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en lugar del aluminio y de la madera. Las dimensiones princi-
pales son las siguientes:

Envergadura de las alas superiores, metros...... 18,30
Idem de las alas inferiores, idem....o.vvvivvnn, 17.30
Separacién de las alas en el centro, idem........ 2,60
Idem 4 los extremos, idem ...... e 2,30
Superficie de las aias superiorcs, metros euadra-
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Superficie de las alas inferiores, idem........... 31,00
Potencia, caballog..... .. oovovieiins e 520
Peso en vacio, kilogramos.,........... e, 3,380
Peso en orden de mareha, fdem........ovvne. e 3,230

Las alas tienen Ja forma de V en plano, excepto en la parte
central, y las alas inferiores presentan nn diedro bastante sen-
sible en elevac ién, Las alas pueden desmontarse en tres partes
para el transp orte , permaneciendo la parte central unida al huso
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y llevando las barquillas en las cuales estin colocados los moto- -

res. listos estdn unides al huso y & los trenes de aterramiento
por una especie de armadura de tubos triangulada. No presen-
tan trabazdén alguna con el plano superior,

El huso estd formado por una armadura de tubos de acero
soldados. Iin los dngulos estin soldadas umnas placas de acero
en forma de sectores circulares, que sirven de uniones 4 los ten-
sores y 4 las barras diagonales. -

Las alas no estan unidas entre sf més que por dos pares de

-montantes & unay otra parte del huso. Los largueros estin
constituidos por tubos de acero de 50 milimetros de diametro
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exterior unidos por unas traviesas de madera maciza y no de
madera en placas que es el caso mas frecuente. In la parte pos-
terior, las alas presentan una ligera’inversion de carvatura que
vuelve & encontrarse desde hace algin tiempo en ciertos avio-
nes alemanes de grandes dimensiones. Las alas inferiores estan
cubiertas de una delgada hoja metalica y un palastro de alumi-
nio ondulado dispuesto sobre el ala, entre el huso y la barquilla
del motor, sirve de camino para llegar 4 este Ultimo.

Los motores son dos, del tipo Mercedes, de 260 caballos cada
uno. Estan contenidos en unas barquillas formadas por una ar-
madura de tubos de acero sobre la cual estin fijadas, por medio
de ganchos, unas placas de aluminio. Se envia Ja esencia & los
carburadores por una bomba que abastece también 4 Jos depd-
sitos de puesta en carga qie sirven para el arranque. Los depd
sitos prineipales, colocados detras del sitio del piloto, tienen
una capacidad de 430 litros, proximamente, que basta para con-
seguir tres horas ¢ tres horas y media de vuelo.

Las hélices tienen un diametro de 3,15 metros y un paso de
1,50; estan talladas en un bloque formado por la yuxtaposicion
de 10 placas, de las que las extremas son de nogal y las otras
de dos clases de madera ex6tica del género de la caoba.

Ta tripulacion se compone de cuatro hombres: un encargado
de la ametraliadora en la parte anterior, un piloto y un ayudan-
te entre las alas y otro encargado de la ametralladora en la par-
te posterior.

Bl armamento se compone de dos ametralladoras Parabellum
en la parte anterior y en la posterior; se ha previsto también el
emplazamiento de una tercera ametralladora sobre el piso del
punto posterior para tirar por debajo del huso, & través de una
trampa.

La disposicién para el lanzamiento de bombas se compone
de tres aparatos que lanzan proyectiles de 13 kilogramos proxi-
mamente: dos & la proximidad del puesto del encargado de la
ametralladora posterior y uno bajo el piso, entre éste y el piloto.
Por otra parte, cuatro bombas de 50 kilogramos, préximamente,
estin colocadas bajo las ulas inferiores, dos 4 cada lado del huso.
Tu fin, otras bombas estdn todavia contenidas en el interior del
huso.

Todas ellas se lanzan por medio de un desenganche gpber-
nado por una palanca.

Una dinamo, bobinada para snministrar & la vez corriente
alterna y corriente continua, alimenta ol aparato de telegrafia
sin hilos y los cirenitos de calefaceion y alumbrado.

Las alas estan pintadas de colores multiples bajo la forma de
exdagonos malvas, violetas, azules, verdes, ete.

iste aparato podria elevarse, segiin parece, & 1.500 metros
en diez minutos y 4 2.700 en veintitrés minutos. Su velocidad
serfa de 140 kilometros por hora, nroximamente. Parece que se
ha construido para las operaciones de bombardeo & corta dis-
tancia.

Comparacion entre las lamparas de arco y lns
lamparas incandescentes.

La lampara de medio vatio parece triunfar definitivamente
de todas las lamparas de electrodos de carbén; lo que determina
Ja preferencia & favor de un tipo de incandescencia, no tanto
por la economia de electricidad que acusan los calculos como
por las ventajas de un precio de coste modico, de un montaje y
de una vigilancia ficiles, puuiendo modificarse con facilidad el
glumbrado por la sustitucién de una lampara un poco mas
fuerte. Ademds, la luz de la lampara de medio vatio es mas
bella y mas regular que la de arco, aunque un poco menos
blanca.

Los gastos de establecimiento son generalmente mas eleva-
dos para las lamparas de arco que para las de medio vatio. Sin
embargo, puede suceder que los gastos totales de una instalas
cién no sean muy diferentes, porque las lamparas incandescen-
{es se emplean en mayor numero y en menores unidades, La
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diferencia del precio de establecimiento debe, pues, apreciarse
seglin las especies.

Los gastos de entretenimiento son en general casi equivalen-
tes si las lamparas de medio vatio estan convenientemente
acondicionadas y protegidas contra el recalentamiento y la in-
temperie.

Con armaduras baratas, pero imperfectas, el deterioro dema-
siado rapido compensa bien pronto la economia de la compra.

Los gastos de personal son menores, principalmente con las
lamparas incandescentes, sin ser en absoluto despreciables. Iis-
tas lamparas se ensucian muy pronto en los alumbrados pibli-
cos y exigen una limpieza regular.

Los gastos totales de explotacion, comprendiendo amortiza-
cion, ete., se resumen en el cuadro siguiente para una unidad
de 2.000 bujias hemisféricas y alumbrados anuales de quinien-
tas & dos mil horas; la unidad adoptada es el marco:

P"Ocd" LAMPARAS DE ARCO LAMPARAS INCANDES
1a corriente. T TR

- 500 horas | 3.000 horas | H00 horas 3.000 hovas

Marcos, por afio. por afio, por aino. por ano,

3 44 175 38 175

6 02 2% Hh2 2T

10 62 275 3 385

15 5 350 97 HH

20 90 125 122 675

Se completa el articnlo publicado en el Zeitschrift des Ver.
Deutscher Ingenieure con interesantes diagramas para la radia-
cién de diversos tipos de lamparas. De este articulo hacen un
resumen los dnnales des Ponts et Chaussces, de los que tomamos
esta nota.

Resistencia de los trenes por efecto del frio,

La resistencia opuesta al movimiento de los trenes del ferro-
carril es mas considerable en la estacion fria que en lacalida, y
parece que sc debe tener en cuenta para la carga de los trenes
tanto la temperatura del aire como la velocidad y el peso de los
vehiculos.
 Lainfluencia de la primera puede ser tan grande como la de
los otros dos factores de la resistencia y debe ser necesarinmente
objeto de una atencion especial.

Para tener en cuenta esta condicidn, el departamento de me-
canica de los ferrocarriles de la Universidad de [llinois ha em-
prendido una seric de experimentos para determinar el incre-
mento de la resistencia de los trenes por efecto del frio, y estas
investigaciones estan en vias de ejecucidn; pere el Boletin ni-
mero 59 publicado por esta Universidad contiene una nota sobre
este asunto debida 4 MM. Bd. Schmidt y T'.-W. Marquis, en la
cual investigan los antores Ja manera como el descenso de la
temperatura actia para aumentar la resistencia de los trenes; de
esta nota, publicada por las Mémoires et Comple rendu des tra-
vauw de lo Sociélé des Ingeénicurs Civils de ['rance, hacemos un
resumen & continuacion.

Ll frio reduce el esfuerzo de traceién de la locomotora dismi-
nuyendo la potencia de la caldera de dos maneras: primero, por
el incremento de las pérdidas por radincion y en seguida por el
descenso de la temperatura de combustion.

A pequefias velocidades la pérdida de potencia de la calde-
ra por el aumeuto de la pérdida por radiacién es pequenia y no
excede probablemente del 2 al 3 por 100 aun en invierno. En
cuanto al descenso de la temperatura de la combustion, puede
considerarsele como despreciable. Habria tal vez que tener en
cuenta una cierta pérdida de efecto 1itil en lous cilindros por el
frio, pero faltan datos sobre este punto.

Por otra parte, las hajas temperaturas llevan consigo la re-
duccién del esfuerzo de traccidn por el incremento de los frota-
micntos en’las piezas del mecanisino; pero como la resistencia
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total debida & los frotamientos no excede del 8 al 10 por 100 del
trabajo total, se comprende que aun variaciones importantes en
los coeficientes de frotamiento no alterardn sensiblemente el es-
fuerzo de fraccion de una locomotora.

Si se consideran estos diversos hechos, se llega 4 la conclu-
sion de que el descenso de la temperatura no tiene una gran
influencia sobre el efecto util de las locomotoras y no se nece-
sitan medidas radicales en cuanto & la carga de los trenes. Iis
probable que una reduceidn de estas cargas en una proporeién

~que fuera inferior al 5 por 100, bastaria ampliamente aun con

temperaturas que descendieran notablemente por debajo de
cero. De todas maneras, serd interesante conocer el resultado
que se obtenga de los experimentos realizados en la Universidad
de Illinois.

La presa de hormigon armade de Combamala
(Ntalia).

La construccidn de las presas por medio de baldosas de hor-
migdn armado ha recibido numerosas aplicaciones en los lista-
dos Tnidos, y en Ltalia acaba de tener la primera aplicacién en
la construccidon de una presa para el aprovechamiento del ter-
cer salto del Maira (con objeto de una utilizacion eléetrica de la
energia). La Indusiric describe esta presay & esta publicacion
hace referencia Le Geénie (ivil en una nota de la que hacemos
un resumen, ’

La fabrica estd sitnada cerca de Dronero, en Combamala, y
el valle en el que debia establecerse la presa se ha revelado de-
masiado pobre de materiales de construccidn para satisfacer &
una obra de esta naturaleza; un primer examen habia, en efec-
to, inspirado 4 los iniciadores de la empresa el proyecto de uti-
lizar unos lechos calcireos cuyas primeras manifestaciones se
habian juzgado suficientes para suministrar toda la piedra ne-
cesaria para la coustruccion de una presa de mamposteria, pero
el examen de las capas inferiores demostré que la piedra era
una dolomita sin consistencia y que era necesariamente preciso
recurrir & otros materiales.

Asl es como incidentalmente, y & causa tan sélo de las cir-
cunstancias que acabamos de exponer, se decidi6 ulteriormente
construir la presa de baldosas de hormigdn armado, eleccién
gue ofrecia las ventajas de reducir al minimom las dificultades
y los gastos de transporte al pie dc obra de los materiales. Sobre
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uno de los contrafucrtes de la colina que costea el rio Maira, 4
una altitnd de 240 metros, se ha establecido, cerca del plano in-
clinado sobre el cual se ha fijado la caneria forzada de la fabri-
ca, un camino transportador de 520 metros que se une con una
via del sistema Decauville, de un desarrollo de 2.200 metros,
Jisposicién que permite hacer pasar sin dificultad de una ver~
tiente & la otra més de 100 metros ciubicos de materiales cada
doce horas. a




