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suisleer ol gusto de la clientela, que es el fin ultimo de toda in-
dustrin. [0 compra-lores que aprovisionan para 1a fibrica toda
clase de malerias primas necesar as para su actividad, ticuen que
hacer pruecba igualmente de aotitudes que exig-n, 1o sotameube
un gran conocimiento de los precios, sino también una perfecta
apreciacion de las calidades de las muy variand s materias primas
y de las igualmente variadas necesidades de una fabricacion que
deben conocer perlectamente.

El personal de los talleres de produccion de esta fabricacion
debe tencer un conocimiento todavia mis absoluto (conocimientos
gencrales) con la herramicuta mecdnica moderuna, y, principal-
mente. con la aulomitica, que conocimientos especializados, per-
fectamente delinidos segin la naturaleza del trabajo 4 cjecutar.
La distribucion de los obreros no debe hacerse.en adelante al
azar, sino se hari segun el resultado de un estudio expe-
rimental de sus aplitudes, que deberdn ponerse & prueba practica-
mente antes de desarrollarlas, con el fin de dedicarlas 4 un traba-
jo especializado. Las especialidades que sc hallan en la industria
mecanica tienen, por lo demds, entre si, puntos de enlace, y com-
pete & los mejores peritos mecinicos hacerlos comprender y apre-
ciar 4 los obreros especiales que cllos tienen la misién de formar
para las necesidades de las fibricas. Estas especialidades pueden
clasificarse en las categorias siguicntes:

1.°, Mecanica general; 2.° Constructores de herramientas;
3.°, Calibradores; 4.°, Ajustadores; 5.9, Rectificadores; 6.°, Tor-
neros; 7.°, Acepilladores; 8.°, Modeladores; 9.°, Fundidores;
10, Forjadores, y 11, Caldereros.

Mecanica general.—La préctica de la mecdnica general es 1o
que debe servir de base como primera condicién para constituir
el personal directivo de las fabricas; 4 todo director de fibrica
moderna, para reunir esta preparacién indispensable, le es nece-
sario cuatro afios de prdctica, por lo menos. Esta prictica es
jgualmente necesaria para la formacion de todos log directores
de los distintos servicios de dibujo y de estudios, del servicio de
los precios de fabricacién y del de las instalaciones, etc., asi
como para la creacién de los contramaestres de talleres de meca-
nica y para los inspectores de fabricacion.

Constructores de herramientas.—En la constitucién de este
personal las aptitudes personales desempefian un importante pa-
pel, debiendo afadirse 4 ello la mds variada practica manual des-
pués de un asiduo trabajo que, exclusivamente en la fabrica, debe
durar un minimo de cuatro aiios.

Calibradores.—La industria particular se ha ocupado menos
de la formacion de los calibradores, sobre todo desde la guerra,
que los arsenales llamados & fabricar armas y municiones. Los
pedidos de guerra han aproximado, sin embargo, la industria
particular & los arsenales, en lo referente 4 la ejecucidn de una
labor andloga y con-frecuencia comin. Ha existido también una
aproximacién no menos marcada, entre las industrias de Europa
y las de‘los Estados Unidos, en beneficio de las primeras, quc en
1a actualidad saben apreciar mejor que nunca la importancia de
los calibradores y la necesidad de constituir con gran cuidado
estos especialistas: se procederd siguiendo iguales reglas que para
los anteriores y en un plazo no inferior 4 cuatro afios,

Ajustadores.—La formacién de los ajustadores debe depender
cn gran parte de la naturaleza del trabajo, y en las fibricas de

fabricacién automdtica serd posible simplificar y abreviar el
‘ aprendizaje practico necesario. Para hacerlo “serd suficiente con
{recuencia unos tres afios, & .veces cuatro; en adelante, y por lo
menos tanto como la intervencién del ajustador, dos elementos
asegurarin la perfecta ensambladura de las piezas construidas en
1a fabrica moderna, son: primeramente, la precision antomatica
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de las mdquinas empleadas, y en segundo lugar, el servicio de
inspeccion de todas las piezas producidas.

La formacién de los rectificadores, torneros, acepilladores,
modeladores, fundidores, forjadores y caldereros esti mejor co-
nocida en Ia industria moderna, y no seri diticil hacer entrar ess
tas especialidades en el programa general de instruccién practica,
que, en consecuencia, ha de proponerse en cada uno de los pai-
ses aliados. :

Si uo quiere darse & la realizicién proporciones demasiado
ambiciosas, podria comenzarse casi en seguida, seria suficiente.
por ejemplo, como lo proponc el prolesor Orcutt, una docena de
grandes Sociedades que concertaseq sus esfuerzos, poniéndosc
previamente de acuerdo respecto d uu programa bien determi-
nado.

El aprendizaje empezaria & los diecistis anos, estableciendo
un salario desde el principio suficiente para atender 4 las necesi-
dades de la vida. Les seria concedido 4 los aprendices las horas

de estudio que necesitasen y pugadas como horas de trabajo. La

ensefianza cientifica se completaria en la fabrica y bajo la direc-
cién de maestros facilitados por la misma fabrica. Este programa
puede emprenderse sin retraso y no necesita de propaganda, como
sucede con todos los proyectos mds ambiciosos formulados hasta
el presente; pero es preciso no perder de vista qué la fabrica
debe no solamente preocuparse de reformarse por si misma, se-
gim los principios que acaban de ser indicados, sino que debe
tender también & reformar la educacién segin sus necesidades, y
después de haber cubierto éstas en lo relativo al personal obrero,
debe también conseguir, de las escuelas y de las mismas fabri
cas, un personal directivo completamente distinto al actual.

\
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PROYECTO

DE UNA SEGUNDA LINEA DEL FERROCARRIL DEL HAVRE A
PARIS CON TRAVESIA SUBFLUVIAL DEL SENA

— —

La importancia adquirida por el puerto del Havre en las
transacciones mercantiles con el mundo entero demuestra de
una manera evidente la necesidad, tantas veces expuesta, de
unir el primer puerto de Francia con el canal de la Mancha, con
Paris y la regién del Sudoeste por una segunda linea de ferro-
carril de gran trafico.

A describir un nuevo proyecto debido a M. Emile Evers de:
dican las Memoires et Compte rendu de travaus de la Socicte des
Ingenieurs Civil de France un extenso articulo que resumimos -
continuacion.

Antes de proceder & la descripcidn del proyecto expone
autor algunos datos sobre los puntos siguientes:

1.° Desarrollo del puerto del Havre desde su fundacion ha.-
ta nuestros dias.

2. Deplorables consecuencias de la rivalidad administrati-
va existente entre los puertos de Rouen y del Havre.

3° Deseripeion rapida de la linea principal de Rouen ul
Havre y de las lineas secundarias que de ellas se destacan.

Respecto al primer punto hace el autor una sucinta resena
histérica desde la fundacién del puerto por Francisco I (1647;
hasta la construceién del nuevo puerto que estd ahora en vias
de ejecucién, y de la cual resulta que la superficie de agua, qu¢
era de 7 hectareas hace cuatro siglos, ha pasado & cerca de 500
en la actualidad, y el desarrollo de la linea de los muelles de
1 kilémetro & 45 kilémetros, proximamente.
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En el segundo puerto, entre otras consideraciones, dice:
«Rouen (116.000 habitantes), capital de la Normandia y del de-
partamento del Sena inferior, ha hecho sentir siempre al Havre
(136.000 habitantes), simple subprefectura del mismo departa-
mento, 81 superior potencia administrativa, y mas particular-
mente en la cuestion de las vias férreas», y termina encarecien-
do las superiores condiciones del Havre sobre Rouen, .

Despues de describir, en el tercer punto, la linea principal de
Rouen al Havre y las secundarias que arrancan de ella pasa el
antor & la descripcidn del proyecto empezado por hacer una re-
sena de los diferentes proyectos anteriores redactados para esta-
blecer un ferrocarril que siguiendo el valle del Sena unicra &
Paris con el Havre.

Después de citar el presentado al Gobierno en 1872 por Cau-
debee y Duclair, expone el redactado por M. Berlier, en 1903,
que comprendia un paso subfluvial del Sena un poco agua abajo
de Quillebeuf.

Consistia éste en un doble tinel metalico, hundido 4 10,20
metros, proximamente, bajo el fondo del Sena; este tinel meté-
lico tendria 2.500 metros de longitud, m4s en cada extremo una

hiveda de mamposteria de 180 metros, ¢ sea en junto una lon-

gitud de 2.860 metros, las pendientes de acceso estaban regula-
das & 12 milimetros, con una parte horizontal de 700 metros en
lamitad del paso; en fin, dos trincheras de mamposteria, de 720
metros cada una, precedian 4 las bocas del tunel, lo que elevaba
la Jongitud total de la obra & 4.280 metros. '

En 1905, M. Arnodin, especialista en la construccién de puen-
fes transhordadores, presentd un proyecto de un puente de esta
clase poréa-tren, que habia de construirse casi en el mismo sitio
que habia escogido M. Berlier para la excavacién del tinel.

Este estudio establecia sobre cada orilla dos altos pilares me-
tilicos que soportaban, por medio de cables de acero, un tablero
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de las colinas de Orcher, pasar por un tunel la punta de Hode,
seguir el canal de Tancarville, atravesar en terraplén el valle de
Lillebonne, costear el pie de la meseta de Notre-Dame de Gra-
venchon, para comenzar 4 descender delante de Saint Maurice
de Lstelan, & fin de pasar el Sena por un tunel y remontar la
orilla izquierda hacia Neuville, para penetrar en el bosque de
Brotonne, y finalmente venir 4 enlazarse & la linea Serquigny-
Rouen entre las estaciones del Thuit Hebert y de la Londe.

Como el enlace sobre la linea de Elbeuf & Rouen est4 dirigido
a la izquierda sobre Rouen, ha de preverse un segundo enlace 4
la derecha dirigiéndose hacia Elbeut.

Siendo de via sencilla la linea de Elbeuf s Bucil, tendria que
desdoblarse 6, por lo menos, instalar en ells grandes depésitos.

A fin de evitar la vuelta por Dreux, que da lugar 4 un alar-
gamicnto del trayecto, habria que construir de Bueil 4 Tacoi-
gnitres-Richebourg, un ramal de una veintena de kildmetros
que no presentaria grandes dificultades por ser el pais poco

.abrupto.

Por este trazado la distancia del Havre & Paris queda reduci-
da & 210 kildmetros, 4 saber:

Kilémetros.

Del Havre al enlace La Londs..... N 62
La Londe 4 Elbeuf......................0000 12
Elbeufa Bueil.....ooovvee i ooy 61
Bueil 4 Tacoignicres-Richeboueg.. ... ........ 18
Tacoignitres-Richebour 4 los Invalidos........ 57

210

De los cuales 130 estdn ya en explotacién, debiendo desdo-
blarse 61 de éstos; quedan que construir 80 kildmetros, cuyo
paso bajo el Sena estudia el autor 4 continuacidn.

Paso subfluvial del Sema.—Ante las dificultades presentadas

Fig, 1.*

sobre el cual rodaba el carreton de suspension de la barquilla
porta-tren de una longitud de 100 metros, & fin de poder alojar
un tren de ocho carruajes, mas la maquina y su ténder.

La obra completa presentaria una longitud total de 936
metros.

En fin, en 1912, la Administracién de los ferrocarriles del Bs- -

tudo presentd un proyecto de paso sobre el Sena, en las inme-
diaciones de Vieux-Port, por viaducto que atravesaba las prade-
s y salvaba el rio por un puente metalico de un solo arco,
dejando un vacio de 67 metros sobre las mas altas mareas.

Dificultades de ejecucion ¢ circunstancias especiales han de-
jado sin efectu estos proyectos, y ahora propone M. Kvers un
huevo frazado. '

Liste (fig, 1.") dejarfa lIa }inea actual Havre-Paris, cerca de la
estacion de Graville para, 4 través de las praderas ganar la base

por la Camara de Comercio de Rouen respecto 4 la construceién
de un puente por alto que fuera, lo mejor es abandonar este
proyecto para volver al paso por un tinel que se puede descen-
der & una cota suficientemente profunda, en vista del profundi-
zamiento posible del canal, aunque sea poco probable que el
puerto de Rouen sea frecuentado por barc:s de un tonelaje su-
perior 4 los que actualmente le visitan, dado que estos barcos
tendrian dimensiones mucho mayores, y entonces no podrian
gobernar en las curvas formadas por el rio en sus cambios de
direceidn. :

Ll tunel (fig. 2.%, plano y corte de la obra; fig, 3.%, corte por
ARB; fig. 4.%, corte del tubo; fig. 5.", corte por CD) debe ser un
tubo Berlier, precedido por los dos bordes de una béveda de ce-
mentv armado que forma parte de un bloque que constituye la
trinchera de acceso,
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Examinando las cartas marinas, se observa que entre los ki-
Jémetros 317 y 318 el fondo del rio sube un poco y que, por otra
parte, las colinas de la orilla izquierda estin suficientermente
alejadas para permitir alcanzar el nivel del suelo antes de atacar
las pendientes de acceso de la meseta de Ruutot.

En este punto la anchura del rio es de 350 metros, proxima-
mente, y tiene en altas aguas una altura de agua de 9,20 me-
tros, descendiendo a 6,70 metros en aguas hajas, de modo que
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26 metros, con lo que quedarian 20 metros de ierreno entre los
lados.

Cien metros antes de cada boca, las vias convergerian 4 fin
de volver 4 tomar el trazado normal.

Las rampas de acceso tendrian 725 metros de longitud y sc
enlazarian en medio del tunel por una parte horizontal de 150
metros; en este punto seria donde el nivel del rio estaria 4 20
metros mas abajo del plano del agua.,

Fig, 2.*

se puede descender el nivel del carril &4 20 metros mas abajo de
la altura del agua en altas aguas, lo que supone, dando al tubo
un didmetro de 6 metros, una capa de terreno de 5,80 metros,
préximamente, entre la parte superior del tubo y el fondo del
Sena, permitiendo asf{ un profundizamiento de 14 1,50 metros.

Para probar que sus calculos no son puramente teéricos,
dice el autor queobras an&logas realizadas en Paris para el Norte-
Sur por la Compania Berlier, muestran para el paso bajo el Sena,
en la plaza de la Concordia, un tubo de 5,24 metros de diametro
exterior, cuya parte superior estd & 16 metros mas abajo que el
nivel del agua y teniendo una longitud de 540 metros con una
pendiente del carril de 0,04 por metro.

Se pueden, pues, admitir rampas de acceso de 0,020 por me-
tro, 1o que no tiene nada de exagerado, para los ferrocarriles

o
e
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actuales y llegar asi 4 prever un tinel de 700 metros entre bocas,
de los que 100 metros en cada orilla estarian constituidos por un
bloque de cemento armado, de donde partiria el tubo, que ten-
dria, por lo tanto, 500 metros de longitud. ,

A fin de simplificar el trabajo y de no llegar & dimensiones
de tubos enormes, habria dos tiineles, uno para la via par, otro
para la impar; estos dos tubos estarfan separados de eje & eje

Estas rampas estarian formadas por una trinchera con talu-
des & 45° constituido todo por un zampeado de cemento armado
soportado por pilotes donde fuera necesario y por taludes incli-
nados también de cemento .armado, llevando en su parte supe-
rior un s6lido muro perfectamente impermeable, rodeando toda
la obra & fin de impedir la inundacion de los tineles en caso de
grandes crecidas.

En la parte"que precede & las bocas de los tineles entre las
vias; entonces separadas, se instalarian & uno y otro lado unas
fabricas con bombas movidas por el vapor ¢ la electricidad, se-
gin el modo de traccién de la linea.

Unas canalizaciones dispuestas & lo largo de las vias lleva-
ria el agua & unos pozos de donde la aspirarian las bombas.

Como la Memoria redactada por el autor estd fundada sola-
mente en datos obtenidos en las cartas marinas del Bajo-Sena,
y en las del Estado Mayor, asf como en otros tomados en los
anuarios de las mareas, no habiéndose podido verificar ningiin
sondeo en las orillas de la parte del rio en que deber4 efectuarse
el paso subterrdneo, ni Jevantar ninguin nivel que permitiera
precisar las pendientes, y, por consecuencia, los puntos de pa:-
tida de los declives,.es imposible indicar, ni aun aproximada-
mente, el costo de la obra; sin embargo, dice el autor que si.

. .70
i

Fig. 5.*

El proyecto Berlier, estudiado para pasar bajo el Sena, ya ca
Tancarville, ya en Quillebeuf, por medio de obras de 4.300 me-
tros de longitud total, de ellos 3.500 en tuneles, preveia un gasto
total de 30.600.000 francos, 6 sean 7.100 por metro lineal.

El proyecto Arnodin, estableciendo el paso por medio de un
inmenso transportador, cuyo desarrollo total exigirfa una longi-
tud de 1.300 metros, no resultaba més que con un costo ¢
12.600.000 francos, 6 sean 9.700 por metro lineal.

Ll proyecto, en fin, gubernamental, con paso en Aizier por
un puente metalico de 64 metros de altura, prevefa un gasto de
30 millones de francos para los viaductos de acceso y el puente
metalico desarrollando una longitud total de 3.440 metros, ¢
sean 8.700 francos por metro lineal.

De lo que precede se puede concluir que tomando la canti-
dad de 7.500 francos por metro lineal, la obra estudiada por
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M. Evers correspondera 4 un gasto total de 16 millones para los
2.150 metros que presenta su desarrollo, cantidad que no tiene
nada de exagerada si se la compara con el precio de coste de
obras similares.

Claro es que este caleulo de 16 millones de francos se extien-
de para las obras realizadas segin los precios corrientes antes
de la guerra, porque es evidente que con elalza actnal de los
materiales y el encarecimiento de la mano de obra seria nece-
sario en estos momentos contar con un gasto por lo menos del
doble.

El autor termina exponiendo las ventajas comerciales y ma-
ritimas que reportaria esta obra a) puerto del Havre.

Medidas preventivas contra accidentes
80 [as instalacionss de telsgrafia sin hilos.

POR

H. MARRIOTT

(Del Eiectrician.)

Principales causas de los accidentes.-—Pueden sentirse conmo-
ciones en el circuito del contacto de transmisién 4 consecuencia
de ciertas practicas peligrosas. Una de ellas consiste en poner en
derivacién el manipulador, porque el secundario del transforma-
dor se manticne & un potencial elevado, aun cuando la llave esti
abierta. Otra maniobra todavia mas peligrosa para la vida del
operador consiste en utilizar para la produccién de la corriente
alterna primaria generadores que dan tensioues de 500 & 600
voltios en circuito abierto Y cerrar este circuito & tension elevada,
sobre el manipulador. En rigor, podria adoptarse una trnsién en
circuito abierto de 250 voltios, pero ¢s prelerib-e reducirla 4 110
voltios, aun & costa de perder un poco sobre ¢l rendimiento de
transformacion.

El peligro de incendio por el rayo parece ser hastante peque-
fio. El peligro de las lineas proximas de tensién elevada s por
lo menos tan grande; en un accidente ocurrido en los Estados
Unidos hace algin tiempo, se alribuyé primerameute el incen—
dio de la estacién receptora 4 la caida de un rayo sobre la antena;
uespués de practicada una informacién, se comprobé que los hilos
de antena habian variado de su posicién inicial y se habfan pues-
W 4 través y debajo de una linca de 1.200 vo'tios,

El mayor numero de incendi s comprobados por el auter
como resnltado de la descarga directa de los transmisores sobre
objetos préximos, provienen de instalaciones en que los aislado-
rvs de entrada en la estacién dejan huir corriente las partes con~
liguas (revestimiento exterior de la estacién, lecho, puente del
barco, etc.), cuando éstas son de materia combustible. Sin em-
bargo, estos incendios raramente son graves, porque, sin duda,
$¢ producen invariablements en dias Huviosos 6 en tiempo hume
do, obrando la humedad simultdneamente para cortocircuitar el
aislamiento y apagar el fuego. '

Se sabe que habitualmente la antena estd nnida 4 la instala-
cidn interior por el centro de un amplio tablero de ventana; esta
Prictica es ordinariamente satisfactoria y barata. Como regla ge-
heral, el autor de este estudio adopta un aislamiento de longitud
igual 4 ocho veces aproximadamente la distanci: explosiva en el
dire, Por ejemplo, si el conductor utilizado en el circuito produ-
¢e chispas con objetos situados en el aire 4 2 '/, centimelros, se
aislard convenieutemeute el conductor por medio de-un tubo de
Porcelana de 2 '/, centimetros de didmetro y de 20 do longitud.
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A continuacién de un incendio se han ohservado los daiios
mds importantes en circunstancias en que no existia ninguna co-
municacién directa entre la estacion de transmisién y los puntos
en que el incendio tuvo origen. Es que, en efecto, las distintas
partes de Ja estacion de transmisién recorridag por corrientes de
alta frecuencia pueden dar por induccidn origen 4 potenciales
extremadamente clevados en los conductores proximos.

Cuando estos conductores estdn constituidos por circuilos te-
lefonicos, los pararrayos que contienen se cortocircuitan general-
mente en tierra, como consecuencia de la fusion del metal en el
pararrayos. En los casos de circnitos de alumbrado ¢ de poten-
cia, recorridos por corriente continua ¢ corriente alterna dc fre-
cuencia industrial (por ejemplo, de sesenty periodos por segun-
do), la corriente producida por induccién se superpone 4 la co-
rriente de linea. Como consecucncia de estos fendmenos de in-
duccién puede suceder que el potencial de un punto tome un
valor suliciente para que la distancia 4 un objeto préximo cuyo
potencial es nulo o de signo contrario sea inferior & la distancia
explosiva; entonces se produce la descarga y la corriente conti-
nua o alterna pasa por el arco asi determinado,

En esta forma se han quemado transformadores, motores, cdp-
sulas de las limparas, etc. En cierto ntimero de €asos se ha pues-
to en cortocircuito hilo doble de alumbrado. Cuando el hilo del
alumbrado estd bajo moldura de madera, puede comunicarse el
fuego & la moldura,

Corrientes inducidas de frecuencia com parable 4 la de las co-
rrientes de alta frecuencia utilizadas en la telegrafia sin hilos,
pueden & veces superponerse sobre los circuitos de alta tension de
los transformadores, y respecto & transformadorés dispuestos en
las proximidades de circuitos radiotelegrdficos, se ha podido ob-
servar chasquidos entre las distintas secciones del secundario, y
aun & veces eutre las espiras del primario y las del secundario.,
Busta con alejar ligeramente ¢ simplementa girar sobre s{ mismo
en dngulo el transformador de recambio para evitar todo acci-
dente.

Medios de proteccidn.~—-El peligro de las chispas, desde el
punto de vista de un incendio, depeude cvidentemente del calor
desarroliado por cllasy de la temperatura de inflamacién de una
sustineia combustible préxima. Se sabe que e¢n los motores tér-
micos basta con chispas muy pequeiias’ para determinar Ja infla-
macion del gas ¢ de la esencia, y es muy posible que las débiles
chispas que se producen frecucutemente por induccién en las
proximidades de las estaciones de telegrafia sin hilos, puedan in-
flamar sustanciss voldtiles andlogas.

Dentrn de este orden de ideas ha sucedido que una Compaliia
de navegacion exija que sus barcos estén construidos de modo
que no pueda existir la posibilidad de inflamacién de los explosi-
vos que puedan transportar en alguna ocasién. En este caso estd
muy recomendado unir eléctricamente todos los conductores si-
tuados en la cala 6 en sus proximidades.

Se ha comprobado igualmente que pueden inducirse corrien—
tes en la pintura metdlica de los palos: también en algunos casos

se ha levantado la pintura y se ha reem plazado por un barniz ais~
lador.

Se puede perfeccionar la proteccién de Jos circuitos de débil
tension contra las corrientes de alta frecuencia que son inducidas
bajo potenciales elevados, aprovechando las diferentes propieda-
des de las corrientes de alta [recuencia, es decir, de frecuencia
comparable 4 la de las ondas de la telegrafia sin hilos y de las co-
rrient: s continuas 6 alternas de frecuencia industrial. =~ ©

a) Los condeusadores de pequeiia capacidad se oponen mu-
cho menos al paso de las corrientes de alta frecuencia que-al de
las corrientes continuas ¢ alternas ordinarias, Mientras que los



