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tres el nimero de estas clamﬁcacxones. una, aplicable en el te-

rmtono situado al \*01 te del Ohio y al Este de Chicago y de San
. Luis; la :e"u.xda en el Oeste, y la tercera, en el Sur; es de pre—
ver que la umhcacnqn.sera bien pronto mds completa todavia; un
Comité estd ya trabajando para establecer una clasificacién que
pueda ser adoptada por t6dos los ferrocarriles.

Una de Jas primeras tareas de la Inter tate Commerce Com—
mission, después de su creacién, consistié en intentar conseguir
cierta uniformidad en las Memorias anuales que las Compabias
de ferrocarriles tienen que presentar. Gracias i Jos esfuerzos in-
tentados con este ohjelo, en la aclualidad, la Memoria presenta-
da i los: 'ICL,IOUlaLa.S concuerda en sus puntos esenciales con la so-
metida 4 la inspeccion de los funcionarios del Estado.

Otro asunto especialmente importante es la adopcién de un
‘modelo unico de hoja de expedicién, particularmente cuando
esle impreso contiene in-licaciones relativas 4 la responsabilidad
de las Compaiiias, por Jas mercancias que les son confiadas y las
(iiv:_:l'.sas instrucciones respecto al transporte de las mismas, La
[formula :mt.unlmeliteempleuda no lia sido impuesta por la In-
Jterstale Commerce Commission, pero ha recibido su aprobacidn,
.Y, por consecuencia, generalmente adoptada.

- Segin los Lerminos de la ley, todas las tarifas deben ser db—
-positadas en las oficinas de lu Iuterstale Commerce Comimission;

solamente con esta formalidad tienen cardcter legal. A pesar de

.estn, todavia, en la-actualidad, estdn establecidas en formas muy

variables, pero relativamente & lo que sucedia hace quince afos, .
son innegables los progresos que se han hecho para aproximarse

‘ii la unificacién. Sin duda algnna, se terminard por-encontrar un

modelo Gnico para tarifas, lo que facilitar& mucho el trabajo de

las Comisiones de ferrocarriles. : .

La Interstate Commerce Commission no pretende conaeguxr
sus multiples objetos, consagrindose tinicamente 4 hacer- votar
las leyes necesarias; por medio de medidas administrativas; pue-
de contribuir poderosamente & apresurar la unificacién de las
condiciones. Es verdad, y ya lo hemos dicho, que la constitucién
y la legislacién, apoyadas ambas por la jurisprudencia, trazan
ciertos limites 4 su intervencién. Conviene hacer observar tam-
‘bién que, debido 4 la extensién inmensa del territorio de los Es-
tados Unidos y 4 la diversidad de condiciones que existen en las
diferentes partes de este territorio, no puede sofiarse en muchos
casos copseguir la unificacién mds alld de un limite determinado;
lambién es cierto que, & pesar de todos los esfuerzos mencionados
en este articulo, los ferrocarriles de los Estados Unidos presen~
tardn siempre un aspecto mucho mds variado que, por ejemi)lo,
los de Alemania en su estado actual. .

.

Revista dg las principales publicacionss técnicas.

Las esclusas del canal del Rhin a Herne (Ale-
mania).

En el establecimiento de las esclusas del canal del Rhin &
.Herne, que parte de Duisbourg y termina en el canal de Dort-
mund al Ems, se han tenido que tomar precauciones especiales
para evitar que derrumbamientos loeales las arruinasen. Vamos
4 indicar, teniendo presente lo que sobre este asunto publica el
Zentralbl. der Bauversm., algunas de las particularidades que
presentan estas esclusas.

Se han construido cimientos independientes para los muros
‘extremos y para los muros de los depésitos; estos ltimos estan
divididos en cinco partes de dimensiones tales gue no hay peli-
‘gro 'xlrruno que temer contra Ja solidez de los cimientos. Las
‘mamposterias se han previsto, por otra parte, para poder darlas
mna elevacién mayor en dos metros, en caso de derrnumbamien-
.to del terreno. :
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Fig. 1.*

“* Las puertas de las esclusas presentan también disposiciones
“especiales. El temor de desnivelaciones posibles impedia el em-
pleo de puertas ordinarias de dos hojas; en cuanto.4 las puertas
de elevacién, hubjeran exigido la construccién de obras dema-
-siado importantes: Del lado del tramo superior, se han estable-
‘cido puertas de- rebatimiento (fig. 1.%). con cajas de aire y con-

trapesos de equilibracion, dejando solamente ala parte movil
un excedente de peso proximamente de una tonelada. Se ma-
‘niobran estas puertas desde un solo lado, con laaynda de una

biela que resbala por una corredera. Las dimensiones de las

wo [ sousarvasns ; g
!

Fig. 2.
puertas se han previsto para evitar todo movimiento por el efec-
to de una traccién unilateral; se han tomado las disposiciones

.convenientes para que en caso de derrumbamiento de la obra el

volumen de las cajas de aire pueda modificarse ficilmente. En
fin, los muiiones de los ejes de articulacién de las puertas des-
cansan sobre unos cojinetes de rétula con un juego longitudi-
nal que permite un cierto movimiento al conjunto de la.obra.
Los depésitos estan separados de los tramos inferiores por
puertas rodantes (fig. 2.%), provistas de cajas de aire que las
dejan un peso efectivo de ocho toneladas prémmamente Estén
suspendidas elasticamente por unos cables 4 una viga superxor,
de modo que les es posible realizar un cierto movimiento; res-
balan por una ranura alojada en el dintel. Bl carretén rodante

'superior, que las soporta, se maniobra por med1o de un ca-
‘brestante.

La figura 3.° representa-el plano de conjunto de ura esclusa
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doble. Durante 100 metros agua arriba y agua abajo, hay una
pasadera sobre pilares cimentados en el lecho del canal que so-
porta una via sobre la cual circula un tractor eléetrico, utilizado
para el halado de las embarcaciones. Para facilitar el trafico,
esta ensanchado el canal en una cierta longitud agua arriba y
_agua abajo de la esclusa, cuyos depdsitos, aunque paralelos, no
son gemelos. » :
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Fig. 3.%

Se han hecho numerosos ensayos con los materiales emplea-
dos para la construccidn de Jas obras de fibrica del canal. El hor-
migén empleado tenia las siguientes dosis: 1 de cemento, 1,25
de cal, 2 de trass, 6,75 de arena y 13,5 de grava. Este hormigdn
con armaduras de hierro enlucidas con leche de cemento, pre
sentaba las caracteristicas siguientes: la resistencia por centime-
tro cnadrado al deslizamiento era de 35 kilogramos al cabo de
dos meses y de 40 4 los ¢uatro meses; la resistencia al aplasta-
miento era de 90 kilogramos después de veintiocho dias y de
200 4 los cien dfas.

Una esclusa del tipo descrito, completamente equipada, viene
4 tener un costo de un millén y medio de francos. Esta suma
comprende todas las construcciones, los drganos de maniobra
eléctrica de las puertas y de las compuertas, las instalaciones de
senales, alumbrado y sirga. ‘

Gasogeno giratorio de deposito inclinado, siste-
ma Smythe.

La principal particularidad de este nuevo gasbgeno, ideado
por la Smythe C.°, de Pittsburg (Estados Unidos), es la posicidn
oblicua del depésito. El eje de éste estd, en efecto, inclinado 20°,
proximamente, sobre la horizontal; esta inclinacidn puede, por
otra parte, modificarse, segin la naturaleza del combustible. La
figura, que tomamos del Jron Age, muestra la disposicion gene-
ral del aparato. :
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El depdsito ¢ del gaségeno se compone de un cilindro de pa-
lastro, terminado por dos partes troncocdnicas, que lleva una
guarnicién de tierra refractaria. Estd soportado por unos rodillos
7y recibe un movimiento de rotacién de un motor cualquiera,
por engranajes apropiados e. El carbdn entra en el gasdgeno por
una tolva & de doble cierre. En la base de la tolva se encuentra
un distribuidor helicoidal &, animado de un movimiento de rota-
cién independiente, por la accién del engranaje . A la parte cen-
tral del distribuidor llega la mezcla de aire y de vapor destinada
4 la gasificacién del carbén.

- Bl vapor es conducido por el tubo ¢ y arrastra aire por el es-
pacio anular alrededor de este tubo. La mezcla es distribuida por
la boca ¢, sumergida en la masa de combustible. o

Las cenizas se vierten por la parte inferior del aparato, en un
cenicero, encima del cual se encuentra la catieria de partida del
gas 4. Bl gas sigue el mismo camino que las cenizas y no tiene
que atravesar, como en los gaségenos ordinarios, una capa de
combustible fresco; esta disposicién evita, por lo tanto, el arras-
tre de alquitran por el gas, que salc muy limpio de gasdgeno.

La rotacidn del deposito y la del distribuidor pueden efec-
tuarse 4 voluntad en el mismo sentido ¢ en sentido inverso. La
agitacion producida por esta rotacién en la masa de combustible
impide Jas incrustaciones y facilita la gasificacién uniforme del

.combustible. .

Proyecto de un nuevo tipo de toma de agua para
Ia ciudad de Chicago. '

En las Bngineering -News, lama M. Baber la atencion acerca
de la construccién de las tomas de agua actuales de la cindad de
Chicago, que estin colocadas & una distancia relativamente pe-
quefia de las orillas del lago Michigan y compuestas de una
constrizceion circular de mamposteria de hormigdn que se co-
munica por su parte inferior con el agua del lago.

En el centro de esta construccién se encuentra una caileria,
en Ja cual penetra el agua por aberturas laterales provistas de
compuertas de regulacion.

Hice notar que este género de toma de agua crea una espe-
cie de cono de aspiracidn, por el que todo el agua, tanto superfi-
cial como profunda, entra en las cafierias de la poblacidn, de
modo que éstas reciben un agua notablemente impura. Ademas,
la poca profundidad del agna en los puntos en que esta toma se
verifica hace que las tempestades eleven el cieno del fondo, que
es en seguida arrastrada & estas mismas cailerias. Bn fin, en in-
vierno sucede con bastante frecuencia que la suceién de la toma
de agua acumula contra ella masas de hielo considerables que
producen algunas veces una obstruccion parcial.

Por otras razones todavia, de orden puramente téenico, el
antor considera este tipo de toma de agua como insnficicnte en
la practica, y propone-un nueve tipo, representado en la figura,
y destinado & establecerse & una gran distancia del borde del
lago. En éste la mamposteria A esta alojada entre dos cilindros
de palastro y (' y vaciada en medio paraformar una camara de
agua D cubierta y accesible por la parte superior, en cuyo cen-
tro se abre, hacia abajo, la caferia de partida del agna Z. El
agua llega & esta chmara por unas aberturas laterales /7, provis-
tas de compuertas y unidas 4 unas tomas de agua sumergidas
@, establecidas & una distancia de 120 4 200 metros por tubos
metalicos sumergidos.

Estas tomas de agua estan, ademas, cubiertas por unos som-
breretes en forma de cono L, que tienen por funcién aumentar
el Angulo en el ¥vértice del cono de succidn que eilas producen.
Gracias a esta nueva disposicién de toma de agua, el autor es-
pera evitar 6, por lo menos, atennar en gran parte los inconve-

‘nientes actuales, reduciendo la velocidad del agua que se dirige

hacia la toma, y mejorar, ademds, las condiciones en las cuales
se efectia la regulacién del volumen de agna consumida, au-
mentando al mismo tiempo este volumen para un didmetro .de
toma de mamposteria determinado.

.Una toma de este tipo, de 30 metros de didmetro.exterior-



