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Cada establecimiento puede entregar normalmente 15.000 ca-
ballos. Cuando todo esté en marcha, se podran tener 35.000 ca-
ballos. La electricidad se distribuye entre Bile-Ville, Bale-cam-
pagne, una parte de los cantones de Berna y de Soleura y la re-
gidn alsaciana préxima 4 la frontera suiza.

Amortiguador para autemoviles, sistema Du-
trieux.

Un amortiguador de suspensién puede actuar sobre el resor-
te, en el momento de su flexién y de su dilatacién 4 la vez, 0
dejar libre la compresién del resorte y enfrenar la dilatacion. El
amortiguador Dutrieux pertenece & esta tltima categoria; ade-
mas, no perjudica & los movimientos del resorte, cuando éstos
tienen una pequefia velocidad, y, por consiguiente, una débil
amplitud, pero intervicne en el caso de choques importantes, y
tanto mas cuanto son mas intensos.

Figs. 1.* y 2.8

M. C. Faroux publica Ia descripeidn de este aparato en la Ve
aulomobile. Se compone esencialmente de un sector @ (fig. 1M
Iin el interior de este sector, que se llena por el tapén h, de gli-
cerina ¢ de aceite, puede moverse una paleta 4, taladrada por
agujeros, y adaptindose casi exactamente 4 la seccién recta del
sector. El eje ¢, solidario de la paleta, y colocado en el centro
de este sector, sale de é! por guarniciones bien impermeables.
Una palanca 4 (fig. 3.%), solidaria del resorte por el intermedip
de una junta de rétula 2y de una biela S, estd acuilada sobre
este eje por la parte exterior de este amortiguador.

Sobre una de las caras de la paleta (figuras 1. y 2.1) esta
montada una serie de liminas flexibles ¢, f, g, perforadas en la
prolongacion de ciertos agujeros de la paleta. El movimiento de
estas laminas estd limitado, por una parte, por la paleta, ¥y por
la otra, por las varillas de tope ¢. Las laminas se recubren en
parte, de modo que todos los. agujeros estan obstruidos y el li-
quido no puede pasar cuando aquéllas estan todas aplicadas so-
bre la paleta.

Cuando la paleta no funciona, divide al sector en dos com-
partimientos iguales. Cuando el carruaje pasa por un montén de
tierra, por ejemplo, el resorte recibe el choque, se comprime y
mueve 4 la paleta en el sentido de la flecha (fig. 1.%); por el em-
puje del liquido, las laminas flexibles se aplican sobre las vari-
llas de tope 7, los agujeros se abren, por lo tanto, y no oponién-
dose ninguna resistencia apreciable al movimiento, el resorte se
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comprime libremente. Una vez comprimido, tiende & volver 4 su
posicién de equilibrio; pero entonces las laminas, Jas mas largas
primero, se aplican sobre la paleta, impidiendo asf al liquido
correr libremente y retardandose el movimiento del resorte por
un enfrenamiento progresivo. :

La sensibilidad del amortiguador se regula con auxilio de un
tornillo punzon £, que obstruye mas ¢ menos el canal 7, que ro-
dea el arbol de la paleta y sirve de paso al liquido cuando
vuelve. '

Deformaciones en los pilotes de hormigoén.

Dnrante la construceidn de uno de esos inmensos edificios de
Nueva York-City, se hicieron constar serias deformaciones en
los pilotes de hormigdn que debian soportar dicho edificio, las
que estin indicadas en los croquis que acompaiian 4 la presente
nota y cuyos datos tomamos de las Engincering News.
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El descubrimiento inopinado de estas deformaciones y las in-
vestigaciones hechas por los inspectores del servicio de construc-
ciones, hicieron que se rechazase toda la cimentacién y que se
tomara el acuerdo de adoptar cimientos ordinarios de ancha su-
perficie de apoyo.

Los pilotes eran de hormigén y estaban dispuestos por gru-
pos de ciaco 6 de ocho para servir de apoyo 4 las columnas de
soporte del edificio; el hormigdn habia sido apisonado en el in-
terior de un tubo metdlico hincado preliminarmente y que se
subia poco 4 poco & medida que se elevaba el hormigén en el
tubo.
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Cuando el trabajo de construccidn de los pilotes,
contratistas, estuvo terminado, fué necesario excavar alrededor
de uno de los grupos de pilotes hasta 1,80 metros por debajo del
nivel dé su coronacion. In las cercanias de la capa de agua se
comprobd en uno de los pilotes un. profundo hueco que reducia
considerablemente la seccidn transversal.

El arguitecto ordend que otros pilotes fuesen puestos al des-
cubierto y sucesivamente todos ellos fueron examinados en al-
turas gque osciluban de 1,80 & 2,10 metros.

La figura indica las dive ersas deformaciones que se¢ notaron.

Bl plano muestra que la cimentacién no es muy extensa y
que el mimero de pilotes defectnosos representa nn tanto por
ciento bastante importante con relacién al munero total.

Despuds de notar lo anterior, los contratistas hicieron un en-
sayo de sobrecarga de uno de 10 pilotes. & fin de darse cuenta
de si era capaz de soportar el peso que deberfa recibir, y el re-
sultado no debid de ser muy satisfactorio ¢nando el Arquitecto
decidid rechazar todos los pilotes.

Se explican estas deformaciones diciendo que Ia linea de un
nuevo pilote, en la proximidad de uno ya construido, produce la
expulsion de ciertas capus de tierra blanda contra los pilotes in-
suficientemente endurecidos, lo gue produce su deformacion. Si
esta explicaeion es buena, cabe siempre I duda de saber si en
un grapo de pilotes se encuentran piezas defectnosas, cudil es
la importancia de estos defectos y donde estin situados.

1En el easo de gue tratamos, ¢l servicio de construcciones de-
¢idio que eada pilote debia someterse & uw ensayo desobreear-
aa correspondiente al doble del peso que estaba Hamado & so-
portar. Si resistian esta prueba sin hundimiento apreciable, se-
rian admitidas 4 pesar de la incertidumbre en que se estaba res-
pecto al estado de la parte inferior de los pilotes.

Ya hemos dicho que ¢l Arquitecto habia preferido adoptar
otro modo de cimentacion.

La anchura de In via de los ferrocarviles en Sus-

traulia.

Constituye una preocupacion en Australia la unificacion de
la anchura de la via de los ferrocarriles. En una Memoria diri-
gida en Septiembre de 1911 al Victorian Institnte of Lngineers,
de Melburne, por M. J. Alex Smith, sc¢ trata esta cnestion con
mucha amplitud. Indica en ella Jos inconvenientes que presenta
la situacion actual desde el punto de vista del porvenir del pais
y la necesidad de remediarla. :

La Australia tiene una superficie de 7.333.000 kilémetros
cuadrados, una poblacion de 4.188.000 habitantes y una red de
ferrocarriles 26.800 de kilometros, de los que 24.000 pertenecen
al Estado y 2.800 & Compaiiias particulares.

La superficie es casi exactamente la misma que la de los Es-
tados Unidos, y en 1854 la red ferroviaria americana tenia la
misma extensién que tienen en lau actualidad los {errocarriles
australianos, y la poblacién era de 26.000.000. Los listados Uni -
dos cuentan actualmente con 91.000.000 de habitantes y tienen
381.400 kilémetros de ferrocarril; pero la Australia no esti mis
que en sus comienzos y el ejemplo de los Estados’ Unidos mues-
tra el desarrollo que puede adquirir.

He aqui la situacién actual desde el punto de vista de la an-
chura de las vias.

En 1897 se encargd & una Commission que determinase los
gastos de conversion de Ja via de 1,60 metros en via de 1,435 y
de la conversion de esta dltima en via de 1,60, BEsta ultima con-
version debin costar 106,5 millones de francos y la primera 59
millones. Pero ¢l mayor gasto debin recaer en la conversion de
la via de 1,07 en via normal porque se tendrian que ensan-
char los tineles, los puentes y otras obras. Il autor no oculta
su preferencin por la via de 1,60 metros, que permite tener un
material potente y un trafico mas considerable.

Las Engincering News estudian a cuestion y reconocen que,
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es para la Australia de la mayor importancia. En el momento
en gue la federacidn de las colonias australianas se prepare a
construir una linea transcontinental, la cuestidn de la anchura
de la via que se debe adoptar tiene que resolverse preliminar-
mente.

Todo el mundo estd conforme en que la via de 1,07 metros
no puede tenerse en cuenta, pero puede vacilarse entre la an-
chura normal de 1,435 adoptada por un gran nimero de paises
industriales del mundo y la de 1,60 que da grandes facilidades
para un trafico muy considerable; esta, al menos, es la opinion
de distinguidos Ingenieros. Se invoca en favor d(, la via ancha
li facultad de tener un material mdvil de mayor capacidad. El
periddico americano admite que esta opinién podia sostenerse
hace veinte afos; pera, desde este ticmpo, se ha encontrado el
medio de introducir en la via normal vagones de 45 toueladas
de Ldpd(.,iddd y locomotoras que pueden ejercer esfuerzos de
traceidn de 23 toneladas y aun mayores. No parece que hay in-
terés en rebasar estos limites, porque si el empleo de un ma-
terial potente es sobre las lineas actuales un medio de reducir el
costo del trafico de las mercancias & gran distancia, no se sigue
de esto, necesariamente, que un material todavia mas potente
que permitiera una mayor anchura de las vias, llevaria conqn'o
una nueva economin en los gastos de transporte. Es necesario
no perder de vista gque la cnestion no es suber qué anchura de
via da Ja mayor reduccion de gastos sobre tal 6 cual linea prin-
cipal que tiene un enorme trifico, porque la ganancia realizada
cu estas condiciones podria ser mas que compensada por las pér-
didas experimentadas en los millares de kildmetros de lineas
afluentes y de ramales que deben tener forzosamente la misma
anchura de via.

Esta es la ocasion de repetir que el costo de contruccion y de
explotacidn de un ferrocarril no estd en proporeion directa con
la anchura de la via. En un pais llano en ¢l que los terrenos no
tienen un precic elevado, se puede establecer una linea de via
normal con un material ligero casi al mismo precio quecon una
anchura reducida. Por el contrario, en un pais abrupto, cuando
se tiene que hacer grandes movimientos de tierra ¢ introducir
curvas de pequeno radio, la via estrecha presenta muchas ven-
tajas, aun cuando su material no sea tan ligero como el de la via
normal. Es necesario, por otra parte, considerar que, si las lineas
principales se establecen para recibir un material de gran capa-
cidad, este material debe poder circular por las lineas en que s¢
ramifique y que, por consecuencia, éstas deben construirse de
una manera mis costosa, de modo que los gastos de aguellas se
extenderdn a toda la red. Debe, pues, concluirse, por la expe-
riencia adquirida en los Estados Unidos, que en la Australia no
debe adoptarse una via mas ancha que la normal.

El costo del transporte de las mercancias ha descendido con
la via y el material actuales & cifras tan reducidas que pare-
ce que no hay nada que hacer en este orden de ideas; para rea-
lizar nuevas economias, es necesario buscar en otra direccidn
que no sea un nuevo aumento del porte de los vagones y del to-
nelaje de los trenes. '

Parece, ademis, segtin las ltimas noticias, que, en contra de
la opini6én de M. Smith, la via de 1,435 metros tiene todas las
probabilidades de ser la adoptada para la nueva linea transcon-
tinental australiana. Un informe de M. H. Deane, Ingeniero
consejero del Gobierno federal en las cuestiones de ferrocarriles,
propone la adopeion de la anchura normal. Dicho sefior se expre-
sa asi: «Esta anchura es suficiente para permitir hacer locomo-
toras cuatro veces mas potentes que Jas que se tienen en la ac-
tualidad en Australia. No vacilo en afirmar que esta via es
capaz desde todos los puntos de vista de responder & todas las
exigencias que podrian presentarse en lo porvenir en Aus-
tralias.

Puede anadirse que 3‘1 Nueva Gales del Sur tiene casi la to-
talidad de su red, 6 sea el 97 por 100 d¢ via normal, que las vias
de Queensland, que tienen la separacion de 1,067 metros pueden,




