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Las cuatro ecuaciones son muy conocidas:
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conticnen tres coelicientes fisicos: la constante dicléctrica e, ln
permeabilidad magndtica » y 1o constante electromagnética x. De
eslas ecuaciones se pucde deducir dos férmulas para la ecuacién
de dimension de las distintas magnitudes. De las ceuaciones (1)
v (4) se deduce para I
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que es Ia delinicion electrostitica de la corriente de conveccidn,
De la (3) y la (2) se deduce
]

que cs la definicién electromagnélica de la corriente de convec-
cion.
En lin, comparando las ccuaciones (b) y (¢) se obtiene
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que-es la traduceidn bajo forma de ccuacion de dimension de la
expresiéon muy conocida de la velocidad de propagacion de una
olda electromaguética en un medio cuyas constantes son s

A
Ve
ley completameute amtloga i la recordada precedenlemente, que
cnel sistema de las cuatro ecuaciones fundamentales podria sus-
tituirse por aua de las de (D) & titulo de nueva ley experimental,

Se ve, pues, que lejos de hallar que la relacion entre las di-
mensiones de dos magnitudes homogéneas es una magaitud do-
Lida de dimensiones, se llega en resumen a la expres:én de una
ley fisica demostrable por lo demds y susceptible de comproba-
cion experimental. '

En mds de tres magnitudes muy conocidas (LMT), las ccua-
ciones (D) contienen también seis magnitudes de caricter clectro-
magnético: ¢, Q, x, m, & & I eslas ecunciones no pueden delinir
niks que cuatro de estas maguitudes en funcidn de las otras y de
Larr, y'puesto que todas las olras ccuaciones que se tiene, ade-
mis de las de (D), introducen tantas incdgnitas nuevas, se saca
i conclusidn que no se puede de modo alguno hacer depender
de Tas otras magnitudes las dos magnitudes que han quedado in-
delinidas.

Bl niimero minimo de las magnitudes fundamentales que de-
linen un sistema absoluto basado sobre las ecuaciones antedichas,
€3, pues, de cinco y no de tres selamente; si tres de estas cinco
Sou ML7, las otras dos deben tomarse de las demds magnitudes
cleciromagnélicas.

De un modo general, nadie pucde limitar la cleccién de las
(os magnitudes y existen razones fundadas para preguntar si la
eleceion que se ha hecho para definir los sistemas puestos en uso
(¥ een la clectrostdtica y A y u en la electromagnética), ha sido
verdaderamente la mds oportuna.
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Es preciso observar que los tres coeficientes s, ¢ y A entran
en las ccuaciones (D), micntras que no conocemos mds que dos
de las propiedades de los niedios que sirven para la transmisién
de las acciones clectromagnéticas: las propiedades eléctricas y las

.propiedades magnéticas, que hasta para definirlas con dos coeli-

cientes caracteristicos,

Por esta razén, si s2 admite que ¢ y 4 representan las mag-
nitudes fisicas y no niimeros abstractos, cesa de ser necesario
couferir 4 A las mismas alribuciones y 1o existe nada de arbi-
trario en darle las cualidades de un numero abstracto. Kste
coeliciente podria, pues, desaparccer de las ecuaciones de di-
mension.

Ahora bien, antes se ha hecho obs:rvar que no es logica
deducir de la hipotesis g == 1 la cons:cuencia de que deben ser
anuladas las dimensiones de w; hacer la misma hipotesis de
que sean nulas las dimensiones de A, no cquivale 4 declarar
(que es necesario hacer A == {; la hipdtesis de que las dimensio-
nes de A se auulen, permite suprimivla en las ecuaciones de di-
mensién; suponerla = 1, conduciria & eliminarla también de las
ecuaciones numéricas,

Con el fin de conservar toda su gencralidad en la exposicion,
scria pues oportuno que el shmbolo X figurase en las ecuaciones
nwméricas y en las de dimension.

‘ .
(Continuard.)
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Log acerag espeeiales U Su empleo en 12 construecion do automdits,

EL profesor de metalogratia de o Universidad de Minnesota,
Samuel J. Hoil, ha presentado hace poco tiempo & la American
Saciety of Mechanival Ingineers, de los Estados tinidos, un inte-
resaute trabajo acerca de las ventlajas del empleo de los aceros
especiales en la construccion de automoviles, indicando I cluse
y composicion de dichos aceros miis convenientles en cada picza,
mecanismo O parte integrante del carruaje, y razonando las ven-
bajas que se obtienen en cada caso si se tiene I precaucion de
cmplear el material adecuado & 61, De este Lrabujo, que fué publi-
cado por ¢l Jowrnal of the American Socicly of Mechanical Lingyi-
neers ya mencionado, da cuenta el Memorial de Artitieria.

El presente trabajo—dice su aulor—se refiere principalniente
d los aceros (que deben cinplearse principahnente en la construc-
cion de los automoviles Hamados de servicio, con preferencia 4
los demis tipos 6 modelos de carruajes, Sin embargo, 4 mi enten-
der, las exigencias de la conslruceion de los traclores automéviles
son hastante similares 4 los de los carruajes de servicio en punto
d calidad de los materiales empleados en su construccion, y i
ellos y & los demiis tipos de carruajes puede hacerse extensivo,
sin inconvenicnte, lo que vamos & decir. Porque Lus ventajas (que
aportan sicmpre os aceros especiales no constituyen obsticulos 6
inconvenienles en ningun caso, sino que, por el conlrario, en
todos cllos ¢l carruaje, cualquiera que sea su Lipo, mejorard de
condiciones si en su construccion se emplean materiales escogidos
en lugar de cmplear materiales corrientes G ordinarios.

Acgros AL Nieuer.— Bl primer acero especial que ha sido
empleado en la construccién de automoviles, y el primero quizd
también en importancia en el caso que estamos considerando, es
el acero al niquel, aleacion dada & conocer por el profesor Riley
en 1889, hasta cuya época puede decirse que s6lo cran conocidos
como especiales ciertos aceros de uso y empleo limitado: ACeros
de herramicntas, cle,
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El niquel se incorpora al acero por dos razones: la primera,
para aumentar su resistencia, como Jo prueha el hecho de que la
adicidon de un 3,5 por 100 de niquel aumenta en un 50 por 100
el limite eldstico de un acero ordinario de la misma composicidn,
y la segunda, porque la tenacidad (dindmicamente medida al cho-
que sobre barra entallada) es doble de la del acero ordinario. No
estard, sin embargo, de mis afladir que estos importantes perfec-
cionamientos cn las propiedades del metal no se logran mds que
mediante un tratamiento calorifico del metal, cuidadosa y conve-
nicntemente aplicado,

Acero AL cromo,—La propiedad mis salicnte que el cromo
comunica al acero que lo contience consiste en el awmento de su
dureza, sin perjuicio de elevar también, como ¢l niquel, el limite
cldstico. ’

El cromo mejora también la estructura [isica de los aceros,
dotdndolos de una gran finura de grano, ventajas que resultan
contrapesadas con la disminucion de la ductilidad del metal, que
g3 pone de manifiesto en la disminucion del alargamiento y de
la sececion de rotura.

ACERO AL CROMO-NIQUEL,—Iiste s ¢l acero de mids renombre
de todos los que se emplean en la construccion de automdviles. Y
para hacernos cargo de los efectos que la doble adicidn del niquel
y del cromo produce en los aceros, considercmos separadamente
4 cada uno de ellos, empezando por el niguel.

I uiquel, al incorporarse al acero, se disuclve casi por com-
pleto en Lo lerrita, y ol efecto que esto produce ¢3 el de aumentar
el limite eldstico de que ya hemos habludo. Aparte de esto se
produce también un decrecimiento en las dimensiones del grano,
lo que se traduce en aumento de tenacidad. El.cromo, por otra
parte, forma con el carbono y el hierro un doble carburo de hie-
rro y cromo, en virlud de lo cual ol eleclo de la adicion de
cromo al acero-niquel se traduce en aumento de dureza. De este
modo se logra cou el cromo Ia ventaja de clevacion del limite
eliislico, sin el inconveniente de la disminucion de la tenacidad.
En otros Werminos: el cromo ahadido & un acero que conlenga ni-
quel comuuica & esle acero las ventajas que comunica siempre el
cromo por si solo, sin producir los inconvenientes que la sola
adicién del cromo produace, al menos, cu punto { lenacidad.

Resulta, por lo lanto, que mediante la adicidon de cromo y
niquel se cousigue aumentar muy sensiblem-nte el limite eldstico,
Ia tenacidad dindmica y 1a dareza. Esle acero es, en este concep-
to, un cjemplo excelente para poner de maniliesto la mejora que
puede introducir la adicion de un cierto clemento, 4 un acero que
ya contienc otro, combindndose las ventajas que-con ambas adi-
ciones se oblicnen y dando esto por resultado una mejora notable
en lus propicdades del metal. En el mercado existen muchos ace-
ros dotados de propicdades estiticas iguales ¢ mejores & las que
ofrecen las que cstamos considerando; pero es dudoso que sean
tan igualmente aptos para el trabajo en servicio corrienle como
los cromo-niquel, & causa de su deliciencia en la resistencia di-
nimica. '

AGEROS AL CROMO-VANADIO Y AL CROMO-NiQUEL-VaNaDlo, —I} va-
nadio anadido al acero al cromo 6 al acero al cromo-niquel, da por
resultado un aumento en la tenacidad del metal debida & la mayor
finura y unitformidad de grano que el metal adguiere y & su me-
jor aptitud pdara ser sometido & tratumientos calorificos conve-
nientes. Los aceros al cromo-vanddio y al cromo-niquoel-vanadio
gon, por esta razon, cn unién de los aceros al cromo-niquel, los
mejores aceros (que pueden emplearse, de todos los conocidos
hasta el dia, en Ja construccion de automdviles.”

ACEROS SiLiCo-MANGANESIVEROS, —Cicrtos tipos de esta clase de
aceros tienen la propiedad de poseer un muy elevado limite de
(’liL~LiL‘,i\.li'lﬂ,. lo que les permite resistir muy bien las vibraciones,
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resultando por este concepto de muy adecuado empleo para re-
sortes.

Ackros AL runesTExo, —Esta clase de aceros estdn principal-
mente indicados para su emplco como aceros de herramientas,
cn atencién & su propiedad caracteristica, que es la dureza; pero
también poseen otra propiedad que los hace muy titiles para cier-
tas aplicaciones en la construccion de automéviles. La propiedad
4 que nos reforimos cs la de su resistencia 4 la descomposicién y
oxidacion & temperaturas elevadas, la cual es muy il y haee
muy recomendables estos aceros para ciertas piezas, como son,
por cjemplo, las vilvulas,

La ventaja de los aceros especiales sobre los aceros ordinarios
6 al carbono reside principalmente en el aumento de tenacidad
de los primeros sobre los segundos, aumento de tenacidad que se
pone de manifiesto, mas que en los esfuerzos estdticos, en los di-
nimicos. Es verdad que 4 los aceros ordinarios se les pucde
aumentar la tenacidad forzindolos la dosis de carbono Yy some-~
tiéndolos & un tratamiento calorifico adecuado; pero esto es 4 cosla
de aumentar su fragilidad, lo que en el caso que consideramos es
perjudicialisimo, y de ahi que para nuestro objeto los aceros or-
dinarios tengan muy poco valor. Los aceros especiales permiten
aumeuntar la tenacidad sin caer cn cl inconvenicnte de la fragili-
dad, y ahi es donde cstd su superioridad sobre los ordinarios.

El aumento de tenacidad & que nos referimos puede ser utili-
zado de tres mancras diferentes, segin Le Chatelier:

1% TPara oblener Ia misma resistencia y tenacidad con meuos
peso de material, lo que es de gran importancia en la construc-
cion de auntomoviles, tanto por lo que se refiere 4 la velocidad,
como 4 Ja resistencin y duracion del carruaje. La disminucion de
peso de material constituye también un factor importante en ¢l
coste de produccion, en términos que ¢l aumento de coste o o
precio de los aceros especiales resulta & veces compensado con
creces por lu reduccién en el coste de produccion, debida & exta
disminucion de peso del material,

Ademis, en los tractores, por ejemplo, todo lo que sea dis-
minucion de peso, especialmente cn los mecanismos 6 piezas que
intervicuen en cl movimicnto, es muy ventajoso para atenuar s
sacudidas iuevitables en las paradas bruscas y otras irregedii-
dades impuestas por la prdctica y ¢l servicio. El empleo de pie-
Zas y mecanismos lo mids ligeros posible, resulta, por lo tanto,
no solo veutajoso para las manipulaciones de taller y de fabriv -
¢ion, sino también para el comprador.

2. Agualdad de peso de material emipleado en la cons-
truccion, las piezas moviles soportan mayor esfuerzo y tas fijus
mayor carga. Esto tiltimo aleja el peligro de que por electo e
sobrecargar un carruaje con mids peso del debido, se originen e
formacioues que inutilicen, por lo menos, las piezas 6 partes so-
brecargadas,

3. Aigualdad de peso y de esfuerzo, ¢l carruaje resulla
mucho mas resistente, lo cual es una preciosu garantia contr
accidenles v averias,

Eulo que acabamos de decir, y sicmipre que hemos hablilo
de resistencia ¢ tenacidad, entiéndase que nos referimos 4 esfuer-
z0s O pruebus dindmicas y no estdticas, ¢ sea & la tenacidad di-
nidmica determinada por la resistencia al choque. Forque cs (8
advertir, en clecto, que al estudiar un material se puede adqguirir
un juicio erréneo acerca de él, si este juicio se funda nicamente
en el resultado de la prucha al esfuerzo 6 esfucrzos eatilicos. No
solamente las ventajas de los accros especiales no se ponen debi-
damente de manifiesto con csta prucha, sino que en ocasiones
los resullados de las pruebas estiticas solamenle pueden ser ci-
£allosos.

Conviene ahora insistir sobre otro punto relativo 4 la produc:
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cion y empleo de estos aceros especiales. Y este punto es el rela-

tivo 4 su delicado tratamiento caloritico. Punto es éste que toda-
via en nuestro pais (1) no ha merecido la atencion debida, como
fh merecerd seguramente en lo futuro. Este desdén es debido en
nucstra opinidn, no solameunte al hecho de que la industria de
acerns especiales estd todavia en su infancia, sino también 4 las
dificultades de indole cientifica que requieren, tanto la determi-
nacion del tratamiento calorifico mds adecuado en cada caso,
como la manera de realizarlo prdctica é industrialmente.

Podemos decir, por lo tanto, que la solucién del problema, 6
sea la generalizacion del empleo de los aceros especiales en la
constenceion de automoviles, depende de dos elementos 6 facto -
rex, Por un lado, los interesados en emplearlos (los constructores
de autos) deben estimular (con sus demandas) la exleusion y ge-
neralizacion de esta clase de materiales, unico modo de que los
productos siderargicos de que se trata puedan ser producidos en
gran escala, y, por lo tanto, sea posible obtenerlos & un precio
moderado y compatible al mismo tiempo con nna excelente cali-
dad. Esto es un elemento 6 factor. Y por otro lado, es necesario
que los fabricantes de aceros especiales se preocupen, no sola-
wente de obtener productos de clase extra selecta que al ser ana-
lirndos quimicamente descubren los resultados del andlisis, sino
que es necesario que estudien bien cuil es la clase de acero (ue
conviene mejor para cada caso O aplicacion, y sobre todo—7y csto
es lo mds importante -—, cuidl es el tratamiento calorilico & que ha
de someterse al metal, segiin las exigencias & que se pretende que
responda.

Por lo demds, si ha de ser el fabricante de aceros 6 el de ca-
rraajes, 6 bien otra persona ¢ cntidad cualquiera la que verilique
s investigaciones necesarias para lograr ol objeto anles indica-
do. esto es indiferente. La cuestion es que el objeto se logre, Y
o mds probable es que lo logre e que mejor equipado esté para
realizar estas investigaciones, sea quicn sea, Pero no nos cansa-—
renos de repetir que, sobre todo, 1o que concierna al tratamicnto
cilorilico es de primordial importancia. Entrelanto, lo mejor es
que el metalurgista y el construclor se pongan en inteligencia, y
el metalurgista le diga al constructor cudl es la clase de acero
que Je conviene emplear en cada caso parlicular y cudl es el tra-
tiniento calorilico & que debe someter el metal para hacerle ad-
quirir las propiedades d-seadas.

Desgraciadametite, y por expericucia propia, podemos decir
que las cosas, en la actualidad, distan mucho de arreglarse asi.
'ir regla general, el fabricante de aceros s+ eutienide con ¢l cons-
tructor por medio de sus agentes comerciales, y éstos,. ni poseen
informacion técnica acerca de su mercancia, ni hacen obra cosa
qre ponderar, sin discernindento ni escrupulo, las grandes exce-
lencias y virtudes del producto que ofrecen. Su informacion tée-
hica es, por lo tanto, de muy escasa 6 de ninguna ulilidad. Por
blra pavte, y por electo de lu rutina, las pruebas de recepeidn
para contratar suclen limitarse 4 las estiticns, Y en cste estado
o cosas no es nada extraiio que muchos fabricantes mauniliesten
eterlo desdén por los aceros especiales, considerdndolos como un
fujo, tan costoso como initil,

Dicho lo que antecede, procederemos ahorn 4 indicar concisa-
ente las clases dw acero mas recomendahl- s para las partes prin-
cipales del carruaje, ¢ incidentalmente diremos cuatro palabras
icerca del ease-hardening (cementado superficial).

Bies,— (s cl destinn!, por decirlo asi. de los ejes, recibir los
nids tremendos achuchones imaginables, De ahi que para sopor-
tarfos sea indispensable que el metal de que estén construido po-
Sea gran resistencia estitica (gran linile cldstic ), y & la vez gran

—— B

(1) Fstados Unidos de América.

133

tenacidad dindimica, sobre toilo en previsidn de que en el dibujo y
construccion de dichos ejes se aquilate demasiado, como ocurre
muchas veces, segiin hemos tenido ocasion de observar experi-
mentalmente. En resumen: el metal de los ejes debe poseer gran
resistencia eldstica y gran tenacidad dindmica (medida al choque
sobre barreta parcialmente entallada), Esta ultima se obtiene 6
asegura con el niquel y el vanadio, Y la primera con el niquel y
el cromo. Por lo tanto, los aceros para cjes deben ser aceros al
niquel, al cromo-niquel, ¢ al cromo-vanadio, 6 al cromo-niquel-
vanadio.

CreiieNaLes, —Qcurre muchas veces que conviene 6 es necesa-
rio reducir el peso del cigiicnal, pero sin perder por ello eu resis-
tencia y seguridad. En estos casos es muy de aconsejar el empleo
de aceros al cromo-niquel 6 al cromo-vanadio, pero debemos ad-
veritir que el tratamiento calorilico 4 que debe someterse ¢l metal
destinado & este uso es muy diferente del que requiere el metal
destinado 4 ejes. Aquilo que conviene es gran resistencia (Lena-
cidad) combinada con un alargamicnto muy pequeno, lo que re-
quierc en las pruebas i que el metal s¢ somete para probar su.
hondad, que olrezea gran resistencia al choque, sin que, al sufrir-
tus el metal, experimente sensibles desperfectos.

EJES DE LAS EXCENTRICAS 0 caMas.—El cometido que desempe-
nan estos ejes claro estiv que es mucho mids leve que el de los ci-
glichales y el de los ejes, pero se puede por esto mismo obtener
una reduccion en su peso, empleando en su construccion aceros
al niquel, al cromo-niquel 6 al cromo-vanadio.

Transansionss,—FRs muy dificil combinar 6 simua'tanear las
dos propiedades que requiere ¢ metal destinado 4 esta clase de
meciinismos, que son la durcza y la tenacidad al mismo tiempo.
Sin embargo, se puede aumentar la tenacidad 4 igualdad de du-
reza mediante el empleo de aceros especiales. Los aceros al cro-
mo-niquel, al cromo vanadio y al cromo-silicio-manganeso estin
muy indicados para esle objeto, sin olvidar nunea que los resul-
tados que se obtengan dependerdn siempre, no sélo de la calidad
y composicion del metal, sino también del trataniento caloritico
A que se le someti.

MugLtes ¢ resorris, —Los muelles y resortes participan con
los cigiienales de las exigencias relabivas & una gran resistencia
dindmica, con la diferencia de que la deformacion (elistica) ad-
misible en los cigiiehales es muy pequena, y en los muelles y re-
sortes tiene que ser, por ¢l contrario, muy grande. Los aceros
empleados para estos usos son aceros al cromo-vanadio, ademds
de un tipo especial fabricado exprofeso para csta aplicacién, de
aceros dencminados silico-manganeso. ° '

Basminonus. —Su metal debe ser tehaz y resislente al mismo
tiempo & los efectos de la vibracién. Los aceros al niquel, al cro-
mo-niquel y al cromo-vanadio son actualmente de un uso y em-
pleo muy general para este objeto,

Conneres bE BoLas.—El material de estas piezas debe ser duro
sin ser [ragil. Bxisten dos tipos de acero que responden & Jas exi-
gencias que esta aplicacion requicre y son el acero muy carbu-
rado y muy cromado y el acero al cromo-vanadio. lemplados al
aceite.

VaLvuras.—S se desea aplicar en la construccidn de estas
piezas ¢l material mds adecuado, debe recurrirse sl acero al tungs-
teno. Pero también dan huenos resultados ciertos aceros al ni-
quel, en cuya composicion la proporcion de niquel es bastante
elevada, ‘

PRACTICA DI LA OPHRAGION DEl, CEMENTADO SUPERFICIAL (CCASE
HARDENING» ). — Para proceder 4 esta operacion, lo primero que hay
que hacer s recocer 6 calentar la peza 6 piezas en la forma ya
conocida que se emplen para Lo cementacion. Este recocido debe
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ser suficientemente lento y debe efectuarse & temperatura sufi-
cientemente clevada para obtener la concha (case) del espesor de-
seado.

Conseguido esto, se procede al primer temple 6 inmersién de
Ia pieza en el baho refrigerante y cuyo objeto es regenerar la
finura del grano en el metal del interior de la pieza para dar
tenacidad & cste metal. Hecho esto, se recalienta de nuevo la pieza
y se procede 4 un segundo temple 6 inmersion, cuyo objeto es
templar ¢l metal de la concha superificial exterior. Procediendo asi,
y si ademis se emplean aceros especiales, se ohticnen las signien-
tes ventajas:

1.*  Ciertos aceros de lipos especinles se alteran mucho menos
en el primer recocido que los aceros ordinarios; esto es, el reco-

+
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cido produce en ellos un crecimiento de grano menor que en los
aceros ordinarios, sin contar con que la mayor tenacidad natural
de estos aceros permite por si solo retener ¢ conservar una tena-
cidad mayor en el metal (aun recocido) del nicleo.

2.% QCiertos aceros especiales permiten una modificacién cn
el tratamiento caloritico en forma que las dos inmersiones en el
refrigerante pucdan reducirse & una sola mediante un cuidadoso
modo de proceder, en virtud del cual el metal, tanto del ndcleo
como de la concha, resulte, después de la operacion, en condi-
ciones moleculares —digdmoslo asi—satisfaclorias.

3.* Los resultados son mas seguros cmpleando aceros espe-
ciales, pudiendo ademas scr la comcha mas dura y uniforme (de
espesor) y el nicleo poseer mds resistencia y tenacidad.

REVISTA EXTRANJERA

Aislamiento para alia tension.

Istudio sobre la influencia de la forma de las curvas perio-
dicas de tensidn sobre los ensayos de rotura 4 la tension de los
aisladores. Tl antor muestra por numerosos oscilégramos que la
curva periddica puede cambiar sensiblemente de forma con una
misma maquina, cuando la reaccion de inducido cambia, de
modo que la influencia de Ja carga de la maquina que sirve para
los ensayos puede dar resultados bastante diferentes.

Construyendo oscildgramos de las corrientes en un alterna-
dor conectado a un transformador para alta tension, el autor ha
encontrado que los armdnicos superiores estin grandemente
amplificados, y recomienda para la produccion de altos voltajes
elempleo de dos transformadores en serie en lugar de un solo
aparato.

Lo anterior es un extracto publicado en los Adnnales des Ponts
et Chaussdes del estudio de M. Benischke, inserto en el Alekiro-
technische Zeitschri/t.

Subcstacion para el abastecimiento de diversos
teatros en Nueva York.

Descripeidn publicada en Z'%e Flecirical TWorld de una sub-
estacidn instalada por la Compania Edison, de Nueva York, y
destinada al abastecimiento de un barrio en gue existen varios
teatros importantes, como la Opera y el Hipddromo.

La subestacidn cuenta con ocho conmutadores de 3.500 kilo-
vatios y tres batdrias de una capacidad total de 9.600 kilovatios
por hora. La distribucion se hace 4 250 voltios con unos apara-
tos que permiten una variacidn de tensién de 240 & 310 voltios,
con una sobrecarga de 50 por 100.

La primera bateria instalada tiene una capacidad de 9.150
amperios-hora; las otrag dos baterias que han de instalarse (en-
dran un doble niimero de elementos (312 en lugar de 152) y una
capacidad de 14.700 amperios-lhora,

El nuevo canal de Trolihattan en Gotehorg
(Sweeia).

Con este titulo publica M. P. C., en Ze (Fénie Civel, un inte-
resante articulo fue resumimos 4 continuacion.

Empieza el autor por hacer notar que la Suecia central esta
atravesada por una serie de canales que hacen que se comuni-
quen enfre silos grandes lagos de esta comarca, y que constitu-
ye una via navegable continua de Estocolmo 4 Goteborg, ponien-
do en comuunicacién el Baltico cou el Categat y el mar del Norte.
Bsta via acuatica tiene una longitud total de 400 kilémetros
proximamente, pero, en realidad, no cuenta mas que con 100

kilémetros de canales propiamente dichos, constitnidos por va-
rios trozos que reunen los lagos.

El mas importante de estos trozos es el conocido con el nou-
bre de canal de Trollhittan, que une esta cindad con el puerto
maritimo de Goteborg. La ciudad de Trollhdttan estd sitnada d
orillas del rio Gota-Alf, por el cual corren las aguas del lagu
Venern, y & Ja proximidad de las célebres cataratas de Trollhiit-
tan. Estas cataratas se utilizan para abastecer una potente fi-
brica hidroeléetrica construida de 1907 4 1909 por el Gobierny
sueco. Esta fabrica, de nna potencia total de 110.000 caballos,
distribuye corriente 4 50 000 voltios en un radio de 150 kilome-
tros. Su instalacion ha favorecido sobre manera al desarrollo
industrial de la cindad de Trollhéttan y de la region circundar:-
te, que constituye, por otra parte, un centro industrial sueco o
la mayor importancia. Este desarrollo se facilitard todavia mos
con la transformacion del canal de Trollhittan, que acaba e
realizarse con objeto de aumentar el trafico por esta via nave-
gable.

La reconstruceion de este canal, en estudio desde hacia bi--
tante tiempo, habia ya sido objeto de un informe de la Admini:-
tracion sueca de Obras publicas desde 1902, segun un proyecin
del Teniente coronel P.-L. Laurell, del Cuerpo de Ingenier:s
sueco.

liste proyecto, estudiado y modificado por la Administri-
cién, fué objeto en 1908 de nna Memoria del Coronel Hansen,
acompafiada de un informe del Capitin G. Malm, quedirigia en-
tonces las obras de la fabrica hidroeléctrica de Trollhéttan, A cor-
secnencia de estos estudios, se votd una ley en el Riksdag (Parl:-
mento sueco), antorizando las obras y concediendo un crédio

de 22,800,000 coronas (30.324.000 pesetas, proximamente). Ade-

mas, la cindad de GOteborg debia construir & sus expensas -1l
propio puerto, y unas instaluciones especiales que debian sor
Liechas en ¢l lago Viinern, también eran independientes de exic
erédito. Bn estas condiciones se comenzaron las obrag en 190w
Su direccion se ha confiadoe & nun servicio especial: el de los sal-
tos de agua, establecido el 1.° de linero de 1909.

Las obras han consistido, en conjunto, en modernizar un
antiguo canal, ensanchandole y profundizandole, y en reempli-
zar las antiguas esclusas por otras nuevas, menos numerosas y
establecidas en prevision de una ampliacidn ulterior posible del
canal.

DusCRIPCION GENERAL DEL CANAL.-—Se ha construido el nuevo
canal para conseguir el paso de barcos de 4 metros de calady,
pero se ha previsto que se profundizaria més tarde para que pi-
diera ser recorrido por barcos de 5 metros de calado. Por ¢sic
molivo, todas las obras de fabrica importantes se han constraido
teniendo en cuenta esteiltimo calado.




