del motor, al eje de las ruedas, sobre el
cual, y en su punto medio, se apoya este tridngulo por su vér-
tice. Este eje es un fuerte resorte de laminas. Resulta de aqui una
elasticidad muy grande, y cualquiera que sea la inclinacién
transversal del aparato en el momento en que toma tierra, las dos
ruedas vienen inmediatamente & ponerse en contacto con el sue-
lo. Como las dos ruedas estan impulsadas por el choque, un solo
patin, colocado en el plano de simetria, viene & apoyarse, soste-_
niendo al aparato y enfrenando 1’ép1dameute su velocidad hori-
zontal.

Diplanos Luis Breguet.—1.os aeroplanos Breguet (figs.5.247.%)
se distinguen claramente de los biplanos clasicos por el monta-
je.de las alas superpuestas (el ala inferior, mas corta que el ala
superior); se ha dicho que este montaje hacia del aparato un
doble monoplano; no vemos, ¢n efecto, en él, para reunir las dos
alas, la viga armada de montantes multiples, cuidadosamente
arriostrada con cruces de San Andrés, sino que se hallan sola-
mente algunas riostras verticales y cables en pequefio numero,
analogos & los de los monoplanos.

El huso muy afilado, de seccién circular, pasa por entre las
dos alas, con el motor en la parte anterior, asi como la hélice.
Los motores de los dos aparatos que entran en la clas1ﬁcaclén,
son dos Gnome, de 100 y de 140 caballos.

El piloto y su ayudante estan frente 4 frente, teniendo entre
si al volante y 4 losaparatos de maniobra; el observador esta
delante de ambos; con esta disposicién se obtiene el minimum
de resistencia al avance. )

El bastidor de aterramiento se ha estudiado con un cuidado
particular. Se compone de un juego principal de dos ruedas y
de una rueda anterior colocada en el plano de simetria, unido
todo por un bastidor de tirante quebrado, cuyas dos partes pue-
den girar alrededor de un eje horizontal, de manera de plegarse
a todas las deformaciones. Cauda rueda estd sostenida por un
amortiguador dleo-neumatico, estos tres amortiguadores forman

sencillamente una pirdmide, cuyo vértice se une al bastidor del
aparato. '

Fig, 5.2

rapidez una altura vertical de 500 metros, satisfaciendo asi una
de las condiciones esenciales del programa. Esta ascensién se
realizd en once minutos, duracion bien inferior al limite impues-
to de quince minutos.

El alabeamiento, durante el viraje, se gobierna por pedales.
El timén de profundidad, formado por dos alones, esta detrés, del

La rueda delantera es conjugada cou el timén de direccidn,
de tal modo, que el gobierno de éste actia al mismo tiempo
sobre la rueda que es directora cuando el aparato rueda por tie-
rra. He aqui un progreso notable que permite al piloto dirigirse
& su voluntad sobre el suelo. 7

Un ancho patin completa el bastidor de aterramiento. No



e ninguno en la parte posterior, puesto que el aeroplano
4 perfectamente equilibrado sobre sus ruedas principales,
‘o eje se halla exactamente en la vertical del centro de gra-
edad. .

Los medios de transporte se han estudiado también con mu-
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muy bien que, en los virajes, la hélice se pone & vibrar violen-
tamente, sometiendo & una dura prueba 4 todos los drganos me-
cénicos. Ocurre esto porque cada pala recibe del aire esfuerzos
muy diferentes, segtin que se dirija hacia el centro de giro 6
hacia el exterior de la curva. Este efecto desapareceria si se de-
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Pigs. 6.2y 7.° :

E, emplamadora fija; G, timén de profundidad; G, timon de direceioén; P, P’, P”, asientos; R, de-
posito principal; T, montante; @, articulaciones; f, frel}o 6leo-neumditico; g, amortiguador ante-
rior; m, amortiguador posterior; », v, volantes de gobierno.

cho cuidado. Las alas, cuyo larguero principal es de tubo de
acerc, Se separan y repliegan sobre los flancos del aparato que
ya no presenta més que un frente muy estrecho. Basta entonces
colocar la parte posterior sobre un pequefic earretén auxiliar.

Fig. 8.*

En esta posicidn de marcha, todo el sistema constituye un ver-

dadero vehiculo, al que puede remolear un automévil con una

velocidad de 20 4 25 kilémetros por hora sin ingonveniente
alguno. ; )

© - M. Breguet ha ensayado también un gran ntmero de hélices,

entre ellas una de tres palas orientables. He aqui la idea que ha

inspirado esta ingeniosa combinacion. Todos los aviadores saben

jase 4 la pala la facultad de ceder 4 las variaciones de empuje,
inclinandose més 6 menos, lo que se consigue articul4ndola en -
su unidn con el eje. .

Biplano Savary.—Como este aparato (figs. 8. 4 11.%) es una
de las ltimas creaciones de la aviacién, debia esperarse encon-
trar en élalguna novedad en sus disposiciones. El aparato del
concurso, de dimeunsiones superiores al modelo ordinario, cuyo
esquema esta representado en Jas figuras 9. y 10.2, es, como los
precedentes, de una gran envergadura: 19,50 metros para el pla-
no superior y 14,60 para el inferior, con una profundidad muy re-
ducida de 1,55 metros y una separacién vertical de 1,75 metros.
La longitud en el eje es de 11 metros y la altura total de
2,90 metros por encima del suelo. :

La cola estd compuesta de dos planos fijos triangulares de’

"2 > 1,50 metros, la punta hacia adelante, prolongados por unas

portezuelas de 2 < 1,60 metros, formando equilibrador.
El motor Labor, de 70 caballos, esta colocado en la parte an-

terior y mueve & dos hélices tractivas de 2,60 metros de didme-

tro y 2 metros de paso, girando en sentido inverso 4 razén de
750 revoluciones. Una sola cadena asegura el gobierno y la pa-
rada de una de las hélices, 6 su rotura determina el desembra
gue de la otra, lo que suprime un riesgo de accidente.

La direccion se obtiene por medio de cuatro portezuelas de
1,30 >< 0,50 metros, mdviles alrededor de los montantes poste-
riores de las superficies portadoras. Basta levantar, cara al vien-
to, las dos portezuelas colocadas en una de las extremidades,
para crear la resistencia que debe determinar el viraje.

Esta disposicién es lo que hay mas caracteristico en el apara-
to Sabary. Esth fundada en la observacién de que.el timén ha-
bitual crea, aun eu reposo, un par de derivacion sensible, en
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vuelo rectilineo, 4 las menores variaciones laterales del viento.
Tsta derivacion, & causa del alejamiento del centro de gravedad,
no afecta mas que & la cola y hace girar al aparato, 4 menos que
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Figs. 9.* y 10.*

' : ; i s ja de los planos

tes de. caucho para las ruedas; E, radiador; F, parte fija  planos

Césﬂ?roif)rzi; G, timoén dle) direccién de cnatro portezuelas; Gy, timon de pr 0fund1:

ad: H, hélices; M, motor; R, depdsito; S y 8,, asientos; T, ruedas orientables;
B V y Vy, alones.

no se compliqué éste por una quilla correctora colocada de-

lante.
Por el contrario, unas portezuelas colocadas en la célula

Fig. 11,

principal y, por conseeuencia, 4 pequetia distancia del centrf) de
gravedad en el sentido longitudinal, producen bien la deriva-

¢ién, pero sin accidn sobre la orientacidn. Los planos principa-
les se prolongan, en sus bordes de salida, por unos alones go-
bernados por una palanca oscilante.

Los asientos estan colocados: dos, uno al lado de otro, y el
tercero inmediatamente detras. El bastidor de aterramiento com-
prende: un fuerte patfn.de tubo de acero en el plano medio y dos
pares de ruedas orientables.

La velocidad media obtenida durante la prueba final del con-
curso, ha sido de 65,90 kilémetros por hara.

El fanecionamienio de un moter de explosion y el
examen de las bujias, en (os astoméviles.

El examen de las bujias puede proporcionar dates muy ttiles
acerca de las causas del funcionamiento defectuosd de un motor,
como lo hace notar M. Mercié, en el Omnia, del 14 de Octubre.
Bl color de su. porcelana -puede variar del negro brillante, al
amarillo canario, y estos matices significan: negro brillante y
engrasaeidn, exceso de esencia; ocre amarillo oscuro, tinte que

toma la porcelana cuando el carburador esté bien regulado; ocre

claro, falta de esencia. Si una sola de las bujiag es ocre claro, en
tanto gue las otras tienen el matiz normal més oscuro, se debe
deduecir que, muy probablemente, hay una entrada de aire anor-
mal en el cilindro correspondiente, 4 consecuencia de la falta de

_ impermeabilidad de una junta.

El funcionamiento de las hombas centrifugas de
régimen variable.

En la Revue de Mécanique, del 30 de Septiembre, expone
M. Bergeron un método que pcrmite determinar numérica y
Sraficamente las condiciones de funcionamiento de las bombas
centrifugas de régimen variable. El autor evalia sucesivamente
las pérdidas de carga al paso de la rueda, las presiones del agua
4 su entrada en la rueda y en el difusor, y dala ecuacién gene-
ral de la altura de elevacidn util. Discute en seguida esta ecua-
cidn y deduce de ella las leyes que unen entre si las diversas
caracteristicas de las alturas de velocidad constante. Después
determina, del mismo modo, la ecuacién general de la potencia
absorbida, cuya discusién le proporciona una segunda ley que

‘une entre & las diversas caracteristicas de las potencias de ve-

locidad constante, y manifiesta, en fin, cémo se puede, fundén-
dose en estas leyes, determinar de antemano las caracteristicas
aproximadas de una bomba.

El nueve puerto fluvial del comercio, en Brema.

El puerto de Brema. ha sido hace poco notablemente agran-
dado, por la terminacién de una serie de nuevas darsenasy de
muelles, destinados prineipalmente & dar valor & los terrenos
prézimos y 4 hacer posible su empleo para la construccién de
establecimientos industriales. . '

El nuevo puerto, descrito sumariamente en la Zgifs. des Ver.
deutsch. Ingen., del 29 de Juljo, se compone de una dérsena muy

-alargada, con la cual se enlaza una serie de cinco darsenas pa-

ralelas, de longitud creciente, desde 340 hasta 1.100 metros, que
dan una superficie de darsena total de 48 hectareas en la super-
ficie del agua, y una longitud total de muelles de 7.100 metros.
Los terrenos que han quedado disponibles para la construceién
de fhbricas, tienen una extension de 250 hectareas, de las que 68
han sido ocupadas ya por la Norddeutsche Hiitte'y 15 por una
destileria de petréleo. '

Las nuevas darsenas son accesibles por una esclusa comiin, |
abierta, por férmino medio, durante cuatro horas y media, en
cada marea, y tienen una profundidad minima de 7,50 metros.
La esclusa tiene una anchura de 25 metros y una profundidad,
en pleamar, de 9 metros.



