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Un barco que navegue por la superficie puede chocar con esta
mina sin que exista peligro para ¢él, porque su casco no puede
ponerse en confacto mas que con el exterior del eirenlo 4. Un
sumergible puede, por el contrario, introdueir su parte anterior
en el intervior de este circulo 4 (fig. 3.%) y entonces el fondo de
su casco chocar con las varillas / y provocar la explosion de las
cargas .

La colocacidn de las minas de este tipo es mas complicada
que la de las minas ordinarias que se lanzan simplemente al
mar. Deben ponerse 4 bordo de un buque acondicionado conve-

nientemente, comenzando por la ensambladura del circulo 4,
que se suspende de la cadena de una gria, al cual se fija prime-
rola camara de aire B, despnés las cargas explosivas & y las
cadenas de anclaje. Se quitan en seguida las cipsulas de pro-
feccidn de las varillas /'y se sumerge lJa mina dejandola que
descienda al fondo del mar.

Alambrado v particularvidades eléetriens del ea-
nal de Panama.

Resumimos en esta nota un articulo de Z%e Flectrical World
que contiene la descripcién de las instalaciones hechas en el ca-
nal de Panama, tanto en lo que se refiere al alumbrado del canal
y de las esclusas, cuanto en lo que se refiere 4 las maniobras
eléetricas de estastiltimas y 4 las diferentes aplicaciones.

El alnmbrado de las esclusas se consigue con lamparas de
filamento metalico de 500 vatios, los focos distan entre si de 18 4
20 metros y estin & 7 millas de la orilla, Su nimero es de
504 para las tres esclusas de Gatun, Pedro, Miguel y Mira-
flores.

El alumbrado de las camaras en que se hacen las maniobras
de las puertas y de los aparatos auxiliares se obtiene por medio
de 2.041 lamparas de 40 vatios. En fin, en diferentes usos se em-
plean adem#4s 5.000 lamparas, pré\lmamente

Las estaciones centrales en niimero de dos comprenden una
potencia total de 12.000 kilovatios. La transmisién se hace por
una doble linea & 44.000 voltios que distribuyen la energfa &
cuatro subestaciones principales, las cuales rebajan la tensién &
2.200 voltios; éstas abastecen &4 su vez 4 36 subestaciones secun-
darias que la bajan & 240 voltios para los motores, la traccién y
el alumbrado,

Electrificacion de una linea de gran importancia
en los Estados Unidos.

En un extenso articulo, que resumimos en esta nota, se ocupa
la Bngincering de la electrificacién de este ferrocarril refirién-
dose 4 la subida de Elkhorn sobre el Norfolk and Western que
se extiende durante 48 kilémetros, préximamente, de Blucfield
a Vivian y que es de doble via, excepto en el trayecto del tunel
de Llkhorn (915 metros). Los declives varfan de 6,01 4 0,02, des-
cendiendo el radio de las curvas hasta 145 metros. La electrifi-
cacién ha tenido por objeto facilitar el pesado trafico de'los car-
bones, por atravesar la linea los terrenos carboniferos de los
Apalaches septentrionales. .

Los trenes cargados con 3.250 toneladas exigian precedente-
mente tres Iocomotoms de vapor del tipo Mallet para llegar,en la
cima, & la estacién de distribucion de Bluefiels, marchando 4 la
velocidad de 12 kildmetros. Hoy dia se remolcan por una sola
locomotora eléctrica, con otra & la cola en las mayores pendien-
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tes y aleanzando la velocidad de 45 kilémetros en una rampa
de 0,004.

La travesia del tinel, que no podia hacerse con el vapor mis
que 4 una velocidad reducida, & causa de la ventilacién, wuo
exige ahora méds que tres minutos en lugar de siete. Los trencs
de transito, remolcados por vapor, se impulsan por una locomo-
tora eléctrica.

La instalacidn eléctrica se ha establecido para el remolque
diario de 20 trenes pesados, ¢ sea un tonelaje de 65.000 tonela-
das. Hay 20 locomotoras eléctricas Baldwin-Westinghouse de
270 toneladas que se abastecen con corriente monofisica (e
11.000 voltios. Cada una lleva un transformador que convierl:
la corriente en trifasica & 750 voltios para los motores. Si bien
esta corriente trifdsica se ha empleado precedentemente en con-
diciones andlogas, principalmente en el tinel de la Cascada ci

1 Great Northem Railway, lo ha sido sin recurrir 4 la monofi-
sica. Otro rasgo caracteristico es la regeneracién, que no ha sido
casi empleada todavia més que en la linea de Giovi, en Italia.

Utilizacion de los residuos del lavado del earborn
en la producecion de Ia energia eléetriea.

La Lumiére Electrique publica una descripeion interesante v
detallada de la Central eléctrica que la Lehigh Navigation Elec-
tricC.” ha hecho construir en Hauto (Pensilvania, Estados Unidos:.
con el objeto de utilizar los residuos de la trituracién y del lavado
de la antracita. Como el precio del transporte de los carbones de
calidad inferior es el mismo que el de las buenas calidades de lu
antracita, la demanda de carhén residuario es siempre muy re-
ducida. In la Central de Hauto se han tomado todas las medidas
para limitar al minimum los gastos de transporte; los hogares v
las rejillas se han estudiado cuidadosamente para poder quemar
estos residuos con el minimum de mano de obra y el maximum
de economia. La Central de Hauto posee, para empezar, una po-
tencia de 30.000 kilovatios, que se elevard mas tarde & 100.000
kilovatios.

Nueva maquina para guitar la nieve de las vias
férreas.

Los rastrillos y los ventiladores rotativos de nieve que se em-
plean en los ferrocarriles del Estado en Suecia depositan la nieve
& la proximidad de los carriles y no hay mas remedio que vol-
ver en seguida para quitar los montones de nieve que perjudican
4 la circulacién y que se endurecen. La Administracién no ha
podido menos de reconocer el interés que existia desde el doble
punto de vista de la rapidez y la economia en asegurar la
desaparicién de estos depdsitos por medio de una disposicién
mecanica especial.

Ll aparato se compone de tres partes prmclpales un tubo con
un tornillo interior, dos gualderas, y la disposicién de maniobra,
colocado todo sobre una plataforma del tipo ordinario. La plata-
forma que debe cargarse con la nieve y la que lleva el aparato
estdn sobre dos vias paralelas & una y otra parte del montén de
nieve.

Bl tubo estd colocado de manera que por su abertura lateral
inferior se apoye netamente sobre el montén de nieve que se
quiere quitar. La plataforma se empuja entonces al mismo tiem-
po que se imprime una rotacién rapida al tornillo por medio de
un motor cléctrico montado en la parte superior del tubo. Ele-
vada asi la nieve por el tubo es proyectada por la abertura late-
ral superior en el vagdn que debe recibirla,

El tubo consiste en un cilindro de palastro de 6 milimetros,
teniendo un didmetro de 450 milimetros, 4 cuyas extremidades
se ajusta el tornillo mévil, y aquél se mantiene tirante por medio
de un marco formado por hierros en L y en V; el motor eléctri-
co Compound.g, de corriente continua de 20 caballos, imprime
por un engranaje una veloc1dad de 400 vueltas por mmuto al eje
del tornillo.
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Segun los ensayos realizados en la estacién de Kiruna a fines
dr Marzo préximo pasado, el aparato ha funcionado de una ma-
nera satisfactoria. Bn la nieve endurecida ha sido necesario
poner tirante la parte inferior del tubo para no estar sujeto 4 es-
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fiamientos, el tablero gravita por completo sobre la pila central,
por el intermedio de una disposicién que le permite girar alre-
dedor de su eje vertical. De lo que trata el autor es de presentar
una especie de discusion sobre la manera de proyectar el apara-

fuerzos imitiles la suspensién longitudinal. Se han dispuesto
s resortes para resistir & un esfuerzo cortante maximo de
20 kilogramos.

1l consuno del aparato funcionando 4 plena potencia puede
v de 450 > 800 x 15 = 540 litros por segundo, ¢ sea en nu-
meros redondos medio metro ciibico. :

liste aparato estd descrito por M. E. Nothin en un articulo
pubticado en el Zeknish- Tidskrifl, articulo que resumen los
dunales des Ponts el Chaussces, de los cuales tomamos esta
Noa.

Aizunas consideraciones sobre los puentes girato-
rios sobre pila central.

Ll Ingeniero de los ferrocarriles egipeios M. E. Boucher pu-
Wiva en Le Génie Civil del 19 de Febrero ultimo una nota acer-
ea de los puentes giratorios sobre pila central y de ella hacemos
un resumen 4 continuacion.

No se propone el autor, segin dice en dicha nota, estudiar

to de rotacion y los
leza.

Para esto empieza el autor por ocuparse del aparato de rota-
cidn respecto del cual dice que ¢l aparato de rotacion tradicio-
nal se compone:

1.° De :un eje vertical sdlidamente fijado sobre la parte su-
perior de la pila en su centro.

2. De una via inlerior descansando sobre la pila, concén-
trico con el eje.

3° De una corona de rodillos troncocdnicos que ruedan so-
bre la pieza precedente, concentrada sobre el eje por medio de
radios y de collarin central.

4. De un camino de rodamiento superior descansando so-
bre los rodillos y formando una platatorma circular sobre la cual
viene & montarse el tablero del puente; y

5.° De una caja central solidaria del tablero que abraza la
parte superior del eje.

En general, el camino de rodamiento inferior esta unido al

de acufiacién de un puente de esta natura-
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lns condiciones de funcionamiento y de resistencia de'los puen-
tes giratorios, limitandose al tipo corriente de puente giratorio
de tablero rigido de doble brazo descansando por su punto me-
dio sobre una pila central y por sus extremos sobre estribos por
medio de acuiiamientos movibles. Cuando se separan estos acu-

eje por unos brazos que aseguran su buena centracidén y se fija
también & la mamposteria por medio de pernos.

Algunas veces la via de rodadura superior tiene también
unos brazos que lo unen 4 la caja central.

Se establece esta disposicién con el objeto de asegurar la




