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permitiria entregar hasta 1.800.000 metros cibicos de agua por
dia, para una velocidad de 90 centimetros por segundo en la ca-
neria de partida.

Dinamémetro de torsién, sistema Amsler.

El dinamémetro de torsion, sistema Amsler, representado en
Ja figura, que tomamos de la Zeils. des Fer. Deutsch. Ingen., se
intercala entre los irboles conductor y conducido, y permite
leer directamente el angulo de torsién por medio de un anteojo
dirigido perpendicularmente & su eje.

El aparato se compone de un érbol central ¢, terminado por
los cubos g y %, destinado & desempefiar el papel de elemento
elastico y hecho solidario, por el intermedio de nn manguito b,
del platillo / que lleva una escala dividida periférica /. Elarbol ¢
esta rodeado de un 4rbol hueco solidario del manguito &, y, por
consecuencia, arrastrado directameunte con la extremidad corres-
pondiente de este arbol ¢. Sobre el arbol hueco estd acufiado un
platillo ¢, taladrado por dos orificios delante de los cuales estan
dispuestos unos espejos §, inclinados 45°, proximamente, que el
observador mira con el anteojo (uno de estos espejos solamente
esta representado en la figura). Ademas el arbol hueco lleva un
platillo ¢ dispuesto delante de f, taladrado por orificios ilumina-
dos por una liunpara /, que descubre las escalas ¢, cada una de
las cuales lleva en el borde superior un nonius 2, 0 2,.

Por los orificios de ¢ y de ¢ es por donde s¢ ven las divisiones
de ¢ y donde se leen, por lo tanto, las deformaciones angulares
del arbol ¢. Se han dispuesto dos pares de orificios y de nonius,
para corregir las desviaciones debidas a la excentricidad de los
platillos @ y ¢, y se inclinan los espejos 5, angnlos diferentes,
para obtener imégenes distintas de estas escalas; £ es un con-

trapeso de equilibracién, necesario cuando no se emplea mas que .

un espejo .

La ilnminacion de la escala dividida se obtiene por una lam-
para incandescente de 50 bujias y los platillos estin pintados de
negro mate, & fin de que el campo del anteojo permanezca
sombrio en tanto que el centro del espejo no se encuentre en
su eje.

El ferrocarril de Tientsin 4 Nankin (China).

El primer ferrocarril que atravesé la China de Norte & Sur

unié Pekin con Hankow.Construido yexplotado al principio por
upa Compania franco-belga, fué en seguida recuperado por el
Gobierno chino, sobre todo por razones politicas y estratégicas.

M. Woas estudia, en la Zeit. des Fer. Deutsch. Eisenbalnverm,
una pueva linea sensiblemente paralela 4 la precedente. Esta

linea, que va de Tientsin & Pukow, cerca de Nankin, ha’sido
construida por una Sociedad anglo-alemana, bajo la inspeccién
del Gobierno chino. El trazado se ha proycctado atendiendo a
diferentes consideraciones: por razones técnicas se han evitado
ciertas regiones de la cuenca del Ho-Hang-Ho expuestas 4 las
inundaciones; necesidades politicas han hacho que se escoja un-
trazado que permita concentrar rapidamente tropas en la regién
de Nankin que ha manifestado siempre tendencias. revoluciona-
rias. Hacia la mitad de su trayecto es donde el ferrocarril atra-
viesa la regién més préspera. Las minas de carbén de Yibshien;
que un ramal une & la via principal, le proporcionaran un trafi-
co importante. Este nuevo ferrocarril atraviesa hacia el Sur el
rio Hue-Ho, y por su mediacién sirve de desembocadura 4 un
territorio muy rico, de una superficie igual 4 Alemania.

En Tientsin termina también el canal imperial; en una gran
distancia estas dos vias de transporte constituyen una doble via
de comunicacién. Es bastante dificil prever la concurrencia que
van 4 hacerse y el resultado de esta Jucha econémica. ‘

Los chinos, por consecuencia del antiguo uso que han hecho
durante mucho tiempo de la via de agua, parece-que preferirdn
ésta. Bn Tientsin, sobre todo, ésta tendra siempre asegurado un
trafico importante; tienc en su contra que el servicio de explota-
cidn del canal es muy primitivo: el ferrocarril podra, pues, ad-
quirir una clientela numerosa estableciendo un trafico mas se-
guro y mas rapido. Parece, en resumen, que el éxito economico
de este nuevo ferrocarril depende, sobre todo, de la manera
come se dirija el servicio de explotacion.

Las traviesas Carnegie.

Las traviesas usuaies de haya ¢ de encina parece que presen-
tan numerosas ventajas, sobre todo desde el punto de vista de la
elasticidad de la via, sobre las traviesas metélicas en forma de
artesa invertida, cuyo empleo se estd ensayando desde hace
veinte afios. La via no puede soportar por si misma mias que
una proporeién minima de los choques producidos por las car-
gas rodantes; el peso mismo de la via no tiene casi importancia,
un aumento de peso de un 50 por 100 no aumenta més que en
un 2 por 100 la resistencia al choque.

Ll objeto de las traviesas es esparcir de una manera unifor-
me los choques sobre una superficic plana, profunda y extensa.
Ahora bien, las traviesas methlicas en forma de artesa tienen
una altura insuficiente para una buena colocacién del balasto;
tienen un momento resistente débil; reparten irregularmente los
choque sobre el balasto; las aristas de estas traviesas producen
una trituracién tal del balasto, que con guijarros calcireos se
produce una especie de mortero que transforma al balasto en un
hormigdn poco eldstico; como su altura no llega a 10 centime-
tros, estas traviesas actiian sobre las capas superficiales del ba-
Jasto, que son las mas expuestas 4 perder su elasticidad en los
periodos de heladas. :

Las traviesas de madera son mas altas, mis pesadas y con
ellas se consigne un reparto mejor de las cargas sobre las capas
profundas del balasto. R : o

M. Waas describe, en la Zeil. des Ver. Deutsch. Iisenbakn-
perw., las traviesas Carnegie, de las que se ha colocado ya mas
de 1.500.000 en los ferrocarriles americanos. Estas traviesas de




