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Como se ve, resulta algo mds rpida la operacidn si se usan
los vagones-cajas; pero es indudable que el hormigén no llega
tan bien confeccionado en este segundo caso, y ademds la larga
distancia que hay entre la hormigonera fija del taller Y la extre-
midad del dique Norte determina, & veces, interrupciones y de-
tenciones, pues es muy dfficil combinar de tal suerte las operacio-
. nhes de fabricacién en el taller, de conduccién al dique y de ver-
tido en éste, que siempre existan elementos de repuesto suficien-
tes para que el trabajo resulte seguido.
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Terminado el relleno, no hay mds que retirar la hormigo-
nera, si se ha empleado, y dejarla en sn apartadero, lo cual re-

" (uiere también unas dos horas de trabajo; pero ya no tienen

importancia en el concepto de tiempo, porque se realiza esta
operacién después de terminado el relleno del cajén, mientras
fragua el hormigén del monolito.
El Ingeniero-Director,
Josi Mawia Fosrer.
(Continuard.)

Revista de las principalss publicasionss teenicas.

Reconstruceion eon via normal- de 1o linea de
Mukden a Antung (Mandehuria).

Entre Antung, situado 4 la orilla derecha y casien la des-
embocadura del Yaly, rio que separa la Mandchuria de la Corea,
y Mukden, construyeron los japoneses, en 1903, al terminar lu
guerra ruso japonesa, un ferrocarril con un fin puramente estra-
tégico.

Casi habian concluido su construccién caando se firmé ln
paz de Portsmouth. Pero esta linea era de viz estrecha ¥ no era
apta para cumplir el fin econémico que estaba llamada 4 desem-
pefiar, & saber: prolongar hasta Mukden la via normal que,
atravesando la Corea de Norte 4 Sur, de Antung & Fusan, pone
al Japén més rapidamente en comunicacién, por una parte con
Europa por el ferrocarril del Sur de la Mandchuria y el Transi-
beriano, por otra con Pekin y el centro y Este de la. China por
los ferrocarriles chinos. Por su reconstruccion con 14 anchura
normal de via, terminada el 3 de Noviembre de 1911, al mismo
tiempo que el gran puente sobre el Yald en Antung, la nueva
linea permite, por ejemplo. disminuir en un dia la duracion del
viaje de Europa al Japén y, por lo tanto, la del viaje alrededor
del mundo. Antes, la via mas rapida era la del terrocarril mand-

churiano, por Mukden, hasta Port-Dalny; de aqui, un servicio

maritimo permitia desembarcar en Shimoneseki y llegar en se-
guida, por via férrea, 4 Hondo, la isla del Japén, donde se en-
cuentran la mayor parte de las curiosidades y las grandes ciu-
dades visitadas por los europeos.

Sin embargo, por razones de comodidad, no era esta via la
mas usada, sino que lo erala que comprende el trayecto por
mar de Viadivostok (Siberia) 4 Tsuruga (J apén), aunque esta
travesia sea algunas veces muy penosa en invierno. Bl nuevo
trayecto es mas comodo que éste desde todos los puntos de vis-
ta. Ya, al principio de 1912, se podia ir de Mukden 4 Fusan, sin
cambiar de carruaje, en treinta y tres horas, lo que permite hoy
dfa ir de Paris & Tokio, la capital del Japén, en trece dias. En
previsién del aumento de trafico internacional que resultara de
abrir al servicio esta linea, los ferrocarriles mandchurianos ¥ co-
reanos han decidido mejorar 4 la vez el material mdvil destina-
do & los viajeros y-al servicio: se aumentara la velocidad, gra-
ciés al empleo de nuevas locomotoras y se procurara por todos
los medios que no haya necesidad de cambiar de coche.

A continuacién extractamos algunos datos interesantes de la
nueva linea que tomamos de un estudio de M. J. L. Dobbins,
profesor de ferrocarriles en la Universidad de Tientsin, ¥ que
ha sido publicado en las Bngineering News.

En el momento en que el Japén acababa de terminar la via
estrecha de Mukden 4 Antung, en 1906, 6 sea en trece meses,
la parte del ferrocarril mandchuriano que atraviesa el territorio
cuya ocupacién por el Japén se reconocié por el tratado de Ports-
mouth, se reconstruia por completo. .

Los japoneses sustitufan la via rusa por la via normal que
esth adoptada en todas partes, excepto en Rusia y en Espaia,

doblaban la via y reemplazaban todo el antiguo material mévil
ruso por otro mejor y sobre todo mas cémodo, procedente en su
mayor parte de los Estados Uuidos. La circulacion por esta li-
nea, entre Mukden y Port-Arthurt, era, 4 consecuencia de estos
trabajos, muy difici! y el servicio muy irregular, todo lo cual in-
dujo ul Gobierno japonés, sin contar con las obligaciones que
tenia contraidas, & dirigir el trafico sobre su propio territorio,
en Coreg, y, por consiguiente, 4 rehacer la linea de Mukden 4
Antung, en un territorio en que tenia una mayor libertad de

aceion, si bien la reconstruceitn de esta linea no estaba prevista
en los Tratados,
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Sin embargo, el 5 de Septiembre de 1909,  sea un mes des-
pués de empezar las obras (7 de Agosto de 1909), un acuerdo
entrs los Gobiernos japonés y chino autorizaba estas obras, asi
como la explotacién de las minas préximas 4 la linea, en ciertas
condiciones que garantizaban los intereses de los capitales chi-
nos. La vigilancia de la linea y del territorio incumbia 4 China.

La nueva linea tiene una longitud de 305 kilémetros; se no -
tara en el mapa de la fizura que se une & Mukden por Fuang
por medio de un ramal, el que enlaza las minas de hulla de Fu-
chun al ferrocarril mandchuriano; Fuchun ests & 13 kilémetros
de Mukden. Los 305 kilémetros mencionados se cuentan de
Fuang & Antung; la longitud de la nueva linea es 44 kilémetros

- mas corta que la antigua de via estrecha, sus pendientes no

exceden de 1,25 por 100 y sus radios mas pequeiios son de 300
metros. La linea cuenta 30 estaciones y la longitud total de las
vias de depdsito y de las estaciones es de 100 kilémetros. La
estacién mas importante es la de Antung en la que, ademés, se
han construido unos pontones de transbordo, & causa del movi-
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miento importante de chalanas y juncos que se hace sobre el
Yald, entre Jos grandes buques que surcan este rio desde su des-
embocadura hasta Antung.

La region atravesada es muy montafiosa, contandose cn ella
24 ttineles que representan un poco mas del 3 por 100 de la lon-
gitud total de la linea; el punto mas alto de ésta esta 4 325 me-
tros de altitud y corresponde al tinel del monte Fenshuci. La
linea sigue durante 50 kildmetros el curso del Hisibo, al que
corta doce veces. ;

Los tuneles se han perforado & brazo, excepto los dos mayo-
res {1.000 y 1 500 metros de longitud) que se han abjerto en una
piedra calcarea dura, compacta y no hundida, roca que no exi-
gia entibacién alguna hasta el momento en que se realizaba el
revestimiento que se ha hecho por todas partes de ladrillo, Tl
cemento empleado ha sido de fabricacion japonesa.

La linea cuenta cerca de 7 kildmetros de puentes. ¢ sea un
2,63 por 100 de su longitud total. Estos puentes son todos de
hierro, y 55 de ellos salvan una distancia superior 4 45 netros.
La reconstruceion de este {errocarri]l ha costado 21 milloues de
vens (de 2,58 francos), 6 sea 177 500 francos por kilémetro,

El material mévil se compone de locomotoras coustrnidas en
los Estados Unidos y de vagones de los tipos usados en este pafs,
pero construidos en el Japon,

Cambio de velocidad hidraulico sistema PPorter.

Esle cambio de velocidad para automdviles se compone esen-
cialmente de los organos siguientes:

1." Una serie de bombas P, cuyos ecilindros A, colocados
simétricamente alrededor del arbol motor 5, son solidarios de
de este 4rbol. Los émbolos de estas bombas tienen unas varillas
¢ terminadas por rétulas introducidas en un disco D; éste es
oblicuo con relacién al drbol motor y gira, en su propio plano,
alrededor de su centro de figura, en una especie de casquete
esférico Z. Este ultimo puede tener una inclinacién cualquiera,
comprendida entre — 20 y +20 grados, alrededor de un eje
horizonta! perpendicular al eje 5 y situado en un mismo plano.
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2.° Dos grupos de motores hidraulicos 4/, dispuestos simé-
tricamente con relacién 4 un eje fijo 4, méviles alrededor de
este eje y hechos solidarios cada uno por un piién central G de
una de las mitades /V del arbol intermediario que mueve al eje
posterior del carruaje Las varillas A de Jos émbolos de estos
motores estan articuladas, por unas rétulas £, 4 un disco L acu-
nado sobre estas mismas mitades de arbol /. Estas tiltimas for.
man, por lo tanto, con el eje de los cilindros motores, un cierto
dngulo, mientras que el eje de las bombas se encuentra en la
prolongacién del arbo! motor. '

El aceite expulsado por las bombas se envia directamente a
los cilindros motores. El recorrido de los émbolos de estos ulti-

mos es constante, mientras que, por el contrario, la de los ém-
bolos de las bombas puede modificarse & voluntad por medio del
disco /). Haciendo variar la inclinacién de D es como se obtie -
nen las diferentes relaciones de transmisidn, y cuando esta en
su posicion neutra el motor se desembraga y gira en vacio.

iste aparato, descrito en las Angineering News, funciona,
ademas, como un diferencial, porque como los dos motores hi-
draulicos son simétricos, tienen el mismo didmeto y estan colo --
cados en paralelo sobre las bombas, dan un par practicamente
constante y giran & una velocidad inversamente proporcional
la resistencia al rodamiento. Si-esta resistencia aumenta para
una de las ruedas, & consecuencia de la maniobra del volante de
direccion, la otra rueda gira con méis rapidez y hace que el ca-
rruaje pueda variar con mas facilidad de direccion.

La citada revista hace resaltar las ventajas de esta disposi-
cidn, que reemplaza & la vez al desembrague, al ¢cambio de ve-
locidad y al diferencial de los carruajes ordinarios.

Empleo del cemento de toba en la construccion
de un acueducto en Los Angeles (California).

Para abastecer de agua potable &4 Los Angeles se ha tenido
que construir un acueducto cuya longitud total es de 373 kil¢-
metros. Como la cantidad de cemento necesaria se habia evalua-
do en 1.500.000 barriles, se tratd de utilizar para su fabricacién
las capas de toba, de 30 metros de espesor, que se encontraban
en gran nimero en las inmediaciones y 4 lo largo del acue-
ducto.

Esta toba, de origen voleanico, tiene mnchas analogias como
contextura y como composicién con las puzolanas italianas y los
{rass alemanes. Después de un gran niimero de andlisis y de
ensayos sobre Jas proporciones mis convenientes que debian
adoptarse en las mezclas, se llegd 4 las conclusiones signientes:

La toba finamente pulverizada y mezclada al cemento port-
land, en la proporeién de un 50 por 100, da para una misma
cantidad de arena un mortero mas resistente al cabo de diez dias
de fraguado que el mortero de cemento puro. Si se compara el
empleo de estos dos morteros en la fabricacién del hormigén, se
encuentra que 1 : 3: 6 esla proparcién que hay que adoptar para
tener la misma resistencia en los dos casos.

Segin los ensayos continuados durante cinco afios, se ha he-
cho constar que las mezclas de cemento puro y de toba, variando
en la proporcién de 30 4 80 por 100, adquirian una dureza que
crecia con el tiempo. '

Como la toba esté¢ mas finamente pulverizada que los cemen-
tos ordinarios, da un hormigén mucho mas impermeable. Ks’
mas sensible 4 las heladas, y como su fraguado es mas lento, se
le debe dejar en los moldes durante mas tiempo.

En los Proceedings of Civil Fngineers da cuenta M. Lippin-
cott de los ensayos de este cemento y de las instalaciones para
su Tabricacidn.

Construceion de una esclusa en Munster (West-
falia).

La Zeits. fiir Banwesen (fasc. I 4 III de 1913) publica la des-
cripeién detallada de las obras realizadas para la construcgién
de una esclusa situada cerca de Munster.

Mide esta esclusa 165 metros de longitud Wtil y 10 de anchu-
ra. Sus cimientos son de hormigén, sus muros de mamposteria,
Y para llenar y vaciar el depésito se han perforado numerosos
acueductos.

El gobierno de las compuertas, puertas, etc., se realiza eléc-
tricamente, como en otra esclusa, construida anteriormente, ya
la que dobla la que tratamos; sus motores estan provistos de apa-
ratos de parada automatica al fin del recorrido. o

En un atlas que acompaiia al fasciculo mencionado ‘pueden
encontrarse numernsos planos que detallan los movimientos de
tierras y las principales partes de las obras.




