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Mdquinas de mercancias nim . 810 y de viajeros mim. 790.

Didmetro anterior de la caldera, metros......... .
Kspesor del palastro, idem...... e
Didmetro de la caja de fuego, idem..............
Espesor del palastro, idem........ Cereerieaaas
Anchura de la caja de fuego, idem..............
Longitud de la caja de fuego, idem............ .

Longitud de Ja parte cilindrica de lacaldera, 1dLm
Nimerode tubos......cooviveiinii i,
Superficie de calefaccién, metros cuadrados......
Idem de recalentamiento, idem id .. .
Idem de rejilly, idem ide........... e
Didmetro de los cilindros, metros...............
Recorrido de los émbolos, idem.......... Ve
Didmetro de los émbolos-vilvulas, idem .. ... .

Recorrido de los émbolog-valvulas, idem ........
Presién del vapor, kilogramos por centimetro caa-

Locomotora de mercanctas nmim. 810,
Digmetro de las ruedas anteriores, metrog.......
Idem id. motrices, idem.......c.oovvivir s
Esfuerzo de traccién & 80 por 100 de la premén

mdxima, toneladas .. e eenan Creien e .
Peso adherente, idem...... ......0 coieeenn v
Peso total en orden de marcha, idem......... oo

Capacidad del ténder en carbén, idem...........
Capacidad de! téunder en agua, metros ciibicos.. ..
Reso total de la miquina y del ténder en orden de

marcha, toneladas, ......oovvvvunsn Cheeireees

Mdiquina de viajeros wibm. 790,

Didmetro de !as rusdas anteriores y posteriores,

MBbro8 . v v e e e e
Idem id. mofrices, idem.......ccviiv vy
Capacidad del ténder: carhdn, toneludas.........
Idem id.: agua, metros cibicoB ...vvvvuievinnins
Iisfuerzo de traccion 4:80 por 100 de la jrasion

méxima del vapor, toneladas.........
Pego adherente, {dem. . ovvieiniieniiiiienirinds
Peso total, idem ...
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1,420
0,014
1,600
0,016
1,230
2,440
3,800

196

141,70

18,60

2,32
0,482
0,710
0,254
0,163

14

0,940
1,67

10,9
51
59,6
b}

16

99

0,940
1,830
2,5

9

10
53

" 82,70

REVILTA DE OBRAS PUBLICAS

Xl mecanismo de distribucidn es del tipo Walschaerts.

El bisel (figuras "y 6.°) y la bogia son del tipo Cartazzi.
Este tipo se ha mostrado muy estable y no ha dado lugar & nin-
gun deslizamiento en linea recta.

En fin, para facilitar la construccion y el moniaje de los ci-
lindros se ve que se ha dispuesto la caja de humos de manera
que descanse sobre un soporte ligero de acero fundido, montado
a su vez sobre el bastidor, en lugar de hacerlo descansar sobre
los cilindros.

Lstas dos maquinas, cuya descripeién tomamos de la que, se-

IMiguras 5." y 6."

gun el Zngineer, hace M. P. C. en Le Génie Civil, han sido estu-
diadas por M. R. E. L. Maunsell, Ingeniero del South Eastern
and Chatham Railway.

Los planos estaban preparados desde 1914, pero se han cons-
truido recientemente, y sus ensayos prosiguen todavia en la ac-
tualidad.

Funcionamiento en paralelo de las estaciones
eenirales.

Bstudio bastante largo, publicado por M. J. Peck en Z%¢
Llectrician sobre el funcionamiento en paralelo de varias esta-
ciones generadoras.

El autor examina sncesivamente el caso de dos estaciones del
mismo voltaje y frecuencia, después el de dos estaciones de la
misma {recuencia, peso de voltajes diferentes y, en fin, el de es-
taciones de frecuencias diferentes. Bl articulo se termina con un
ejemplo practico.

Presa de hormigon armado de Brislmne (Tierra
de In Reina, Auslrnlm)

Tsta presa, cuya descripcién hacemos resumiendo la que, se-
gun el Lngineering Neivs Record, publica Ze Génie Civil, tiene
una altura total de 38,10 metros y debe almacenar, préxima-
mente, 26 millones de metros cibicos de agua.

Tista colocada en el curso del Cabbage Tree Creek, tributario
del Brisbane, y unida por un acueducto de hormigéu 4 una fa-
brica elevadora de las aguas de este. 1'10, situada & 9 kilémetros
del lugar de la presa.

La superficie del embalse que forma es de 230 hectireas
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y la del terreno cuyas aguas recoge de 73 kilémetros cua-
drados.

Las lluvias en la regién de Brisbane son en algunas ncasio-
nes muy raras, pero después de largos periodos de sequia sobre-
vienen chaparrones torrenciales abundantes. Asi, en 1915, se
contaron hasta cien dias sin lluvia y el rio Brisbane se quedd
completamente seco.

Este embalse, una vez lleno y teniendo en cuenta la evapo-
racién, podra suministrar, proximamente, 57.000 metros cuibicos
por dia durante un espacio de tiempo de trescientos dias.

Los fundaciones de la presa descansan sobre Ja cuarcita azul
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(ue se encuentra & 4,60 metros mas abajo del lecho del rio. Su
Jongitud total es de 176,80 metros, y en su prolongacién se ha
construido un vertedero de 48,70 metros de longitud: La anchu-
ra es de 28,35 metros en la base y de 3 metros en la coro®
nacion.

La obra se ha construido con hormigén al cual se ha incor-
porado gruesas piedras, y los dos paramentos de agua arriba y
sgua abajo se han revestido de una estructira muy resistente de
hormigén armado, como lo muestra la figura. La armadura esta
compuesta de una celosia de barras de acero de 19 milimetros
de diametro, espaciadas en el sentido vertical y horizontal 1,22
metros de eje & eje.

La composicién del hormigén es 1:2:4 para los revesti-
mientos exteriores y 1 : 2,5 : 6,5 para la mamposteria. Los blo-
ques de roca representan un 25 por 100 del volumen de la mam-
posteria interior.

El gasto total para la construccién de este nuevo depdsito,
inaugurado en Diciembre de 1916, ha sido de 4.200.000 francos.

Material movil de transporte enteramenie meta=
Rico.

Se dice, bastante oportunamente, que las reparaciones de
todas las ruinas producidas por la guerra requerird un metddico
incremento de la produceién, 6, con niayor exactitud, una me-
jora en los métodos de fabricacion, dirigida & asegurar un ma-
yor rendimiento industrial. Y como los transportes constituyen
en las transformaciones industriales una funcién de primer
orden y representan un elevado tanto por ciento del precio de
coste de los productos, ocurre pensar desde ahora en los proce-
dimientos que podran contribuir & la reduceién en el costo de
los transportes ferroviarios: '

Uno de estos procedimientos consistiria, segiin ha dicho en la
Revue générale des Sciences pures et appliquées M. Bellet, renom-
brado profesor de Economia industrial, en seguir el ejemplo de

£91

los ferrocarriles de la América del Norte, que tienden & abando-
nar por completo el uso de la madera en la construccion del ma-
terial mévil de transporte, sustituyéndola por el acero. '

Los vehiculos enteramente metéalicos se han introducido en
Ja mayor parte de los ferrocarriles enropeos hace algunos afios,
pero sélo como excepcién y por via de experimento; en los Es-
tados Unidos, por el contrario, prevalece la decisiva tendencia
& sustituir integralmente el material actual por un nuevo mate-
rial de acero.

Segun la tiltima estadistica publicada por el Bureaw of Rail-
way Kconomics, una institucion creada por la Sociedad ferrovia-
ria americana para el estudio de los problemas de transporte, de
un total de 2.356.000 carruajes de mercancias de todas clases se
han construido ya 515.000 completamente de acero. De éstos la
maycr parte, y precisamente 458.000, estan destinados al trans-
porte del carbén, que es la materia que mas se presta a las gran-
des cargas, tanto es asi que también en Europa los primeros ve-
hiculos metalicos han sido los destinados 4 este combustible.

En América se construyen también de acero los coches para
viajeros, y las varias redes poseen ya 11.000, de las cuales
6.900 son coches ordinarios y el resto coches restauran(s & co-
ches-camas; sin contar el material especial de la Sociedad Pull-
man, la cual para su servicio, analogo al que hace en Europa la
Sociedad de wagons-lits, adoptard, de ahora en adelante, exclu-
sivamente carruajes de acern.

La adopeién del metal para la construceién completa de los
vehiculos ferroviarios responde & dos fines principales. Se trata,
ante todo, de llegar 4 construir carruajes de grandes dimensio-
nes, con los cuales, 4 pesar del relativo mayor peso con relacion
4 la madera, se pueda obtener una relacién mas favorable entre
el peso Wil transportado y el peso muerto de vehiculo. lsta
consideracién tiene gran importancia, especiaimente para los
vagones de mercancias, dado que con la madera no se llegan a
obtener vehiculos que sean capaces de cargas de 40, 50 y hasta
de 80 y 90 toneladas, como Jas que se adoptan aliora en Amé-
rica.

Por otra parte, la construccion metdlica de los vagones de
mercancias ha permitido dotar corrientemente & este material
de transporte de disposiciones para verter automaticamente la
carga, especialmente para los minerales, los combustibles, ete.,
lo que es de mucha utilidad para reducir Jos gastos accesorios
del transporte. ‘

Bl segundo requisito es la mayor resistencia que ofrecen los

-carruajes metalicos.

Esta solidez es también digna de tenerse en cuenta en los ca-
s0s de choques ¢ descarrilamiento de los trenes de mercancias.
Es verdad que las averias de los vagones metdlicos se reparan
mas dificilmente que las del material de madera; pero no parece
que en la practica produzea una diferencia sensible en los gas-
tos del ejercicio.

El requisito de la mayor resistencia ofrece una mayor impor-
tancia cuando se trata del material para viajeros. En este caso
la conservacién de la integridad del vehiculo, cuando se verifi-
can accidentes graves, es una consideracion de primer orden,
cuyo peso es tanto mayor cuanto que la experiencia de algunos
célebres desastres americanos ha demostrado que efectivamente
los vagones methlicos permanecen intactos en los choques mas
terribles, que hubieran hecho astillas los carruajes de madera,
y las astillas son precisamente las que causan la mayor parte
de las heridas. Anadase 4 todo esto que, no adoptandose en los
coches enteramente methlicos material combustible, excepto la
pequeiisima cantidad requerida para la decoracidn interna, pue-
den considerarse & prueba de fuego y preservindose ast los via-
jeros del peligro del incendio, que es una consecuencia muy ge-
neral de los descarrilamientos. _

Para los coches de viajeros, el empleo del metal en reempla-
70 de In madera no da lugar, como para los vagones de mer-
cancfas, 4 una economia del peso muerto, pero se sabe que los




