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van a la caja de humos y el vapor de escape que sale por la chi-
menea. Por razones practicas se dsbe agotar en cuanto es posi-
ble el tltimo manantial antes de acudir al primero.

Los estudios que se han hecho sobre el modo de calentarse el
agua hacen ver que la absorcién del calor varfa mucho segun la
manera como circula el agua. En el caso principalmente de la
calefaceion por vapor, la agitacién del agua desempefa un papel
esencial facilitando el cambio de calérico. Una forma de aparato
que presenta grandes ventajas es la de Lovekin, empleada.con
gran resultado en la Marina y que permite el minime de pescy
de volumen con el maximo de efecto util. Es un recalentador
tubular formado Je una docena de tubos horizontales que unen
. dos chmaras; pero estos tubos tienen una disposicidon muy espe-
cial. Comprenden cada uno dos tubos dispuestos en espiral colo-
cados el uno en el otro y dejando entre si un paso muy estrecho
en el cual el agua que se ha de calentar circula en una ldmina
muy delgada y con gran velocidad, mientras que el interior y
exterior estan banados por el vapor que sale de los cilindros. Bl
cambio de calor se efectiia en estas condiciones Auna tasa que
llega hasta 10.000 calorias por metro cuadrado de superficie y
por hora para un grado de diferencia de temperatura. ,

Un aparato de csta clase, dispuesto para una locomotora que
gastase 13.500 kilogramos de vapor por hora tendria una seccién
de 45 x 53 centimetros en una longitud de 2,10 metros, y se
colocaria facilmente. delante de la maquina sin perjudicar en
nada y en una posicién muy cémoda para la inspeceidén y lill:l-
pieza. Se ha heclio en una locomotora de vapor de gran velom‘-
dad un ensayo que ha durado siete meses; el agua de abasteci-
"miento se llevaba de la temperatura de 7,2’ C.a lade 106,5%, 6
sea una diferencia de 99,3 por medio del vapor de escape a 115°.
Tsta elevacion corresponde & una utilizacién de 13,4 por 100 del
calor contenido en el vapor de escape. '

Se podrfa probablemente aumentar todavia la temperatura
del reclutamiento y aproximarla & la del vapor de escape; pero,
para ir més alld y dar al agua una temperatura proxima aladel
vapor, 6 sean, préximamente, 200° correspondiendo 4 una pre-
sién de 15 kilogramos por centimetro cuadrado, serfa preciso
recurrir a otro manantial de calor, los gases de la combustién
cuya temperatura puede llegar & 300° y mas.

No se tienen datos precisos sobre las condiciones de la trans-
misién del calor en este caso, pero no se 'podria contay pruden-
temente con mas de 180 calorias por metro cuadrado y por hora
para un grado de diferencia de temperatura entre los gases y el
agua. .

Si esta diferencia es de 122° por término medio, no se necesl-
tarian menos de 168 metros cuadrados de superficie, es decir, la
de la caldera de muchas locomotoras actuales, esto es evidente-
mente excesivo y se estarfa forzosamente en la alternativa o de
encontrar disposiciones mas favorables a la transmisién del ca-
l6rico o de aceptar un grado de recalentamiento del agua nota-
blemente inferior.

Un punto que no debe perderse de vista esla influencia del
recalentamiento del agua de abastecimiento en el efecto til de
1a caldera. Si la tasa de Ja combustion disminnye el rendimiento
aumenta, y el empleo del recalentamiento permite reproducir
la cantidad necesaria de vapor con menos combustible lo que
aumenta el efecto util de este combustible. En una (uerte loco-
motora.de viajeros se puede calcular que una reduceion de 50
kilogramos en el peso quemado por metro cuadrado de superfi-
cie de rejilla, y por hora, aumenta el efecto util de la caldera en
un 3 por 100, préximamente; o que debe ponerse & favor del
recalentamiento del agua en el caso que nos ocupa.

Para que el agua‘ pueda absorber la mayor cantidad posible
de calor del vapor de escape, es necesario que llegne al recalen-
tador & la mas baja temperatura posible, lo que implica el uso
de una bomba para impulsarla & un aparato que funcione bajo
presién ¢ extraerla en caso contrario; lo primero parece mas
practico por diversas razones. Una bomba para este uso debe
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satisfacer 4 varias condiciones, y, sobre todo, no debe exigir
més que el minimo de vigilancia; si es una bomba independien-
te movida por vapor, lo que es preferible, debe funcionar econo-
micamente para evitar una pérdida neta; el vapor que ha de ac-
tuar en esta bomba debe ser condensado. .

La Compaiia de los frenos Westinghouse ha creado ultima-
mente una bomba que parece responder 4 estas diversas condi-
ciones de una manera satisfactoria. Puede expulsar 22 litros de
agua & la presién de 10 4 11 kilogramos por kilogramo de vapor,
y tiene un caudal méaximo de 30.000 litros por hora; el caudal es
registrado por la presién del vapor por una sencilla valvala colo-
cada al alcance de la mano del mecénico. e

Desde hace mucho tiempo se ha empleado, en la marina y
en las maquinas fijas, una regla empirica segin la cual se ob-
tiene un 1 por 100 de economia en el combustible por cada 6° C.
que se caliente el agna de abastecimiento. Rxperimentos hechos
en locomotoras han mostrado que esta produceion puede facil-
mente alcanzarse, pero si la locomotora trabaja-a su potencia
méxima, se puede sobrepasar considerablemente esta propor-
cién. Se puede, atin con un trabajo moderado, realizar con faei-
lidad una economia de un 10 por 100 en el combustible.

Desarrellio de Ias vias férreas que sirven al puer-
to de Rotterdam y & sus ampliaciones.

Hace algtn tiempo; en 1914, que el puerto de Rotterdam
(Holanda) ha sido objeto de importantes mejoras, y actualmente
un articulo publicado en el periédico holandés De Ingenieure
permite hacer algunas indicaciones sobre las vias férreas que
sirven & este puerto. "

Resumimos:en esta nota el articulo que, refiriéndose 4 la re-
vista mencionada, publica recientemente Le Génie Civil.

La primera estacién de Rotterdam, establecida para mercan-
clas, se levantd sobre la orilla derecha del Mosa (fig. 1.), en el
origen de la linea Rotterdam-Gondra-Utrecht, enlazandose & la
linea Amsterdam-Utrecht-Arnhem. Por la longitud de sus mue-
lles daba muy bien la impresién de una estacién maritima. Los
buques de alta mar atracaban 4 lo largo de los muelles de esta
estacion y su trafico tomé desde el principio un répldo inere-
mento. La existencia de los puentes resultaba muy perjudicial
por impedir que se pudiera remontar-el Mosa y la longitud de
los muelles venia & ser insuficiente. Se tuvo que recurrir al em-
pleo de lanchones de los cuales las dos Compaiias de ferrocarril
tuvieron un gran numero a partir de 1890. . . :

Las mercancias daban asi lugar 4 transbopdos largos y one-
rosos: faltaban también, para los comerciantes, cobertizos ser-
vidos por carriles. ' ‘ '

Istas necesidades se han satisfecho por las instalaciones de
Mosa-Orilla izqmerda, provistas de numerosos enlaces (fig. 1.4.

Vino después Feyenoord y los terrenos comerciales con la

. distribucién de Ijsselmonde. El desarrollo de estas diversas ins-

talaciones fué extraordinario en Ja ultima década; se construye-
ron rdpidamente las darsenas: Interior (Binnenhaven), del Fe-
rrocarril (Spoorweghaven), del Rhin, de Katendrecht niime-
ros 1 y 2, del Mosa .y del Waal. No estd esta 1ltima concluida
todavia y ya se redacta el plan de una nueva déarsena, llamada
del Oeste (Westerhaven).

La Administracién municipal, asistida por la CAmara de Co-
mercio y la gran industria, ha dado un impulso notable 4 estas
obras, cuya extensién se ha llevado cada vez mas al Oeste. Re-
sulta de aqui un alejamiento cada vez mas considerable del cen-
tro de la ciudad que no deja de tener inconvenientes para el
comercio local, pero que se encuentra siempre en el desarrollo
de todos los grandes centros maritimos. ’

En 1907 se concertd, entre el Municipio de Rotterdam y la
Sociedad holandesa-de los Ferrocarriles, un acuerdo que com-
prendia el enlace por carriles del puerto sobre la orilla derecha
del Mosa con la linea Rotterdam-Schiedam. Esta linea, regida
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por el Reglamento de tranvias de 1902, fué abierta el 1.° de Ju-
nio de 1908. En el limite del Municipio.de Schiedam fué insta-
lada una fabrica de gas unida también por un ramal.

Los puertos de Ijssel, del Lek y de Keile se excavaron un
par de aflos més tarde.

La consecuencia de estas ampliaciones al Oeste del puente de

hiese tomado parte en el conflicto y que las Marinas aliadas hu-°
biesen establecido el bloqueo. _

Habiendo venido 4 ser demasiado restringidas las instalacio
nes para la navegacion, se construyeron de 1907 4 1917 las nue-
vas darsenas de Schie du Parc de Saint-Job, 4 las que siguieron
las de Kous el Ijssel, del Lek y Keile.
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Ruigeplaat fué la necesidad de agrandar las instalaciones de dis-
tribucidn; la ampliacién estudiada antes de la guerra se realiz6
en 1917.

Como indica el plano (fig. 1.%), Schiemond (desembocadura
del Schie), divide el emplazamiento en dos partes; la economia
de esta divisidn consiste en utilizar como pstacién la Oeste, Orilla
derecha del Mosa, en la que los trenes entran y de donde son
expedidos. El sistema de explotacion acordado con el Municipio
de Rotterdam presenta la ventaja de que no se lleva del lado del
puente mas que los vagones que tienen que’cargarse 6 descar-
garse alli, .

La navegacién interior en la direccién de Delft se efecttia por
Schiemond hacia el Mosa, este es un movimiento que exige aber-
taras multiples de puentes, perjudiciales para el movimiento de
los trenes, que los nuevos arreglos deben hacer independiente.

El conjunto de las vias comprende un desarrollo total de
68,614 kilémetros. La capacidad del Oeste-Mosa-Orilla derecha
es de 500 vagones, proximamente, este. es ¢l numero maximo
que puede reunirse en un momento dado sin que se resienta el
servicio. Ista capacidad se encuentra aproximadamente dupli-
cada por las ampliaciones de 1907.

Para los emplazamientos de la orilla izquierda, comprendien-
do la distribucién de Ijsselmonde, Feijenoord y los terrenos co-
merciales, esta capacidad es en total de 300 vagones.

Ll grafico (fig. 2.°) muestra el movimiento del puerto R. M. O.
(Mosa-Orilla derecha)de 1908 4 1917, en ¢l se ve, con el incre-
mento del trafico, la influencia que ha ejercido la guerra mun-
dial. Se puede afirmar que el afio 1915 en particular no ha sido
positivamente malo, el aumento del trifica correspondiente es
debido sobre todo & las llegadas considerables de algodones que
siguieron al principio de la guerra, antes de que América hu-

Para servir 4 las vias de estas darsenas, se construyo la es-
tacién de mercancias llamada Rotterdam-Mosa-Orilla derecha,
cuya apertura se remonta al 1.° de Junio'de 1908. La dirsena
de Kous es la unica que no tiene enlace directo. Todas las dar-
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gsenas, excepto la de Keilehaven, estin dispuestas para recibir
buques de alta mar.

Ll transito por carril fué al principio dirigido hacia la esta-
cién Mosa, que fué reemplazada después por la estacién Feije-
noord (terrenos comerciales).

Los granos, minerales, carbones y materias andlogas se lle-
van por Janchones 4 esta estacién de donde estas mercancias se
expiden por via férrea. ‘

La Sociedad del Ferrocarril concede el uso gratuito de sus
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“muelles y de sus aparatos de elevacién & todo expedidor. Esta
facultad se concede en una cierta medida para otras darsenas.
En la estacién del Mosa-Orilla-derecha se ha desarrollado un
sistema de vias concedidas tanto & lo largo del rio como & lo
largo de las nuevas dérsenas, pero este sistema parece que ha
llegado 4 su limite. Las grandes Empresas comerciales llegan &
poseer sus muelles particulares con cobertizos y aparatos de
elevacion, lo que produce naturalmente ciertos perjuicios & los
concurrentes de menos importancia.

Los motores BBiesel de dos y de cuatre tiempos.

La experiencia adquirida por varios fabricantes que han
construide motores Diesel de dos y de cuatro tiempos, ha hecho
que den la preferencia 4 este 1ltimo fundandose, segtin un ar-
ticulo de la Zadustria, en que el de cuatro tiempos reune las
ventajas siguientes:

1." Mayor sencillez de este motor, que no exige ni colector
ni bomba de limpieza.

2." Tuncionamiento mas silencioso.

3. Pacultad de funcinnar convenientemente, ya 4 la velo-
cidad normal, ya al cuarto ¢ al sexto de esta velocidad.

4." Menor recalentamiento y mayor duracién, & causa de
que el combustible empleado por unidad de superficie de la ca-
mara de combustidn excede en muy poco 4 la mitad de lo em-
pleado en el motor de dos tiempos, que por consecuencia ¢a-
lienta més y dura menos.

5." Tconomia de combustible liquido y mayor radio de ac-
¢ién (un 40 por 100 mas, préximamente).

Leos aparaioes para la inyeceion del moriero bajo
presion.

1il Ingeniero-Jefe de Puentes y Calzadas M. L. Biette publi-
ca recientemente en Le Génie (fvil un extenso articulo descri-
biendo algunos de los aparatos empleados para inyectar el.ce-
mento bajo presién y de dicho articulo hacemos un resumen ex
esta nota. ‘
~ Después de exponer la importancia del sistema, tanto para
restaurar las obras ruinosas que existen en la actualidad en
Francia, como para salvar ciertas partes de las obras que de
otro modo tendrian que reconstituirse y de hacer una resefa
histérica desde las primeras aplicaciones, en 1863 hasta el pre-
sente, pasa el autor & deseribir diversos aparatos.
Apurato Greathead.—Los aparatos de este género se compo-
nen esencialmente (fig. 1.*) de una tolva 7" que contiene la masa
de cemento y que se encuentra unida, por un lado & un com-
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presor de aire P, y por el otro por un tubo flexible ¢, al punto
donde se ha de verificar la inyeccidn. La tolva estd provista de
un amasador puesto en movimiento por una manivela m y des-
tinada & impedir que los elementos de la masa se separen du-
rante la operacién. Por el esfuerzo de la presion desarrollada
por el compresor, la masa sale de la tolva y es introducida en
el hueco que se trata de llenar.

En la préctica, el aparato ha recibido la disposicién indicada
on las figuras 2.0y 3." Un depdsito de aire comprimido & es
abastecido por el compresor , el cual se encuentra constante-
mente enfriado por una corriente de agua procedente de un re-
cipiente Z. El depdsito £ puede ponerse en comunicacién con
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la tolva 7, que contiene la masa de cemento, ¢ aislarse de esta
tolva por una maniobra conveniente de la llave 4. Se carga la
tolva por una abertura practicada en la parte superior del cilin-
dro; después de haberla llenado se cierra la abertura por medio
de la tapa 5 provista de una guarnicidn_impermeable. Tl com-

[ S

e
P e e e e
0c0 0 OJDCG‘ODDEl

S %

Fig. 2.*

presor C se mueve por medio de un motor eléctrico M que hace
girar al mismo tiempo al amasador de paletas instalado en la
tolva. '

Para hacer la inyeccién, se introduce en la tolva la masa de
cemento que se ha preparado con antelacién 4 la proximidad del
aparato; se sujeta la tapa B; se pone en marcha al motor J7; des-
pués, abriendo la llave 4, se da la presidn que hace pasar la
masa de la tolva al tubo de inyeceidn.

‘Con las dimensiones indicadasen las figuras 2.* y 3.%, la mé-
quina Greathead permite inyectar de 5.4 6 toneladas de mortero
(cemento y arena) en diez horas. Ocasiona, sin embargo, perdi-
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das apreciables de tiempo & causa de la necesidad de recargar
la tolva & intervalos bastantes préximos; la ecapacidad de este
deposito en el modelo corriente no excede de unas 60 litros.
Aparato Perchot.—Pararemediar este iltimo inconveniente,
M. Perchot ide6 el aparato representado en la figura 4." Una
bomba centrifuga P, movida por la dinamo A, se poneen comu-
nicacién, por un lado por el tubo 7' con el agujero de inyeccion,
por el otro, por los tubos 7} y 75 con unrecepticulo que contiene
la masa; por el tubo 7% la bomba aspira la masa del receptaculo;
por el 7' la impulsa hacia el hueco que se ha de llenar. Aqui la
masa no se prepara aparte; es la bomba la encargada de la opera-
cidn. Con este aobjeto se vierte en el receptaculo el cemento,
arena y agua necesaria; se aisla el tubo de inyeccién por medio
de la llave de dos vias £, y se hace que funcione la bomba por
el tubo 7, de manera de llevar al recepthculo la masa aspirada
por el tubo Z%. Después de algunos movimientos de la bomba la




