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* Revista de las srincipales publicasionss téenicas.

Lampara de arco polifasica, sistema Schaeffer.

Ln el Blectrician describe M. Wedding una nueva ldmpara
polifasica ideada por M. Schaeffer, en la cual el inventor ha tra-
tado de evitar los inconvenientes que han hecho que fracasen
casi todos los ensayos de lamparas de arco polifasicas que se
han ideado en estos Wltimos afios.

.

Los carbones 4, inclinados y convergentes {uno sélo esta re-
presentado en la figura) estin normalmente en contacto; se ale-
Jjan el uno del otro, desde que la corriente empieza a pasar, por
medio del sistema de palancas ¢’ movidas por una bobina D,
para formar el arco. Estan, por otra parte, suspendidos de unos
hilos flexibles arrollados sobre un tambor Z'y guiados por unas
varillas Z, de tal modo que, cuando este tambor gira en el sen-
tido deseado, avanzan aquéllos de manera de aproximarse, des-
de que su gasto pasa de cierto valor. Este avance de los car-

bones se gobierna también por la bobina D, cuya armadura es -

atraida fuera de aquélla por un resorte, cuando la intensidad
de Ja corriente desciende por debajo de un cierto limite & conse-
cuencia del incremento de la resistencia del arco. Llega, pues,
un momento en que la extremidad de la varilla’ /7 baja 4 la vari-
lla Gy desembraga & £ que retiene al tambor &, permitiendo
a los hilos flexibles de suspension de los carbones desarrollarse
una cierta longitud. '

Esta lampara, cuya potencia es de 12.000 bujias Hefner, pue-
de, con tres carbones de 9 milimetros de diametro, una tensién
entre fases de 110 voltios y un factor de potencia de 0,9, dar la
bujia con un gasto de menos de 0,1 de vatio, y un consumo total
de carbén de 30 centimetros por hora, préximamente,

El eonsumo de energia de los ascensores hidrau-
licos y eléctricos.

En la Zeits. des Ver. Deutsch. Ingen. compara M. Eilert los
consumos de energia de los aparatos de elevacién hidraulicos y
eléctricos, de las mismas dimensiones y potencias.

El autor evalia primero el consumo de energia calorifica ne-
cesaria para.producir una cantidad dada de energfa eléctrica ¢
hidrdulica; después las cantidades de energia calorifica consu-
mida para elevar una carga determinada por medio de dos as-
censores semejantes, pero movidos el uno por un motor eléctri-
¢o, el otro por un motor hidraulico: Publica & continuacién los.
diagramas obtenidos por dos procedimientos diferentes en cada

ensayo, y las cifras de consumo de energia obtenidas con el
montacargas de un granero que ha funcionado sucesivamente
por medio de un motor eléctrico ¢ de un motor hidraulico, ins-
talados en el piso superior del granero y gobernados desde el
suelo.

Resulta de estos ensayos comparativos que los aparatos hi-
draulicos son mas ventajosos desde el punto de vista del consu-
mo de energia, cnando la elevacidn es & pequeila altura y que,
por el contrario, el aparato eléctrico consume menos cuando las
alturas aumentan.

De la comparacién de los diagramas resulta que esta diferen-
cia se explica porque 4 cada arranque del aparato eléctrico, el
consumo de energia por unidad de camino recorrido se eleva
considerablemente por encima del normal, mientras que no va-
ria con el aparato hidraulico; de modo que, cuantas menos pa-
radas haya, més pequeilo serd el consumo medio de energia
para el aparato eléctrico.

El autor termina recordando las otras ventajas ¢ inconvenién-

tes de estos dos tipos de aparatos.

Establecimiento de un servicio de mensajerias
)

por camiones automéviles en competencia con

el ferrocarril, en las cercanias de Nueva York.

‘La Jron Age sefiala el caso curioso de un servicio de mensa-
jerias automdviles que se ha desarrollado hace algzunos meses en
las cercanias por la parte oriental de Nueva York, con el que se
hace ahora la competencia al ferrocarril que recorre la misma re-
gidn, para todas las mercancias cuya expedicion no se conseguia
con una celeridad suficiente.

Una fibrica de correas de cuero, establecida en Glen Cove,
en Long Island, & 35 millas (unos 1.609 metros) de su domicilio
social en Nueva York City, habia pedido varias veces, pero en
vano, 4 la Compaiia de ferrocarriles interesada que las mercan-
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cias expedidas desde la fibrica por la mafiana le fuesen entre-
gadas el mismo dia en Nueva York por un precio razonable, lo
que, por ejemplo, le permitia entregar estas mercancias treinta
¥ seis horas lo mas tarde en Chicago. El ensayo de un camién
automovil demostré que este resultado podia obtenerse con mu-
cha facilidad, aun en invierno. Se establecid entonces un servi-
cio y su regularidad indujo & un gran nimero de comerciantes,
que habitaban en el mismo itinerario recorrido por el automévil,
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4 confiarle sus mercancias & la vuelta de Nueva York. En algu-
nos meses, el servicio se desarrollé hasta tal punto que exige
hoy dia el empleo de tres camiones automdviles y que consti-
tuye en la actualidad una empresa distinta de la fabrica de co-
rreas, cuyos carruajes van, segin un horario y un itinerario de-
terminados, mas alld de Glen Cove, hasta Oyster Bay.

No solamente el transporte de las correas se hace con menos
coste que por ferrocarril, sin contar la economia de tiempo rea-
lizado, sino que la nueva Compaiia, la Glen Cove Transporta-
tion C.°, obtiene notables beneficios transportando las mercancias
que se le confian.

Con una tabla de amortizacién de los carrnajes en cuatro
afios y con un interés del 6 por 100 para el capital desembolsado,
se encuentra que los gastos de explotacién representan las frac-
ciones decimales signientes del precio que se pagaba & la Com-
paiiia ferroviaria.

Amortizacién......voeevvnn et eeane s 16,3
Interés del capital....ooveviueniiiiiiernnnns 6,3
SalALI0S st vrrierentnranoreroanas s e 36,7
Esencia vy lubrificantes...........oooviiieiian 12,6

© COCHEIAS ¢ evvvvven i arraraanese RPN 1,0
CONSerVACION &« L vt vvr it enernronersoranernsrnanes 11,6
SEEUTOS oo avvvvnr crnrreeeirseiorirannenineens 9,1
TOTA L cvveennnnnns Ceererereeaaes 94,6

——————

La economia es, por lo tanto, de 5,4 por 100; este resultado
corresponde al primer ailo de explotacién (305 dias de trabajo);
el beneficio sera con seguridad mas elevado en lo sucesivo.

Los automdviles en servicio son: un camién de 3,5 toneladas,
comprado en Enero de 1911, que recorre 12,5 millas por hora, ¥
dos camiones de 5 toneladas, que recorren el uno 15 millas y el
otro 9. Estos witimos hacen cada dia el circuito completo, pa-
sando por Nueva York, que se indica en el plano de la figura,
6 sean 70 millas (113 kil¢metros). El primero realiza un servicio
de entrega en los suburbios y recorre por término medio 30 mi-
llas por dia.

Las mercancias compradas en Nueva York son remitidas por
los proveedores 4 la estacién término de Nueva York y son en-
tregadas el mismo dia al destinatario en las cercanfas y 4 domi-
cilio: con este objeto, cuando Hega el caso, los grandes camio-
nes dan un rodeo y pueden asi pasar por Brooklyn. En una cier-
ta época del afio, hay. ademas del trafico ordinario de las mer-
cancias, un trafico importante de mobiliario. En Nueva York
City, el servicio de entrega se completa por un carruaje automo-
vil que no lleva consigo ninguna nueva carga, porque ‘este ca-
rruaje ha existido siempre y debe existir para poder atender a
otro servicio de la fibricas de correas. Para cada camién hay un
mecanico conductor y un auxiliar.

% He aqui algunas indicaciones sobre los precios percibidos.

25 céntimos (100 céntimos = 1 dollar = 5,20 francos) por 100
libras (de 453 gramos), de Nueva York City; punto término, a
una de las localidades siguientes: Jamaica, East Williston, Gar-
den City, Roslin, Oyster, Bay, Mineola y Locust Walley 6 luga-
res proximos 4 dstas; la tarifa’es doble para cualquiera otra loca-
lidad de Long Island en un radio de 30 millas de Nueva York y
no 4 mas de 30 millas de Glen Cove. Tomar Jas mercancias 4 do-
micilio y entregarlas en Brooklyn y, en Nueva York, fuera del
término, dan lugar 4 un sobreprecio que varfa con las distan-
cias, de 35 4 75 céntimos por 100 libras.

Los ferrocarriles eanadienses en 1911.

La Zeit. des. Ver. deutsck Eisenbalnverm. resume las estadis-
ticas relativas & los ferrocarriles canadienses, durante el ejerci-
cio que ha terminado en-1911. La longitud de las lineas explota.
das era de 40.900 kilémetros, 4 los cuales pueden afnadirse 1.500
kilémetros de lineas explotadas, en realidad, pero que no se han
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inangurado todavia oficialmente: 11.300 kilémetros de lineas
nuevas estan ademas en construcién y se procede 4 los trabajos
preparatorios para otros 5.000 kilémetros. El capital desembol-
sado en la actualidad para la construccién de las vias férreas ca-
nadienses asciende 4 1.525 millones de dollars.

Los ingresos han sido de mas de 188 millones de dollars, y los
beneficios netos de 58 millones de la misma moneda. lo que da
un coeficiente de explotacién de 69,4 por 100.

El articulo citado publica, ademas, los datos sobre los gastos
de explotacién, sobre el material y el personal de las lineas, y,
en fin, sobre los accidentes, cuya mayor parte se produce en los
pasos & nivel que no estin guardados. '

Las cifras resultantes hacen resaltar la actividad presente del
desarrollo de la red térrea canadiense, asl como los progresos
realizados sobre los ingresos y los beneficios del afio precedente.

Martillo neumatico empleado en las obras del ca-
nal de Panama.

Los talleres del canal de Panami comprenden unaimportan-
te distribucién de aire comprimido que sirve para mover diver-
sos motores, y, principalmente, martillos neumaticos empleados
para abrir barrenos en las partes de la trinchera que son de roca.
Tstos martillos se usan en gran numero y los diversos tipos em-
pleados al principio no dieron un resultado completamente satis-
factorio al Servicio mecanico de la Isthmian Canal Commission,
que les tachaba, principalmente, de muy complicados. Desde en-
tonces, M. Fitz James Lewis, empleado en los talleres que la
Commission ha instalado en Empire, ha estudiado un martillo
neumatico, construido por completo en sus talleres y empleado
en la actualidad exclusivamente en todas las obras del canal que
requieren su aplicacién.

Fig.1* 4 3.°

Este martillo, representado en la figura que tomamos del Ca-
nal Record, del 7 de Agosto, es extremadamente sencillo. No
tiene mas que once piezas, sin comprender la herramienta per-
foradora, mientras que los martillos ensayados precedentemente
se componian de veintitrés piezas. Es de simple efecto, estando
gobernado por un resorte el movimiento de retroceso de la he-
rramienta. ' _ E

El aire va al martillo por la tuberia ¢, y llega al alojamiento
de 1a valvula J, mantenida contra su asiento por un resorte. La
valvula es gobernada por una palanca acodada ¢, que.forma
muelle en el interior de la empufadura. del martiilo. Cuando
esta bajada la palanca, el aire penetra por la valvula detras del
émbolo.p prolongado por la espiga ¢ é impulsad aquél hacia de-
lante hasta que se.descubren los orificios de escape o el aire se




