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arcilla todas las cavidades que puedan existir entre el fondo del
cajon y el del rio. Como estos sacos de arcilla se colocardn antes
que las paredes movibles, al descender éstas comprimirdn firme-
mente la arcilla, haciendo de este modo un contacto muy estre-
cho entre las paredes y el terreno. ,

Después que las paredes movibles han llegado 4 la profundi-
dad mdaxima, el espacio que queda entre ellas y las de la cimara
de trabajo puede ser calafateado con estopa u otro material.

Ventajas de este método de construccion,

De la anterior descripcion y discusion se deducen las siguien-
tes ventajas que olrece este método de construccion de tineles:

1.2 Seguridad contra las inundaciones. —— Al estar equilibra-
das las presiones en las superficies de trabajo desaparece el peli-
gro de la perforacién del lecho del rio con la consiguiente inun-
dacién del tinel, consiguiéndose de este modo seguridad paralos
trabajadores y para los progresos en la construccién.

2.%  Menores pendientes.— Como no es preciso mds cubierta
que el cajén, el tinel no necesits tener pendientes tan grandes,
como cuando empleando el método del escudo ha de mantenerse
por debajo del fondo del rio necesariamente.

3.%  Mayor exactitud en la alineacién y en las pendientes. -~ El
tinel puede ser construide siguiendo la alineacién y las pendien-
tes de una mauera mis precisa, resultados que s6lo de una ma-
nera aproximada se ohtienen con el método del escudo, hacien-
do el didmetro del tubo mds grande que el necesario, y corri-
giendo defectos de alineacion y pendiente en el forro de hormi-
gon interior del tubo.

4.2 Cimentaciones. — El fondo del tiuel puede ser relorzado
con pilotes i otros medios necesarios antes de su conslruccion.

5.%  Mejor construccion. —Como el linel es accesible por to-
dos lados, el trabajo de construccion es [icilmente vigilable y el
tinel se puedé construir con palstros cosidos y rodeados de
hormigén, Esto lo hace impermeable y mds robusto que los
constraidos con planchas fundidas cosidas con pernos y coloca-
das directamente contra el fango del rio. La dispendiosa opera-
cién de inyectar cemento & ciegas en el [ango con la esperanza
de rellenar todas las cavidales existentes debajo del tubo se evita
también.

0.%  Materiales manejados mds rapida y econdmicamente. —El
cajon situado firmemente en el fondo del rio forma un muelle de
amplia superficie equipado con gruas, cabrias, etc., para el ma-
nejo de los materiales excavados y para la recepcién de los de
construccion.

Con esta disposicién se evita el transporte de los materiales
excavados 4 lo largo de la parte terminada del tdnel hasta el
pozo, su elevacion por el mismo, su trasbordo. 4 los vagones y,
por ultimo, su trasbordo al vertedero. Andlogas operaciones se
ahorran en el manejo de los materiales de construccién.

7.*  I'rabajo hecho mds rdpida y econdmicamente. —Es evid n—-
te que en un drea de 100 pies de longitud y 40 pies de ancha ca-
bierta para trabajar y protegida contra las inundaciones se pue-
den emplear mds hombres y el trabajo terminarlo mas rdpida-
mente que trabajando con el método del escudo con un {rente de
ataque de un circulo de 20 pies de didmetro.

Ademé4s que se pierde menos tiempo en la extraccién de ma-
teriales y el transporte de los de construccidn.

R. M. SERgET.
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COMUNICACION POR TELEGRATIA SIN HILOS

CON LOS TRENES EN MARCHA

EN EL

“Delaware, Lackawanna & Western Railroad,,

(Railway Review.)

Desde hace algin tiempo, el «Delaware, Lackwanna & Wes-
tern Railroad» ha puesto en servicio una instalacién de ensayo
de telegrafia sin hilos, que tiene por objeto establecer una co-
municacién entre algunas estaciones de la red y los trenes de
viajeros en marcha. 4

Hace ya algun tiempo que esta instalacién ha empezado &
funcionar con un éxito considerable. Los aparatos han efectuado
un servicio irreprochable, desde el doble punto de vista de la se-
guridad y de la eficacia; en muchos casos, mas 6 menos graves,
han dado patente prueba de su gran utilidad.

La idea de este medin de comunicacién entre un tren en mar-
cha y una estacién alejada, estd dentro de los principios conoci-
dos de la radiotelegralia, y no hay en los aparatos empleados
nada esencialmente nuevo. Dos son las estaciones fijas que exis—
ten en la actualidad: una situada en Scraton, Pa, y otra en Bing-
hamton, N. Y. En la estacion de Scranton, la antena estd cons-
tituida por cuatro hilos que se elevan 4 una altura de 50,30 me-
tros sobre el nivel del suelo y que se extienden en una distancia
horizontal de 228,60 metros. Por uno de sus extremos estd sus-
pendida de una torrecilla de acero situada en el techo de la esta-
cion, mientras que por el otro se fija 4 una chimenea de los ta-
lleres de la Compaiia en Scraton. En la primera, los conducto-
res descienden & la sala de manipulacién situada en el segundo
piso. En esta sala existe un aparato del tipo Marconi de 2 kilova-
tios de potencia. La corriente trifdsica de 60 periodos de la fd-
brica generadora, la recibe un motor generador colocado en el
subsuelo que gira 4 razén de 1,750 vueltas por minuto y la con-
vierte en corriente de 500 periodos y &4 250 voltios; 4 continua-
cién, un transformador eleva la corriente & la tensién aproxima-
da de 20,000 voltios. Esta corriente 4 alta tensién sirve para
mantener la carga de una bateria de seis botellas de Leyden, que
producen aproximadamente 1.000 descargas por segundo 4 tra—
ves de un descargador. .

En Binghamton, la antena estd sostenida por dos torrecillas
de acero de 53,30 metros de altura y separadas 4 122 metros.
En cuanto al resto de las disposiciones, esta estacién es idéntica
& la de Scranton.

En la actualidad sélo existen estas dos estaciones, pero la
Compania estd tan satisfecha de los excelentes resultados obteni-
dos con los ensayos de la telegrafia sin hilos, que piensa aumen-
tar cuatro mds. Las seis cstaciones, & saber: Iobok, Port Morris,
Scraton, Binghamton, Bath y Buffalo, dividirdn la red en cinco
regiones correspondiendo & la division adoptada en el servicio de
trenes.

La antena de los tremes estd constituida por hilos que estdn
tendidos entve pequeiios soportes colocados en los cuatro angulos
del coche, & una altura aproximadamente de 46 centimetros so-
bre el nivel de las cornisas del techo principal y aproximada-
mente 4 la altura del vértice de la linterna. Al principio sélo se
emplearon dos hilos longitudinales sobre cada coche. Hoy, sus
extremos se unen entre si, formando, por consiguiente, un rec-
tingulo. Los rectdngulos de los distintos coches (generalmente
suelen ser cinco en un tren), estdn unidos en sus extremos por
un hilo que cuelga libremente. Ultimamente se ha afiadido una
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antena suplementaria en cada coche: consiste en un hilo tendido
longitudinalmente & unos 75 centimetros encima del eje del
techo.

El origen del radio de transmisién era de 64 & 80 kildme-
tros; esta distancia era suficiente para que un tren pudiese estar
siempre en cqmunicaéién con una de ambas estaciones. Los per—
feccionamientos modernos han hecho posible ampliar la poten-
cia de la transmisién, y en la actualidad los lrenes pueden co-
municar con las estaciones 4 una distancia de 145 kilémetros.
Mencionaremos incidentalmente que la estacién de Sorauton
puede cambiar despachos con una estacion de telegrafia sin hilos
de Nueva York, situada 4 una distancia de 145 4 160 kilémetros
en linea recta,

Como regla general, la transmisién realizada con estos apa—
ratos es buena, varfa mas 6 menos & medida que el tren avanza
por las diferentes posiciones de las antenas durante el paso de las
curvas y por la configuracién del terreno. Sobre un puente me-
talico disminuye la intensidad de los sonidos percibidos. Por el
contrario, se ha observado, en un caso por lo menos, que un
tiuel de 213 metros de longitud taladrado 4 una profundidad de
15 4 18 metros debajo del vértice, no oponia ninguna resistencia
aparente & las ondas hertzianas.

Al proceder & esta instalacién, la Compaiifa previd, princi-
palmente, las ventajas que resultarian en la buena marcha del
servicio con el auxilio de un medio de comunicacién con los tre-
nes en marcha, pero al mismo tiempo deseaba también beneficiar
al publico con las facilidades que presenta esta innovacidn.
Actualmente el servicio de telegralia sin hilos estd & disposicién
de los viajeros, mediante una tarifa de 75 céntimos por despa-
cho, que lo recibe la Compailia sobre la tarifa telegrifica regu-
lar, de modo ue los ingresos compensan, aproximadamente, 103
gastos.

Ademds, no resulta un gasto suplementario de personal,
porque ¢ bien se inicia & un empleado del tren en el servicio de
telegrafista 6 bien & uno de éstos en el servicio de trenes.

En lo que se refiere & las ventajas que este sistema propor—
ciona al ferrocarril, han sucedido muchos casos en que la tele-
grafia sin hilos ha servido para transmitir un despacho urgente.
Nos limitaremos & citar dos: un Jefe de tren recibio aviso de ir
4 reemplazar 4 otro que cayé enfermo durante la marcha; otra
vez, habiendo sido desorganizado el servicio por causa de una
violenta tempestad de nieve que interrumpié la marcha del dis—
palching, pudo restablecerse provisionalmente la circulacion, en-
viando por la telegrafia sin hilos las 6rdenes necesarias. Con
mucha frecuencia los empleados han reconocido la gran utilidad
de los nuevos aparatos, en lo que se refiere & la recepcién 6 trans-
misiéon de telegramas de servicio que provienen 6 se destinan &
los trenes en marcha. Es ficil hacerse cargo de otras muchas
eventualidades de andlogo cardcter.

H.
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Blects del o muy inenso en las propiedads magnéfcas
Y ELECTRICAS DE LOS CU ERP(OS

Los procedimientos ultimamente inventados y puestos en
prictica para obtener muy bajas temperaturas, nos han permiti-
do conocer los efectos del {rio en los cuerpos & que se les sujeta.
Estas bajas temperaturas han abierto un nuevo horizonte 4 la
ciencia, y su estudio ha originado una serie dilatada de aplica-
ciones en la industria, en la agricultura, en las construcciones y
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eu la higiene. Con el frio intenso ha sido posible explicar ciertos
fendmenos cuyas causas ignordbamos, y ademas nos permite co-
nocer algo mds 4 la materia,

Listima que sea tan dificil manejar los cuerpos 4 tan pocos
grados del cero absoluto, pues no siendo en gran niimero las ex-
periencias efectuadas, no nos es awn dable formar nuevas leyes,
que, como sabemos, deben basarse en muchas observaciones y,
ademds, pasar por el crisol del tiempo.

En la actualidad, debido principalmente & los estudios y tra-
bajos del sabio holandés M. Kammerling-Onnes, efectuados en la
Universidad de Leyde, y gracias al importante y perfeccionado
material de que disponia, ha permitido experimentar & muy ba-
jas temperaturas, producidas con el enfriamiento obtenido por
medio de ciclos multiples, en los cuales el agente frigorifico era,
sucesivamente, el ethyleno, el oxigeno, el hidrdgeno y el he-
lium (1). Asi se ha llegado & liquidar el helium, 6 lo que es lo
mismo, se puede llegar 4 obtener una temperatura de 4° Kelvin
que, como es sabido, corresponde & —269° C (2). Posteriormente,
en 1910, aun se ha logrado mds, se ha llegado & 2° Kelvin (3),
¥ hace poco ha dicho el Dr. Kammerlingh (4) que puede lle-
garse 4 un grado Kelvin (5).

Con estas bajas temperaturas ha sido dable estudiar bien la
accion del {rio de unos cuerpos sobre otros, el cambio de sus pro-
piedades fisicas, los fendmenos que se originan & muy bajas tem-
peraturas en el reino animal y vegetal y obtener con facilidad
por medio de destilaciones {raccionadas cuerpos que antes costa-
ban separar y asimismo lograr otros que era dificilisimo.

Veamos qué electos produce en las propiedades magnéticas Y
eléctricas de los cuerpos.

La susceptibilidad magnética del oxigeno liquido crece va-
riando proporcionalmente & la densidad y en razén inversa & la
temperatura absoluta. Mr. M. N. Lallié (6) dice en su obra sobre
el frio que el aire liquido tiene la propiedad de ser magnético, si
bien débilmente 6 en fuerza suficiente para quedar cogido & un
poderoso electroimdn,

«Esta propiedad—dice este autor—Ilo debe al oxigeno que
contiene el aire, el cual es atraido por el imdn.»

Curiosa es la accién del frio en los cuerpos imantados. Segun
el resultado de los interesantes trabajos de Mr. M. G. Foese y
P. Weiss, el niquel en el {rio disminuye sus magnetones, de ma-—
nera (ue poseyendo este metal & la temperatura superior de 400°
ocho magnetones cerca del cero absoluto, sélo posee tres.

Mr. Weiss ha encontrado que los momentos del dtomo gra-
mo del hierro es de 12.360 y del niquel es de 3.370, resultado
que:

12.360 : 11 =1,

! =1.123,6
3.370: 3 =1.123,3

P
o
23,

Luego todos los momentos atémicos de estos metales es un
comun divisor el 1.123,5 (7).

Como M. O. Bloch ha eucontrado para el cobalto 8,94, es
decir, 9, dice M. Weis que puede interpretarse este comin divi-
sor 1.123,5 como la manifestacién de la existencia de un mismo
imdn elemental, el cual existe once veces en el 4tomo del hierro,

(1) Véase sosion del 5 de Enero de la Société des Ingenieurs civils de
France.

(2) Cosmos, 1913.—Tomo II, pag. 565.

(3) Mr. E. M. Amagat, utilizando los datos experimentales de M. Ledue
ha encontrado que cl cero absoluto estd aproximadamente 4 273° C.

(4) Cosmos, 1914, primer semestre, pig. 535.

(6) Dice M. H. Broot on la Revista de la Société des Ingenieurs civils de
Irance, 1914, pag. 327, que haciendo hervir el helium se llega 4 1,15 del cero
absoluto.

(6) N.La Lallié, Le froid, pag. 399.

(7) Juan Perrin, Les :ltomes, pag. 261,



