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9. Que aun cuando la filtracién no depure por completo el
agua, la eésterilizacion actia en forma tal, que por si sola es capaz
de purificarla, con ventaja sobre la filtraci<n lenta; por lo tanto,
cuando se ha de esterilizar una agua, aunque ésta sea opalina 6
turbia, bastard con practicar previamente una ripida filtracion,
por ser suficiente y mds econémica.

10. Para evilarla rotura frecuente de las placasy tubos de
vidrio de los ozonizadores, se hace indispensable que el aire llegue
4 éstos en un estado higrométrico inferior alemme 4 0,30 para io
cual creemos necesarias la desecacién por cloruro célcmo dis~
puesto en serie, y la instalacién de higrémetros registradores.

11. En.los ozonizadores es necesaria una constante vigilan-
cia en la produccién de ozono para conseguir la mayor uniformi-
dad posible en su marcha, y en los de forma cilindrica, convie—
ne, ademds, regular la tension en forma tal, que el aire 4 la sa-
lida de estos aparatos no contenga mids de 2,5 gramos de 0zono
por metro clibico, para evitar la oudacxéu rdpida de los Ln])Oa
de aluminio.

12, ‘De las instalaciones visitadas considerdmos como-mo-
delos mids completos, en filtracidn lenta, la de Pau; en filtracién
ripida, la de Barmen, y en esterilizacién, las de Villemer y Vi-
llefranche.

13. Los resultados estadisticos sanitarios obtenidos en aque-
1lds poblaciones en qie la totalidad del agua suministrada al ve-
cindario es filtrada ¢ esterilizada, son altamente satisfactorios,
y en aquellas en que las aguas esterilizadas ¢ filtradas se mez~-
chan con las que no han sufrido tratamiento alﬂuuo 6 se surten,
solo parcialmente, de aguas depuradas, se observa tambiéi una
disminucién apreciable en la morbilidad y mortalidad por fiebré
tifoidea. —Iidel Menjdn.—Jaosé Bolivar.—Nicolds Bengoa.—23Miguel

.
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EL, PROBLENA DAL ENGANCHE \UTOWI‘O (0 DB 105 C00HES

DE LOS FERROCARRILES DE EUROPA

Por A. CAMPIGLIO

Ingenicro, Presidente de la Union italiana de los ferrocarriles
de interés local y de los tranvias,
Administrador del ferrocarril del Norte de Milan, ete., cte.

El concurso recientemente abierto por el Ministerio ‘de Obras
publicas de Francia va d llamar de nuevo la atencién de las ad-
ministraciones de ferracarriles respecto d'este importante asunto,
que & pesar de las dificultades con que tropieza sigue su marcha,
debido 4 las circunstancias extralias que rodean al problema:

Primeramente la cuestién humanitaria, que se impoue cada
vez con mas urgencia en todas las industrias; seria, pues, in-
concebible que no se tomasen medidas para dismiauir los ac-
cidentes del trabajo que son tan frecuentes, y en-general de bas-
tante gravedad, cuando estas medidas se hanconsiderado oblign-
torias aun para evitar accidéntes de mienor importancia.

" ‘En segundo lugar, es preciso prever la influencia que ejerce-
ri en el problema la incautacién por los Eatado= de la e\ploba-
cion de losferrocarriles. :

Siendo el Estado el explotador, no puede, por motivos de or-

den econdémico, dejar de ocuparse de la cuestién humamtarn .

como podria hacerlo una Comp'\ma de capitalistas.

Dentro de poco tiempo, bien sea por retroventa, bien por ca-
" ducidad del plazo de concesiéon ¢ de los contratos de explotacidn

de las Sociedades, la mayoria de las redes de ferrocarrilés’ ordi-

narios se encontrarin dependientes de la autorlda.d directa de las
Administraciones del Estado. )

Asi, pues, la cuestién econémica, sin dejar de ser muy im-
portante, quedard reducida d un segundo término; ademds, se

"despojard poco & poco de muchas d» las objeciones relativas & las

cargas accesorias; estas uUltimas pueden ser eliminadas, si se
hace racionalmente la sustitucién del sistema.

Sobre este particular es preciso que nos detengamos un mo-
mento.

La' idéa de -un mecanismo protecbor que evite al empleado
introducirse entre dos coches y que permite hacer el acoplaniien-
to.automatico; reduciendo asi el tiempo necesario de la.opera-
¢idn, que no solamente es peligrosa, sino también bastante lar-
ga, tuvo su origen en Inglaterra. .

En 1871, cuando ya habian sido sohcwadas fuau numero de
patentes, un [uncionario de la inspeccién propuso al Board of

' Trade un sistema perfeccionado para el acoplamiento de los va-

gones de los ferrocarriles. : : . 4

Se organizé un primsr concurso en 1882, en el que se presen-
taron ocho concurrentes, de ellos uno para enfranche automadtico
y siele para enganches no automélicos.

En 1886, baJo los auspicios del Amalgamated Somety of Rall-
way Servants, se celebré otro concurs 0, lo cual prueba que el
personal sentia la necesidad de disminuir los peligros que le ame-
nazaban constantemente.

En esta ocasién el numero de concurrentes excedio de 300
tOdOa, con excepcién de una Sociedad francesa, fueron malesea,
de los proyeclos presentados, aolamente fueron admme‘ 27 ,.en-
tre los cuales siete eran de’ apatatos altomiticos. '

Es preciso, sin embargo, hacer observar que la forma de en-
ganche, entoncés en uso, coumtm bqlamente en una cadena de
algunos eslabones alargados, y que el nuevo apai-atd tenia_por
objeto levantar el eslabdn extremo Y a,yu;tm:lo: en el g:u-uo de
traccion. '

De estos aparatos tres fueron premiados, pero necésitaban'td-'
davia importantes modificaciones para poder seraplicados al ma-
terial movil. ‘ o .

Entretanto, se aplicaba en Inolaberra (el mismo afio 1886; el
sistema de enganche de una pcrhxga en gancho, que sin necesidad
de introducirse entre los vagones, hace Ja maniobra de asiv él
eslabdn extremo de la cadena y efectuar el acoplamiento hacien-

. do palanca sobre el tope del vagén. . , P

. Este sistema reducia el nimero de accidentes, pero por io de=
mds no era aplicable.en los casos en que se use el tensor file-
teado. ' o

Después de Inglaterra, fué América la que se preocupd mds
seriamente del problema. o

En los Estados Unidos se empleaban do sistemas de acopla-
miento: uno de cadena y de gangho y otro de barra central que.
funcionaba al mismo tiempo como Lope; esta barra se acopla.ba d
la del vehiculo conliguo, por melio de una argolia houzoutdl Y
de un perno vertical, en la forma que en la actudlxdad se. ve ge—
neralmente en los tmnvms eleutuco'~ :

En América el sistema més empleado era el de barra cent.ral
primeramente se procuraba darle una altura meorme Iueﬂo en
1884, la Master Car Builders A:aocnhon, propuw y recomeudé
ua sistema de eua’anche central, el que después de sufrir l"'Ll[laa
thodificaciones de detalle im, a-loptado en toda'América.

Acoplindose mal el nuevo :mema al autiguo, al pmncnpxo,
los accidenles empezaron & aumentar, pero una vez que el sisler
ma se generalizd, disminuyeron ]nata. reducirse & la; dos aépbl-
mas partes del mimero registrado anLemormente A

Sin embargo, el enganche automatico mnerxcano que ‘en’la
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actualidad funciona perfectamente-y muy satisfactoriamente, des-
de el punto de vista de la disminucién de .accidentes; no armo-
niza con el materml movil europeo de doble tope, y para-el pe-
riodo de transicién, presenta todavia muchos més mconyemeutes
que en América. ' '

_ En Rusia también se, han becho estudios sobre el problema,
y en Alemania, la Direccién real de Ezfurt en 1892 procedxé 4
ensayar el sistema. americano.

En 1898 se ensayé en-los ferrocarrnles auatmacos una modi-
ficacién, propuestaen 1895, al sistema americano. Igualmente,
y en el mismo ano, se hizo en Rusia una aplicacién‘en la linea
Moscou-Kazane. .

En.1899, en Inﬂal;erra. se encargd nuevamente del problema,

4 una Comisién real presidida por el honorable Lord James de
Hersford.

El informe de ésta Comisién dxce. ‘

«Parece ser que el mayor nimero de accidentes se produce
duraunte las maniobras de formacién de los trenes y al verificarse
el apartado de los vagones de mercancias en movimiento».

_Después de hacer una alusién & las maniobras de noche, al
empleo de la pértifra‘ en gancho, etc., continua:

«Se desea vwa.cnente ver aplicar 4 los vagones de los ferroca-
.'rmlea un. sutema, de enganche automatlco, aena tan ventajoso
para laa Compaiiias.como para los agentes, y somos de parecer
que todas las medidas obligatorias deben ser precedidas de en-
sayos experimentales- que no se nos ha encargado de ejecutar».

El Verein alemdn estudia también el problema y propone se
ensaye. el engache americano.

~En 1903 se organizé en »Ruala un_ concurso cou premxos de
,bastante importancia, para los cochea de mercancias. Este con-
curso se basaba, principalmente, en las modificaciones y adapta-
ciones del sistema americano.

~-- Bl primero y segundo premio quedaron desiertos;-el tercero,

de 1.000 rublos, se adjudicé al sistema Boirault, del que, sin

embargo, no se hicieron ensayos practicos, por no ser aplicable .

al servicio de los ferrocarrllea rusos.
En Francia se hicieron también aplicaciones de este sistema,

pero tampoco resolvié el problema y se fué abandonando poco &

poco.
La Comision de tranaportes por via terrestre de la E\poncmn

de Mildn de 1906, para estimular los trabajos sobre el problema’

organiz6 un concurso, concediéndo un premio médico. Se pre—

sentaron 167 proyectos y no se pudo otorgar ningun premio, sélo

se dieron dos menciones honorificas. Con este motivo se observé
que el concurso de Rusia se basé principalmente en el principio

de acomplamiento americano, mientras que el de Milin se ma—.
nifestaron, sin duda, ideas embrionarias, pero totalmente nue-

vas y por completo diferentes de las del concurso ruso.

Esta circunstancia animé al Collegio Nazionallé degli In-
gegneri Ferroviari Italiani 4 intentar de nuevo el ensayo,y en-
1908, bajo el alto patronato de S. M. el Rey de Italia, organiz6

un nuevo concurso, en el que tomaron parte 446 opositores, y
ocho mis que, retrasados, solicitaron y obtuvieron permiso para
ser inscritos, pero con la condicién de renunciar 4 recompensa.
Las Administraciones que patrocinaron este concurso fueron: el
Ministerio de Obras publicas, los ferrocarriles del Estado (que
acordaron un amplio concurso financiero), el Ministerio de las
Vias de Comunicacién del’ lmperlo ruso, los ferrocarriles italia—

nos de interés local, los ferrocarriles sueco:, la admmx:tracxén )

del pemddlco La Ingegneria Ferroviaria, el Colleoxo Nazxonale de-
gh Invec'nerl Ferroviari Itaham, la Com panma. Real de Cami-
.nho: de I‘erro de Lishoa, la admimstracnén real de los ferroca—
mles del Estado sueco, la Compama del ferrocarrxl de Orleans,

tico Targo y miuucioso, que muy pronto serd publicado.

la.Compailia de los caminos de hierro de Madrid, los ferrocarri~
les Varéovia-\{i_ene; Y Mosco'u—l{azaue, los ferrocarriles del Norte
de Francia, la General Manegers Office Midlandﬁailway Detby y
de los industriales de Bélgica. ' :

La principal condicién del promama era la de poder acopla,r
el nuevo sistema al antiguo, sin inconveniente ni dificultad de ex—
plotacién y sin aumentar los peligros de accidentes en el perso-
nal, de modo que la transformacidn pudiese efectuarse poco 4
poco 4 medida. de los encargos de - material nuevo Y 4phcando
también el nuevo envanche 4'los coches que se enviaran al’ taller
de reparaciones para ol:ros trabajos, de modo de no mmovmzar
el material mévil exclusivamente para la aphcacxop del nuevo
sistema. '

Efectuando de esta manera Ia transformacion, no se provoca~
rdn perturbaciones ni gastos excesivos, y podia quedar L.errnma—'
da en un plazo poco mayor de quince afios, tiempo que, & pesar
de las prescripciones de la ley, ha sido necesario en Arﬁér_ica.
para realizar la innovacién. ,

Entre los numerosos proyectos presentados, y que -fueron pu—
blicamente expuestos en Mildn, hubo uno que llamé poderosa-
mente la atencién, tanto de los técnicos como de los..profanos,
por su sencillez y por la analogia con el enganche actual. Por
unanimidad le {ué concedido el primer premio.

- Presentado bajo el nombre del Ingeniero ‘Willemins, se creyé
al principip que era una invencién belga; asi es que todo el mun-
do se sorprendié cuando al abrir el sobre cerrado se comprobé
que era el fruto de los estudios & que durante muchos aflos se
consagraron el Ingeniero Nicolds Pavia y el jefe maquinista Ca-
salis, ambos afectos al servicio del material de los ferrocarriles
del Estado italiano.

Esto explicé de como el rnodelo el proyecto haman sido es-
tudiados con la competencia que se obaerval)a en todos los deta-

-lles y que sélo podia -resultar -de un' profundo conocimiento de

todas las particularidades de la explotacién de ferrocarriles.
Este sistema premiado se aplicd & tres vagones, que se pusie-
ron en servicio en las lineas del Norte-Mildn.
El uso demostré que el sistema era prictico, porque durante

.el periodo de ensayo prévisto en el programa no hubo que intro-

ducir modificacién alguna.
Los vagones provistos del nuevo en«ranche estuvieron preatan-
do servicio desde el mes de Enero de {911, hasta el 20 d2 Sep-

.tiembre del mismo afio, y durante ese tiempo no presentaron

nlnrrun mconvenlente.
El sistema Pavia-Ca adlla, en contrario al axatema americano
Janney, estd estudiado para el material europeo; respeta 1os mé-

.todos de construccién y se adapta al enganche actual. Evita el

gran peso, el elevado coste y muchos otros inconvenientes del
sistema americano, cuyos inconvenientes se deben, en parte, al
sistema en si mismo, y, en parte, & su adaptacion al material
movil europeo.

En esta situacién, la Comisidn ejecutiva del ¢oncurso, per—
sua(h(h de que lo mismo que en América se habia resuelto el

"‘probléma con la adopcidn del sistema Janney, podia resolverse

en Europa por medio del sistema Pavia-Casalis, 6 con otro and-

‘logo, se puso 4 estudiar el asunto-bajo el aspecto econdémico; este

punto de vista es capital, porque es evidente que cualquier obra,
por muy hueno y humanitario que sea su fin, tropieza frecuente-

‘mente con los escollos de las dificultades financieras.

- Las ventajas del nuevo sistema, en principio, fueron, desde
'luecro reconocidas por las eminencias en la técnica de los ferro-
carrllea pero quedaron dudas respecto 4 su valor econémico.

Por esta raton se. conaxderé necesario hacer un estudio anali-

i3



62

. En el intervalo, nuevamente empezaron 10s ensayos del sis-
téma en la red de ferrocarriles del Estado italiano.

‘Al mismo tiempo que en Ttalia se celebraban estos concur-
sgs, en Francia se hacian aplicaciones del sistema Boirault, del
que.ya hemos hecho mencion.

Este sistema realiza simultdéneamente el acoplamiento auto-
mético de los coches y el de las conduciones de aire y de vapor.

No fué presentado ni al concurso de la Exposicion de Mildn en-

1906, ni al concurso-de 1909, aunque en el primero si fué ex- .
puesto.

Este hecho, ba:tante raro, fué interpretado de diferentes ma-
neras. La explicacion que parece mds probable es que el sistema,
tal como fué expuesto, bien en la Exposicién de Milin de 1906,
bien en la de Turin de 1910 durante el periodo de transicidn,
presentaba el inconveniente de impedir el paso de un coche &
otro, porque. el tensor que no se utiliza se eleva por encima del
aparato automdtico y del piso de los coches. Desde este punto-de
vista no satisfizo, pues, {4 los programas de !os dos concursos.

El programa del concurso recientemente abierto por el Mi-
nisterio de Obras piblicas francés, contiene condiciones técnicas
muy parecidas é idénticas en sustancia 4 las de los concursos de
Mildn. ) ,

Es necesario hacer constar que la exposicion de cierto mi-
mero de proyectos y modelos en 1906 en Mildn, ejercié influen—
cia notable para el éxito del concurso de 1909 en el mismo Mildn.

-La Comisién de este concurso, habiendo comprobado este
hecho, organizd & su vez una exposicién especial que tuvo lugar
en Mildn y duré dos meses. Figuraban gran ntimero de los pro-
yectos que habfan sido presentados al concurso. Ademds, en la
sesion de la Asociacién internacional del Congreso de ferrocarri-
les de Berna en 1910, presentd & los miembros los tres mejores
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sistemas montados sobre nueve vagones; en esla~ocasién ‘fué
cuando Boirault presentd por si mismo sus aparatos. f

Aquellos técnicos & quiendsiinteresa el pmble.na han tenido-
asi la ocasion dedarsecuenta de los mejores sistemas pvopwahoaﬁ
para el engauche de los coches de los ferrocarriles europeos ¥ de-
las condiciones necesarias para conseguir una aolucxén Satlaldc—
toria. . . . . . E
Estas E\pomcmnea ejercerdn, sin duda alguna, una saludable :
inflaencia en el 'éxito del actual concurso de Fraacia. - -

Para facilitar el estudio de la solucién del problema, la Co~
misién ejecutiva del concurso de Mildn-ha redactado una publi-’
cacién que describe numerosos proyectos, que contiene- las deci~
siones del Jurado del concurso y hace un andlisis de lo que res-
pecta & la cuestion econdmica del problema.

Este trabajo estd en prensa, serd principalmente interesante '
para el analisis de la influencia del acoplamiento automdatico re-
lativamente & los accidentes. - o

Las estadisticas de Alemania atribuyen un-34 por 100 de los
accidentes ocurridos en el -personal de los ferrocarriles & las-ma~ ’
niobras de estacién para la mayor parte de los ferrocarriles; esta
proporcién estd seguramente muy por bajo de la realidad, por el
sencillo motivo de que el personal alemdn, por el tem peramehito,
es mas calmoso y mds prudente, observando mas eatnctamente
las prescripciones y Jas 6rdenes que se les dan. - ' \

Los datos estadisticos recogidos en Italia durante el primer
semestre de 1910, dan-para los accidentes debidos & las maniobras
de enganche un nimero superior al 50°por 100.

En Rusia, para los accidentes ocurridos en el movimiento de”
los trenes, la proporcién es de los dos tercios. La clasificacion,
segiin parece, no alcanza completamente los mismos limites, pero
no se separa en mucho. o - SR

' . ACCIDENYTES . o
Pais ATRIBUCIONES CAUSAS < YRHiCULOS
‘ Muertos. || Heridos. | TOTAL | g0 ampleados.
! Su propia falta........ veaes 7 | 88 ‘ :
Italia... ....even .| No especificadas... ... Ceeas Tmprudencia evidente......... 45 281 1.927 100.000 (1) 108.000
' VA0S, . o vereneiens . '35 661 ‘ .
SUIZR verrvrrnannn - — e — e e weeanans 5] 1,225 1,250 25 000 (1) || 35.000
Austria......... R - e i ieeereeieene e e eeera ey . 263 857 1.120 » »
Maniobras....ooeeevneinananns — e bee ereneanes 257 1.345 .
Alemanifen..cooened . 2.876 » »
OfraS. s et vreeenrerreraananas —_ e . cereve. 506 68
Inglaterra,......... Maniobras....cveverenvenernees — iiieeens ceeren id 110 1.458 1.568 465.000 - y
. Imprudencia.,................ 203 419 '
Movimiento de trenes.......
. g ServiCio . veerrierrcoctrinnsrne 6 67 , o
Rusiaeeseeeeeres .ee ] - 1.153 252.000 (2) 160.000.
? Imprudencite.eenernereeenl| 20 380 : S
Carga, descarga y talleres.... . : L 3
lServicio,..‘........ 4 54 |
‘ |

(1) Ejercicio 1907-1908. (No comprendido el personal de administracién)s
(2) Datos estadisticos de 1890,

Como no se dispone de datos estadisticos de los accidentes del

personal, relacionados inicamente con las maniobras (en el cua-

dro-que precede damos los datos relativos & varios ejercicios,
comprendidos entre 1890 y 1910, que se refieren al nimero de
coches que circulan en las lineas consideradas).

- Por muy incompleto que sea este cuadro, demuestra que el
nimero de accidentes que afectan al personal de los ferrocarriles

europeos es bastante considerable, y aun admitiendo que la par—
te correspondiente 4 las maniobras ‘de estacién varie entre uno
y dos tercios, siempre resulta considerable la parte restante.

La Comisién examiné & conticuacién el -problema, desde el
punto de vista econdmico, y antes que :\poyarae en los ‘valores
meédios, que hubiesen dado' resultados muy dudo:os baaé sus
evaluaciones en los valores minimos. ° - T
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Seria imposible resumir en pocas lineas los diferentes puntos
que fueron objeto de los andlisis, y por eso nos limitaremos &
reproducir en el siguiente cuadro los resultados de los anilisis:

Francos  Francos
Minimun de economia en los accidentes del personal ’
por vehiculo y porafio....coveveiniieiinesanns, 2,57
Economia que resulta de la mejor utilizacién de los
vagones de mercancias..s ...oieee.... de 04 0,40
Economia en el personal de los trenes.. ... de 04 2,90
Economia de combustible durante las maniobras. . 0,86
Economia que resulta de la mejor utilizacién de las
locomotoras y furgones................. de04d 1,80
Economia de gastos de maniobras en las estaciones
principales y en las estaciones de-apartado....... 13,33
Economia de combustible y de personal en las md-
quinas, durante las mencionades maniobras...«.. 6,43
23,39

TOTAL et iveens cdevnnnnnnss

" Estas cantidades representan el minimum de las ventajas;
€omo se ve, no se han tenido en cuenta los valores variables.

Los beneficios realizables son bastante importantes, y si se
observa que los gastos de instalacién del nuevo sistema de en—
ganclie pueden oscilar entre 200 y 300 francos, se comprenderd
-en seguida que no es la cuestién econémica (por muy importante
que sea el gasto total) la que pondrd obsticulos para poner en
prictica el sistema. '

La mayor dificultad serd la de hacer aceptar & todas las na—
ciones un nuevo sistema de acoplamiento, que no debe crear di-
ficultades, ni entorpecimiento alguno en el servicio interna-
cional.

* El programa del concurso de Mildn en que se adjudico el
premio estipulaba, como ya hemos dicho, que el nuevo enganche
consentiria el acoplamiento de los vehiculos, ya provistos de
ellos, con los que todavia conservasen los elementos del antiguo
sistema de enganche; ahora bien, los ensayos que durante nueve
meses se verificaron en los ferrocarriles del Norte de Milin com-

probaron que esta condicién se realizaba. Sin embargo, la con—
viccién de aquellos que asistieron 4 los ensayos y han seguido de
cerca los experimentos en el servicio, puede no convencer 4 otras
personas. . ' .

También deberian multiplicarse y prolongarse durante mds
tiempo los experimentos, con el fin de hacer desaparecer los te~
mores que suscita toda innovacién y por probar con un uso prb—
longado del 'sistema que no puede dar lugdr 4 inconvenientes.

Por lo demds, el sistema de que se trata, aunque obtuvo el
premio entre 454 proyectos {y puede aun decirse que sobre todos
los si=temas conocidos hasta el dia), pudiera muy bien ser que no
fuera la dltima palabra en la resolucién del problema.

Muy pronto se decidird el asunto, una vez se celebre el con-
curso de Paris.

Aunque sea lo suficientemente sencillo para poder ser puesto
en servicio corriente sin inconveniente alguno, podri todavia sim-
plificarse mucho mds. '

El Colegio nacional de Ingenieros italianos de ferrocarriles
tiene ademds la intencién de perseguir la solucién del problema,
abriendo un concurso para el acoplamiento automditico'de las
conducciones de aire y de vapor. '

También se previd la necesidad de dar una solucién 4 esta
parte del problema cuando se traté del concurso del acoplamiento
automitico de los vagones. Es evidente, en electo, que mientras
no se encuentre el medio de acoplar las conducciones sin que el
empleado tehga que introducirse’ entre 1os vagones, n0 seran
completas las ventajas del enganche automiitico.

Por otra parte, no parecié util complicar un problema que
presentaba ya por si tantas dificultades y se considerd ue era
mds prudente el proceder por etapas.

El concurso de Paris y este nuevo de Milin se completarin,
pues, reciprocamente y es de desear que el problema queds defi~
nitivamente resuelto de un modo prictico.

: H.

~Revista de [as principales publicacionss técnicas.

Leos aisladores de alta tension.

Los aisladores bajo tensién presentan dos series de fenéme-
n0s: unos, debidos solamente 4 Ja tensién (efluvios, penachos,
arcos); otros,sobre todo, 4 la capacidad (chispas). El aislador debe

tener la tensidn con un coeficiente de seguricad fijado para las
tensiones actuales en 2,5 en seco, y en 1,5 en caso de lluvia.

El espacio comprendido entre decs conductores de potencial
diferente estd dividido pcr zones e'éstricas, cuyo nimero varia
<on la tensién. Cuando. la tensién se eleva, las zonas se aproxi-

man, hasta el momento de la rotura del dieléctrico, con forma-
cién de efluvios, penachos, chispas 6 arcos, segin los casos.
M. A. Martin-Saxton expone, en la Revue Blectrique, cémo se
presentan estas zonas alrededor de un aislador. La masa del ais-
lador debe, para impedir toda tendencia de arco, prolongarse
hasta la envolvente /D5, normal 4 las zonas electrizadas, y &
una distancia superior 4 la del «minimum critico» de produccién
de efluvios.

istas condiciones determinan el aislador «fptimo» al que
puede uno aproximarse cortando nnas campanas en la masa cir-
cunscripta por la envolvente. Estas campanas tienen la propie-
dad de hacer un verdadero drenaje de las zonas electrizadas: su
nimero aumenta con las dimensiones de la envolvente y el nd-
mero de zonas que se han de absorber. '

El antor estudia el espesor que debe darse al nicleo del ais-

lador y termina su articulo por el estudio de los ensayos que

debe hacerse sufrir 4 los aisladores, para asegurarse que llenan
todas las condiciones eléctricas, mecanicas y fisicas necesarias.

Vagon giratorio de gobierno neumatico de 1a Kjl-
bourne y Jasobs Manufactaring C.°

El gobierno enteramente mecinico del giro lateral de la pla-
taforma de este vagoén se compone de dos partes distintas, go-
bernadas por un mismo cilindro neumatico: el mecanismo de
giro propiamente dicho y la disposicidn de inmovilizacién dela



