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CRONICA CIENTIFICA.

El cable submarino de’los Estados Unidos 4 Sandwich.
—El ferrocarril inter-americano desde San Francisco 4
Méjico, Quito y Cuzco.—El servicio sanitario de los
ferrocarriles en Rusia: el Kremlin, palacio de coléri-
cos.,—Historia de los Pirineos, por M. Trutat,

Que los adelantos de las ciencias y los capitales en
ellos invertidos, no sélo se ponen al servicio de las
necesidades piblicas y de los intereses materiales,
sino de la politica internacional, es cosa ya sabida;
y si no lo fuera, ahora mismo estan demostrindolo
los Estados Unidos con sus grandes y arriesgadas
empresas, destinadas 4 aumentar el poderio de aque-
lla nacién. La gran Repfblica tiene fijos sus ojos
desde hace mucho tiempo en las islas de Sandwich
6 Hawai para asimildrselas, y sabido es que ha con-
seguido apropiarse en ellas la bahia de la Perla co-
mo depésito de carbén, pero en realidad como esta-
cién maritima de primer orden en las lineas de na-
vegacién del Pacifico, Pero esto no les basta. Pre-
ciso es unir aquel archipiélago con el continente
norte-americano por medio de una linea metalica,
que no puede ser otra cosa que un poderoso cable de

servicio telegrifico, pero que uniré con indestructi-
ble lazo de relaciones y de propiedad industrial al
reino de los howas, desde Honolulu, su capital, con
la tierra californiana hasta Monterrey, esto es, el
trayecto que media en el Océano desde el para-
lelo 22° hasta el 37°. Ya el Parlamento de Washing-
ton habia votado un crédito de 250,000 pesetas para
la mejora de la bahia de la Perla, y es de esperar
que no niegue su apoyo 4 la obra del cable de Ha-
wai, Dos buques de aquella marina, el Albatross y el
Thetis, recorren el mar desde mediados de Octubre,
sondedndolo, para estudiar la configuracién del fon-
do, en trayectos de 10 en 10 kilémetros, y en su
zona 6 superficie de 4.000 kilémetros de recorrido
por 450 de anchura, De esta investigacién subma-
rina ha resultado el encontrar un fondo muy &4 pro-
pésito para tender el cable en una profundidad casi
uniforme de 4 kilémetros y sobre un suelo de detri-
tus de conchas que corre casi en linea recta desde
Monterrey 4 Honolulu. Como curiosidad han apun-
tado los marinos la observacién de que, 4 partir de
2,000 brazas de profundidad, la temperatura cons-
tante de los fondos no sube de 2 grados sobre cero.
De esperar es, segin en los Estados Unidos se cree,
que esta gran empresa, mucho maés politica que co-
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mercial, obtendré el apoyo de las arcas del Tesoro,
porque son enormes los gastos que supone la cons-
truccién y tensién de un cable de 4.000 kilémetros.

Pero no es esta sola la obra de aproximacién é
identificacién que persigue aquel pueblo tan rico y
tan emprendedor. Su Gobierno ha subvencionado los
estudios realizados en el Centro América y en la
América del Sur para construir la gran via férrea
inter-americana. Estos estudios avanzan mas y més
cada dia. El capitan Mac Comb, de la seccibén 1.%,
ha llegado en su exploracién topogrifica hasta San
Salvador, después de haber hecho el trazado hasta
este punto desde el ramal Sur de la red mejicana y
de haber atravesado todo Guatemala., En la otra
extremidad de esta linea los estudios estan asimismo
muy adelantados. En la seccién 3.7, de la que es in-
geniero jefe M, William Kelly, se ha recorrido y
bosquejado todo el antiguo camino del Cuzco hasta
Quito; y como el trazado desde Quito 4 Cartagena
y Colombia ha sido ya perfilado, no queda que re-
correr mas que la regién de Darien y Panam4, 6 sea
menos del tercio del trazado. Desde el Cuzco no sera
empresa muy dificil el ponerse en comunicacion con
las lineas que forman la red del Norte de la Argen-
tina, Calcilese los enormes capitales que serdn ne-
cesarios para la ejecucién de esta via de ambas
Américas, cuyos intereses no serdn muy regulares
ni muy seguros en muchisimos afios, hasta que el
Sur América cuente con una densidad de poblacién
suficiente para sostener el movimiento y tréifico de
estos ferrocarriles. Si el Sur contara con el podero-
so contingente de la inmigracién con que el Norte
ha contado, la solucién satisfactoria y econ6mica de
esta empresa se adelantaria; pero la rivalidad y
concurrencia que encontrard siempre en las lineas
de navegacioén, serdn un obstdculo serio para que
pueda esperarse que semejantes vias férreas puedan
ser un negocio.

En otras grandes vias férreas de mucho movi-
miento, en las principales del Imperio ruso, se ha
operado una revolucién en el servicio, con mo-
tivo de la epidemia del célera. Ademds de exigir
4 todo viajero el pasaporte sanitario, y de haber un
material separado y especial para recoger y cuidar
4 los que enferman en el camino, como resulta que
uno de los elementos mas activos de la difusién de
la epidemia es el viajero mismo y todo cuanto toca,
se han multiplicado las precauciones y medios para
evitar el contagio, Tanto los jefes gubernativos de
las provincias, como los de la administracion y set-
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vicio de los ferrocarriles, procuran practicar las re-
glas severas que se les han comunicado por las Jun-
tas facultativas de Sanidad. El cuidado de limpieza
y desinfeccion del material y el de los alimentos y
bebidas, son exquisitos. En todas las estaciones de
parada de un tren se desinfectan los vagones por
medio de lavados y pulverizaciones, renovindose
frecuentemente las telas y cubiertas de los asientos,
respaldos y ventanillas. Se han suprimido las alfom-
bras. De trayecto en trayecto se hace un trashordo
completo de viajeros y equipajes 4 otro tren desin-
fectado. En las estaciones, fondas y cantinas de la
via no se sirve méds que agua hervida, y se ha pro-
hibido en absoluto la venta de frutas y otros alimen-
tos verdes crudos. Hay centros aislados de socorro
en las cercanias de las principales estaciones. Uno
de los centros mas importantes de este servicio de
auxilio, tanto para viajeros como para los habitantes
de Moscou, es el palacio del Kremlin, cedido gene-
rosamente por el Gobernador militar de aquella ca-
pital, el general Baranof. Alli se ha instalado el ser-
vicio mas esmerado y completo que puede prescri-
birse en tiempo de epidemia, Material perfecto y
limpieza acabadisima en las salas y en el mobiliario:
he aqui lo que alli se ve, sobre todo. Los médicos y
los enfermeros, voluntarios casi todos ellos, traba-
jan gratis en el palacio con un celo admirable, y no
se comunican con el exterior desde hace bastantes
meses, Inmediato al Kremlin, se ha abierto un pa-
bellén para los convalecientes, que son muy nume-
rosos, porque gracias al acierto y energia con que
se atiende 4 los coléricos, se ha logrado rebajar la
cifra de la mortalidad del 60 al 25 por ro0. Con mu-
chisima razén ha dicho el sabio Virchow, después
de visitar aquellas instalaciones benéficas y de co-
nocer el servicio sanitario del Imperio: «Rusia, al
retrasar el avance de la invasion colérica, la ha de-
tenido, y ha librado de ella al Occidente, No lo ol-
videmos.»

En las sesiones celebradas en Pau por la Asocia-
cion francesa del progreso de las Ciencias, se ha
dado cuenta de un notable estudio de M. Trutat, Di-
rector del Museo de Historia natural de Toulouse,
acerca de «la historia de los Pirineos,» considerados
geolégica, grafica y pintorescamente. Este sabio pro-
fesor ha resumido en su trabajo, ademas del resul-
tado de sus observaciones particulares durante vein-
te afios, los estudios de Charpentier (1823); los de
Schrader, que ya demostré que los Pirineos no €=
tan construidos por un eje 6 arista central flanquea=
da por derivaciones transversales, sino por una Seri¢
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de pliegues oblicuos al eje imaginario de la cordille-
ra; los de Lemary, de Toulouse, que ha pasado toda
su vida en este estudio, y los de Dufrenoy, Magnan,
Vallon, Saint-Saux, Gourdon, Belloc, Margerie y
Carez. El conjunto de la exposicién cientifica y sus
detalles son muy curiosos, instructivos y de gran no-
vedad bajo el punto de vista de las teorias geoldgi-
cas; pero como la mitad de los Pirineos, la vertien-
te meridional es espafiola, al tratar de los estudios
de los espanoles acerca de este punto, desbarra el
francés cuando se ocupa de nosotros, como es afeja
costumbre por alld en semejantes casos. Apenas si
hay miés trabajos sobre los Pirineos que los de los
franceses, dice M. Trutat: aquéllos terminan en la
frontera, pasada la cual ya no hay que buscar mas
que datos incompletos y llenos de errores. Por aqui
desconociamos todo, hasta los primeros trabajos de
nuestro Estado mayor, que se reducen 4 una trian-
gulacién sumaria, unida a la rel francesa. «Gracias
a la iniciativa privada de algunos gedgrafos france-
ses, se conocen las vertientes espafnolas,» ;Conoce
M. Trutat las publicaciones de nuestra Comisién del
Mapa geolégico? ;Ha visto los estudios magistrales
del ingeniero Sr. Mallada y de sus companeros? ;Co-
noce los mapas geogrdficos de Navarra, Huesca, Za-~
ragoza, Lérida y Gerona, publicados después de los
muy excelentes y detallados del Sr. Coello? ;Hasta
cudndo van a ser los franceses los tnicos sabios que
hay en el mundo?
R. BeceErro DE BENGOA,

LA ELECTRICIDAD Y LA MARINA DE GUERRA.

(Conclusion.)

Mdquinas.—Respecto 4 las mdquinas, se da gran
importancia 4 su economia en el consumo de vapor,
exigiéndose 4 los fabricantes que especifiquen el
consumo de agua por caballo eléctrico y por hora,
que garantizan no serd excedido. Por cada libra de
agua por caballo eléctrico y por hora que exceda el
consumo del maximum garantizado, se impone cier-
ta cantidad de multa; y si el exceso pasa de 10 li-
bras por hora, se rechaza la maquina. El agua de
alimentacién se mide cuidadosamente, y se toman
todo género de precauciones para evitar las pérdi-
das por fugas de vapor, etc. También se consideran
de importancia las condiciones del aparato regula-
dor, estipuldndose que el aumento de velocidad,
cuando se disminuye gradualmente el trabajo resis-
tente, no debe exceder del 5 por 100.

Resistencias.—Antes de las seis horas de prueba é
inmediatamente después de su conclusién, se mide
la resistencia total de la dinamo, asi como las de los
circuitos parciales de la armadura y de las envoltu-
ras en serie y derivacion de los electro-imanes, 4 fin
de obtener todos estos datos cuando los circuitos es-
tan frios y cuando estdn calientes. Con este objeto
se establecen conductores entre la parte cuya resis-
tencia se quiere medir y el gabinete de prueba, y
se efecttia la medida por medio de un puente de
Wheatstone de la Compaiia Silvertown y un galva-
németro marino de Thomson, cuya escala recibe la
luz de una lampara incandescente situada por detrés.
Las pilas empleadas son las ordinarias de Daniell,
dispuestas con un conmutador para introducir una
6 mas de ellas sin necesidad de variar los conduc-
tores. Y

Una vez hecha toda la instalacién 4 bordo, se
vuelven 4 probar las dinamos con sus motores.

III.—CIRCUITOS PARA LOS TORPEDOS Y LA ARTILLER{A,

Cuando se adoptaron los siluros 6 torpedos Whi-
tehead como arma ofensiva de combate en los buques
de guerra, se arrojaban desde un montaje especial,
por medio de un aparato botador esencialmente re-
ducido al vastago de un émbolo, accionado por el
aire comprimido procedente de un depésito especial,
desde el que pasaba al cilindro de impulsién por
una valvula que se abria en el momento oportuno
para el disparo, Pero siendo muchas veces necesa-
rio disparar el torpedo desde un sitio de observa-
ci6n lejano de su propio alojamiento, pronto se in-
trodujo el uso de la electricidad para establecer la
comunicacién entre el observador y la valvula de
disparar, y en 1879 se mont6é por primera vez un
aparato eléctrico para abrir dicha vélvula desde le=
jos. El método de botar los torpedos desde sus mon-
tajes por medio de una barra de impulsién se aban-
doné pronto, sustituyéndolo por otro mas expedito,
que consiste en alojar el torpedo dentro de un tubo
6 canén, en cuyo interior se admite el aire compri-
mido detras del torpedo, y sale éste expulsado por
la fuerza expansiva de aquél, que obra directamen-~
te, de la misma manera que la fuerza explosiva de
la pélvora impulsa 4 la bala de un canén., En este
caso, lo mismo que antes, se abre también la valyu-
la de disparar por medio de la electricidad, pero
con aparatos perfeccionados.

En los primeros buques se dispusieron las bate-
rias eléctricas bajo la linea de flotacién, y los cir-
cuitos completos, esto es, con cables de retorno; y



140

NATURALEZA, CIENCIA E INDUSTRIA

donde no quedaban protegidos por blindaje debajo
de la linea de flotacién, se ponian los alambres do-
bles, apartandolos unos de otros para mayor segu-
ridad de que no fuesen destruidos ambos circuitos
4 un tiempo por la misma causa. En la actualidad
se disponen los circuitos con retorno por la tierra,
pero dobles cuando estdn expuestos, como, por
ejemplo, cerca de los tubos de los torpedos, y todos
ellos, en las instalaciones modernas, llevan forro de
plomo, El conductor es de un cordén de 7 alambres
del ntim. 22 (L, W, G), 6 sea de 0,028 de pulgada
de didmetro aislado con goma eldstica, recubierto
con tres capas de cinta de algodén preparada con
goma eldstica, y, finalmente, con un tubo de plomo
forrado también con una fuerte precinta impregnada
de una composicion impermeable, Cuando se re-
quieren conductores flexibles, se emplean formados
de 36 alambres, cada uno del nimero 30 (L, S, W,
G), 6 sea de 0,012 de pulgada de didmetro, aislado
como el anterior con goma eldstica y cinta de algo-
dén, y protegido con una precinta de cahamo bien
impregnada de composicién Hooper.,

Circuitos de la artilleria.—También se emplea la
electricidad en la marina de guerra para disparar
los cafiones, ya sea individualmente desde las mis-
mas posiciones que ocupan, 6 simultineamentée por
grupos desde algn punto de observacién protegido.
Segtin las noticias del autor, este sistema fué em-
pleado por primera vez en la prictica hacia el afo
1874, por medio de una pila formada de 160 ele-
mentos de placas de cobre y de zinc, separadas por
trozos de paiio mojados de agua acidulada con vi-
nagre. Con estas baterfas se emplearon espoletas de
tensién que, ademas de ser peligrosas, faltaban con
frecuencia, 4 causa de la dificultad de mantener los
circuitos libres de la humedad. Desde 1874 4 1881
el servicio de la artilleria por la electricidad se ha
hecho perfecto y completo, adoptandose los circui-
tos con retorno por la tierra, excepto en algunos
casos de circuitos auxiliares que todavia se conser-
van completos.

Aparatos de seguridad.—Con objeto de evitar la
posibilidad de un disparo involuntario de cahén, con
sus desastrosos efectos, son indispensables los apa-
ratos de seguridad en todos los circuitos. Para evi-
tar el peligro de que por una equivocacién 6 des-
cuido pueda dispararse el cai6n antes de colocar en
su lugar el aparato de cierre de la culata, se dispo-
ne el circuito de manera que se interrumpa automa-
ticamente por el acto de abrir la culata, establecién-
dose del mismo modo la comunicacién por el movi-
miento del cierre después de haber efectuado la car-

ga; pero todavia podria dispararse el cafién anteg
de estar en su posicién de fuego, en cuyo caso Ia
energia del retroceso produciria averias en el mon-
taje; y para evitar este accidente posible, se inte-
rrumpe automdticamente el circuito por el frente
del montaje, mediante la accién del retroceso, y se
vuelve 4 establecer de la misma manera cuando el
cafén ocupa de nuevo su posicion de disparar., Es-
tas aperturas y cierres de los circuitos se efecttian
por medio de contactos flotantes, los cuales, si bien
proporcionan garantias contra una descarga acciden-
tal de la artilleria, no estin exentos de defectos,
porque 4 veces son la causa de que falte el disparo
en el momento requerido, y es evidente que un cir-
cuito protegido y continuo, sin ningunas de estas
interrupciones, seria lo mas seguro para realizar su
accién propia.

En los antiguos buques de torre, especialmente
en los que llevaban aparejo, el 4ngulo de tiro de los
caflones se encontraba en ciertas regiones intercep-
tado por la estructura de los buques, en cuyos casos
se introdujeron las disposiciones convenientes para
interrumpir automaticamente el circuito de fuego
en dichas regiones. Actualmente en los recientes
buques de torres y barbetas, que van colocadas cer-
ca de las extremidades del buque sin ningtn obs-
taculo en el campo de tiro de la artilleria, son inne-
cesarios los aparatos de seguridad; pero tanto en
los buques modernos como en los antiguos no puede
obtenerse toda la depresién que permite la artille-
ria en todo el campo horizontal de tiro, y para evi-
tar el peligro de hacer fuego sobre la cubierta del
mismo buque, se ha ideado un ingenioso aparato
automitico conectado con el mecanismo hidraulico
del servicio del propio cafién, sin que intervenga en
él para nada la electricidad.

IV.—CoMUNICACIONES ELECTRICAS.

La eficiencia y seguridad de un buque de guerra
moderno depende en gran parte de los medios de
comunicacién entre los varios centros de accién en
que se encuentra dividido: el oficial que dirige desde
la torre de combate los movimientos del buque, ne-
cesita tener los medios de transmitir instantinea-
mente 4 las cdmaras de maquinas cierto niimero de
senales preconcebidas referentes al movimiento ¥
parada delas maquinas, debiendo satisfacer los apa-
ratos telegrificos para estas senales 4 la condicién
de acusar 4 dicho oficial que su orden se ha recibido
correctamente y que va 4 ser cumplida en seguida.
También se han ideado aparatos para conocer desde
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el puente el ntimero actual de revoluciones de las
méquinas, sin tomarse el trabajo de emplear un re-
loj de segundos y un contador de revoluciones, y
para tener sobre el puente un indicador de las posi-
ciones de la caha del timén. Pero ademés de los
aparatos transmisores de sehales preconcebidas, se
necesitan otros muchos medios de comunicacién ha-
blada desde la torre de combate 4 las cdmaras de
méquinas, 4 los aparatos de gobierno, 4 las torres y
barbetas, 4 las situaciones de los torpedos, 4 los pa-
fioles; en una palabra, es necesario que el coman-
dante y sus ayudantes puedan comunicar directa 6
indirectamente con todo el personal encargado de
los miltiples servicios de un buque de guerra, Cuan-
do sélo se trata de un nimero corto de sehales pre-
concebidas, se emplean aparatos transmisores, que
pueden ser mecénicos 6 eléctricos, y en los demés
casos se usan los tubos acdsticos.

Hace unos seis afnos préximamente se recibieron
de los buques varias quejas sobre la poca satisfacto-
ria naturaleza de los medios empleados para las se-
fiales y comunicaciones interiores, y habiéndose
propuesto varios nuevos instrumentos, principal-
mente eléctricos, para su uso en la marina de gue-
rra, se nombré una Comision compuesta de oficiales
de la armada, constructores navales € ingenieros
mecéanicos de marina, de la cual fué el autor uno de
los miembros para informar sobre el particular, En
el estudio de la cuestién se tomaron en considera-
ci6n las opiniones de gran nimero de oficiales de
la armada, con objeto de determinar ante todo cud-
les son las comunicaciones interiores mas necesarias
y mejores en un buque de guerra, En esta primera
cuestién no estuvieron completamente conformes los
oficiales de la armada; pero hubo suficiente acuerdo
para establecer las bases generales que deben adop-
tarse. Con objeto de averiguar los mejores medios
para conocer dichas comunicaciones interiores, la
Comisién estudié todos los métodos que se habian
empleado anteriormente; inclusive los que se usanen
la marina mercante, examiné y probé cuidadosa-
mente varios instrumentos nuevos, y practicé varios
experimentos independientes.

Tubos aciisticos y timbres llamadores.—Entre otras
mejoras, la Comisién recomendé que todos los tubos
aclisticos que comunican con estaciones en que hay
ruido 6 vibraciones, 6 con cualesquiera otras que se
encuentren 4 més de 100 pies (30,5 metros) de lon-
gitud, deben aumentarse en diametro interior desde
‘/4 de pulgada (31 ™/,), que tienen los que estan en
uso, 4 2 pulgadas (50 ™/m), y que con estos tubos
largos debe proveerse un sistema de timbres llama-

dores eléctricos. Este plan es el adoptado ahora ge-
neralmente en la marina de guerra, y con él han re-
sultado muy mejorados los medios de comunica-
cion, El timbre llamador consiste simplemente en
el bot6n ordinario de la estacién que llama y el co-
nocido cuadro indicador con su timbre de la esta-
cién receptora, cuyos nimeros indican el tubo par-
ticular 4 que hay que acudir para hablar con la es- -
tacién que ha llamado. En los sitios en que hay
mucha vibracién 6 ruido, se ha reconocido que las
comunicaciones por medio de los tubos actisticos no
son muy satisfactorias, y hay en estudio varios pro-
yectos con objeto de mejorarlas.

La Comisi6én, muy inclinada por las inmensas fa-
cilidades que ofrecen los sistemas eléctricos de co-
municacion, efectué pruebas con teléfonos de di-
ferentes clases en sustitucion de los tubos acitisticos;
pero los resultados no fueron suficientes para deci-
dir su introduccién en los buques de guerra,

Telégrafos.—Aunque para la transmisién de sefia-
les fijas tienen algunas grandes ventajas en el uso de
4 bordo los aparatos mecanicos mas que los eléctri-
cos; sin embargo, como medio de establecer la co-
municacion entre dos estaciones distantes, el siste-
ma eléctrico es desde luego mucho mejor, pues bas-
ta considerar las muchas desventajas del complica-
do sistema de ejes y ruedas dentadas, atravesando
una grande extension del buque, al lado de la evi-
dente sencillez de un simple alambre aislado como
intermedio transmisor, La Comision, por lo tanto,
recomendo que el telégrafo mecinico para comuni-
car las 6rdenes desde el puente 6 la torre de comba-
te 4 la maquina, debe conservarse; pero que el telé-
grafo para las 6rdenes relativas 4 la velocidad de
marcha, deberia ser eléctrico, Los informes dados
sobre varios de estos telégrafos eléctricos suminis-
trados 4 los buques de guerra, no han sido favora-
bles, aunque si algunos en muy alto grado. Es discu-
tible que los motivos de los informes desfavorables
hayan sido siempre justificados; pero el resultado es
que en la actualidad esta algo nebulosa la aplicacién
de los telégrafos eléctricos en los buques de guerra,
y, por consiguiente, el campo abierto 4 los invento-
res. Los telégrafos que hay en uso funcionan por me-
dio de pilas primarias y secundarias; pero se ha pro-
puesto un nuevo sistema accionado directamente
por las dinamos del buque.

V,—OTRAS APLICACIONES DE LA ELECTRICIDAD.

Sin detenernos en pormenores, vamos 4 referir
otras aplicaciones de la electricidad en el servicio
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de la marina, entre las cuales una de las mas im-
portantes es Ja de las minas submarinas 6 torpedos
fijos que se establecen para las defensas de los puer-
tos, los cuales exigen diversos aparatos eléctricos
para comprobar su buen estado de funcionamiento
y para darles fuego 4 voluntad 6 automaticamente
desde considerable distancia cuando se aproxima 4
ellos alg(in buque enemigo.

También se ha ideado y ha sido experimentado
un aparato eléctrico para enviar un bote, sin ningu-
na persona dentro y desde algiin sitio seguro, hasta
alguna posicién defendida por torpedos fijos, 4 fin
de utilizarlos por medio de las contraminas. Con
este aparato se puede gobernar el bote desde lejos,
parar y volver 4 poner en movimiento sus méqui-
nas, dejar caer las contraminas en el sitio requeri-
do y darles fuego, realizando asi una operacién que
de otra manera seria sumamente peligrosa, y cuyo
mayor fracaso sélo puede costar la pérdida del bote,
no la vida de alguien. _

Seniales de noche.—También se aplica la electrici-
dad 4 las senales de noche. El seméforo ordinario
para de dia se ilumina de noche por medio de ldm-
paras de incandescencia con reflectores introduci-
dos en una caja de madera frente 4 los brazos del
semaforo, que van pintados de blanco con objeto de
hacerlos méas visibles de noche con los reflejos de
las lamparas eléctricas, Recieniemente se ha intro-
ducido otro sistema de senales de noche, que consis-
te en cuatro Jamparas de eclipses izadas en linea ver-
tical desde uno de los topes. Estas lamparas, que
son de incandescencia con filamentos especiales, es-
tdn conectadas 4 un manipulador situado en el ca-~
marote de derrota y relacionado con otras cuatro
Jamparas pequenas, cuyas indicaciones, concordan-
tes con las colgadas del tope, sirven para revelar al
operador el buen funcionamiento del aparato, con
el cual pueden hacerse cierto nimeto de combina-
ciones de lamparas de sehales preconcertadas, que
principalmente se refieren 4 los cambios de rumbo,
de velocidad y 4 otras maniobras ordinariamente
usuales en la navegacién de los buques en escuadra.

Mivas de la artillevia,—1L.os puntos de mira de los
cafiones se iluminan ahora por medio de la electrici-
dad con objeto de fijar las punterias de noche. Esto
se efecttia por medio de pequehas limparas de in-
candescencia dispuestas con una bateria de tres ele-
mentos sistema Leclanché y un conmutador de re-
sistencias, con objeto de hacer la luz mas 6 menos
brillante segiin las circunstancias.

- Examen interior de los caiionesi-—Para examinar el
interior de los caiones se facilita 4 los buques un

—

aparato que consiste en un espejo montado con in-
clinacién en una armadura de metal, con una 6 mas
lamparas de incandescencia de 1oo bujias, segin las
dimensiones del can6n, y un mango largo para ma-
nejarlo, introduciéndolo dentro del 4nima, cuyos
defectos se examinan ficilmente,

Motores—La aplicacién de la electricidad para
los motores no se ha adoptado todavia en tanta es-
cala como lo han hecho ya otras naciones. El autor
no confia mucho en la utilidad de su aplicacién
para la maniobra de los cafones, servicio de muni-
ciones, etc.; pero si los resultados son satisfacto-
rios, la armada inglesa se aprovechari sin duda
prontamente de la experiencia de las deméis na-
ciones.

La ciencia eléctrica estd, sin embargo, en su in-
fancia, prometiendo tan enormes desarrollos para el
porvenir, que dentro de pocos afios podran ejecutar-
se por medio de la electricidad operaciones que
ahora nos parecerian fantasticas. En todo caso, la
marina de guerra inglesa no dejard de introducir en
su servicio todos los adelantos de la ciencia que au-
menten el primer poder defensivo de la nacién,

F. Cuacon v Pery.

LAS CORRIENTES ALTERNAS

DE ALTO POTENCIAL ¥ GRAN FRECUENCIA (1),
(Continuacion.)

M. Elihu Thomson, el célebre inventor del pri-
mer procedimiento industrial para la soldadura eléc-
trica de los metales y el preclaro descubridor de los
mas interesantes fenémenos de repulsién electro-
dindmica que hoy se conocen, ha dirigido también
sus investigaciones hacia las corrientes de alto po-
tencial y gran frecuencia, cuyas investigaciones le
han conducido principalmente (y éste fué el objeto
que las motivé) 4 la creacién de un originalisimo
pararrayos, en el cual se utiliza Ja induccién dina-
mica producida por las descargas atmosféricas para
preservar de estas mismas descargas a los aparatos
en comunicacién con una linea eléctrica.

Es bien sabido que estas lineas, sobre todo cuan-
do son aéreas, aunque no se hallen tan expuestas,
como vulgarmente se cree, 4 servir de vehiculo al
rayo, son influidas poderosamente por todos los re-
lampagos que estallen en sus inmediaciones; y tan
grande puede ser esa influencia, bien por la proxi-
midad entre la linea y el relimpago, bien por la di~

(1) Véase el niim. 37.
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reccién paralela de la una y del otro, 6 bien por am-
bas cosas, que los aparatos afectos 4 esa linea su-
fren algunas veces considerables deterioros por efec-
to de dicha influencia, 4 pesar de hallarse en cier-
to modo protegidos por descargadores de puntas @
otros artificios ideados con ese objeto.

Cualquiera que haya estado dentro de una esta-
ci6n telegriafica durante una tempestad, habra ob-
servado las chispas que saltan entre las puntas de
los descargadores al estallar cada relampago, aun
cuando la nube tempestuosa se halle distante de la
estacion; pues cuando esta encima, los telegrafistas
se ven obligados 4 dar tierra directa 4 la linea para
librar sus aparatos, no ya precisamente de las des-
cargas directas, bien raras por fortuna, sino también
de las descargas secundarias 6 inducidas, que enton-
ces son muy inlensas y tan rapidas como los re-
lampagos,

Fig. 34.—Pararrayos Thomson.

Con las lineas aéreas telefénicas 6 de alumbrado
ocurre lo propio, aunque las descargas secundatias
son menos intensas y menos frecuentes por la menor
long.tud de los conductores y porque los circuitos
son completos, 6 sea con hilos de vuelta. Pero en
las instalaciones de tranvias eléctricos, donde los
circuitos se completan por la tierra como en tele-
grafia, las dinamos y motores eléctricos se hallan
muy expuestas 4 que su aislamiento quede destruido
por la enorme fuerza electro-motriz de self-induc-
cién que en ellas producirén ciertas descargas atmos-
féricas secundarias, aun cuando éstas pasen en gran
parte por un descargador colocado en derivacion
con la dinamo.

Con la clarividencia revelada en otra ocasidn,
M. E. Thomson pensé que podria conseguirse que
la descarga pasase integramente por el descargador,
disponiendo entre éste y la dinamo por un lado, y

la linea por el otro, una especie de bobina de induc-
ci6n, en la cual la descarga reaccionase sobre si
misma para interceptar el camino, ya poco favora-
ble de por si, que le ofrece la dinamo.

La figura 34 representa esquemdticamente la dis-
posicién indicada. L.a bobina B posee dos enrolla-
mientos distintos, y los dos comunican por un lado
con la linea L. Por la otra extremidad, uno de
los enrollamientos comunica con el descargador de
puntas 6 pararrayos ordinario 4, y el otro enrolla-
miento comunica con la dinamo D. También pueden
hacerse comunicar los dos enrollamientos 4 la par
con la dinamo y el descargador, Estos dos aparatos
comunican con la tierra E, como de ordinario, en
los casos en que la tierra ha de suplir al hilo de
vuelta,

Los dos enrollamientos de la bobina son del mis-
mo. sentido, para que sus inducciones se opongan, 6
lo que es lo mismo, para que una descarga que pase

Fig, 35.—Experimento con las descargas de una
botella de Leyden.

de la linea 4 la tierra por uno de ellos, induzca en el
otro una fuerza electro-motriz de sentido inverso.

Asi las cosas, toda descarga que llegue por la
linea encuentra para pasar 4 tierra un camino méas
expedito 4 través del descargador que 4 través de la
dinamo, en razén 4 la self-induccién de ésta, por lo
cual la mayor parte de la descarga seguird desde
luego el camino del descargador; pero al pasar por
el enrollamiento correspondiente de la bobina, indu-
cird en el otro carrete, 6 sea en el que comunica
con la dinamo, una fuerza electro-motriz contraria 4
la que origine directamente la fraccién de la descar-
ga que hubiera elegido ese camino. Dicha fraccién
puede quedar de ese modo anulada en la bobina, y la
dinamo salvada por consiguiente.

El descargador de puntas ha de ir provisto de un
imén para romper €l arco que podria subsistir des-
pués de la descarga, si la fuerza electro-motriz de la
dinamo fuese grande,



144

NATURALEZA, CIENCIA E INDUSTRIA

Ninguno de los dos solénoides de la bobina pre-
servadora necesita tensr muchas vueltas, aunque
siempre debe tener algunas més el que comunica
con la dinamo que el que va en circuito con el des-
cargador de puatas. El hilo de que estén formados
ha de ser grueso y hallarse fuertemente aislado para
evitar que salten chispas entre las espiras.

Fig. 36.—Disposicién Thomson para obtener descargas
muy frecuentes y de alta tensién.

Para estudiar la eficacia que pudiera tener suidea,
M. E. Thomson recurrié primero a las descargas de
una botella de Leyden, cargada constantemente pos
una maquina de Teepler-Holtz, empleando una bo-
bina cuyos solenoides tenian 12 y 20 vueltas respec-
tivamente, y que se hallaban el primero en el inte-
rior y el otro en el exterior de un tubo de vidrio.

oy
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Fig. 37.—-Experimento del pararrayos con descargas de
gran frecuencia.

Segfin se ve en la figura 33, el solenoide interior
iba unido directamente al hilo L, que representa en
este caso la linea por donde llega la descarga, mien-
tras que el enrollamiento exterior comunicaba con
la linea mediante un hilo ¢, que permitia intercalar
en circuito un nimero variable de espiras. Modifi-
cando de este modo la longitud del solenoide exte-
rior, llegaba un momento en que la descarga pasaba

casi enteramente por el camino A, dando en a una
chispa apenas perceptible.

Si se destruia el equilibrio entre los dos solenoi-
des, intercalando en circuito un ndmero mayor 6 me-
nor de vueltas exteriores, la chispa se hacia mas vi-
gorosa entre las bolas del excitador a, pudiendo lle-
gar 4 ser mucho més fuerte que en 4,

Fig. 38.—Ldmparas encendidas por los efectos de

self-induccién de un solenoide.

Quedaba asi demostrado que es posible asignar un
camino 4 la descarga con el auxilio de una sencilla
bobina de doble enrollamiento, y, por lo tanto, que

Fig. 39.—Ldmparas encendidas con sélo tres espiras
secundarias y 4 pesar del shunt,

la disposicion representada en la figura 34 es capaz
de preservar 4 la dinamo, G otro cualquier aparato
colocado en la misma forma, de las descargas pro-
cedentes de la linea, ya sean éstas directas 6 induci-
das, Pero Thomson quiso ensayar su procedimiento
con descargas de mds alta tensién, y para ello recu-
rri6, como lo habia hecho Tesla, 4 las de un con-

densador K (fig, 36) cargado por un alternador or=
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dinario, después de elevar el potencial de las co-
rrientes 4 15.000 6 20.000 volts mediante un trans-
formador adecuado C. Las descargas del condensa-
dor se verifican 4 través del excitador ¥, al cual se
dirige por un tubo una corriente de aire que, soplan-
doel arco, origina en el circuito de descarga las més
altas frecuencias y, por lo tanlo, los mas poderosos
efectos inductores,

Intercalada la bobina preservadora en ese circuito
de descarga, y colocando unas varias ldmparas de
incandescencia en serie con el enrollamiento exte-
rior de la bobina (fig. 37), se observa que, tocando
con el hilo ¢ un punto variable de ese enrollamiento,
la ldmpara se ilumina vivamente con todas las po-
siciones del hilo volante, exceptuando una posicién
especial en la cual se realiza el equilibrio de la fuer-
za electro-motriz inducida y de la diferencia de po-
tencial de la descarga. En esa posicién, la lampara,

A

il

T

B

. &
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Fig. 40.—Ladmparasiluminadas por la diferencia de
longitud de dos sulenoides.

6 cualquier otro aparato que la sustituyera, serdn,
pues, indiferentes 4 la descarga, y la proteccién re-
sulta tanto més eficaz, cuanto que la experiencia ia
demostrado que se puelen variar considerablemente
las condiciones exteriores, tales como el voltaje de
las corrientes de carga, la capacidad del condensa-
dor y la distancia entre las bolas del excitador, sin
destruir el equilibrio establecido por tanteos en la
bobina preservadora.

Ademds de estas importintisimas experiencias, de
las que resulta bien patente la posibilidad de asig-
nar 4 las descargas de alta tensién, como son las at-
mosféricas, un camino arbitrariamente elegido por el
cual pasen 4 tierra sin causar deterioros, M. E. Thom-
son ha puesto de manifiesto los enérgicos efectos de
self-induccién y de induccién mutua que se produ-
cen con el empleo de las altas frecuencias.

Colocando un solenoide 4 (fig. 38), formado con
15 vueltas de un hilo de 7 milimetros de didmetro,
en el circuito de descarga del condensador, en cuyo

circuito se halla también el excitador ¥ provisto del
soplete de aire, es tal la fuerza electro-motriz de self-
induccién desarrollada en ese solenoide, que se pue-
den encender 4 6 5 lamparas de 100 volts dispuestas
entre si en serie, pero su circuito en derivacién con
el solenoide. Este puede, por consiguiente, hacer el
papel de un transformador de corrientes alternas.
También se pueden encender una 6 varias ldmpa-
ras unidas 4 las extremidades de un circuito secun-
dario B que no contenga mas que 2 6 3 vueltas de
hilo (fig. 39), y la lampara L se encender4 aun cuan-
do vaya provista de un shunt 6 derivacién W de hilo
corto y grueso. La self-induccion del shunt hace
que la lampara apenas sufra disminucién en su bri-
llo, y esto viene 4 corroborar lo impropios que son

Fig. 41.—Disposicién para obtener descargas secunda-
rias de pequena longitud.

los hilos metalicos para conducir corrientes de alti-
simo periodo.

Una lampara de 235 volts y de 2 ampéres se en=
ciende con solo emplear una vuelta de hilo secun=
dario.

Cuatro 6 cinco lamparas de 100 volts (fig. 40) se
iluminan disponiéndolas en serie con un solenoide 4
que tenga menos vueltas que otro solenoide B, dis-
puesto paralelamente al primero. En este caso, las
lamparas deben ser alimentadas por una corriente
Jocal que circule en el circuito formado por los dos
solenoides en serie,

Disponiendo el solenoide 4 como primario y el B
como secundario (fig. 41), con lo cual queda forma-
da una bobina de induccién sin hierro, se obtienen
entre las bornas del excitador D, unido al secunda-
rio, gruesas chispas de dos centimetros de longitud,
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semejantes 4 las producidas por las botellas de Ley-
den,

Todas estas acciones son tanto mdés enérgicas
cuanto mayor es la capacidad del condensador,
cuanto més larga es la chispa en el excitador ¥y
cuanto mas fuerte sea el soplo de aire. Este soplo
es imprescindible, pues sin €l se formaria un arco
continuo en 7, y la frecuencia disminuiria conside-
rablemente,

El aislamiento entre los solenoides utilizados para
las anteriores experiencias, que habia de ser fuerte
en razén 4 las grandes diferencias de potencial que

debia soportar, se conseguia colocando el uno den-
tro y el otro fuera de un tubo de vidrio. Ese aisla-
miento no seria atin suficiente para obtener del se-
cundario, segtin la disposicién de la figura 41, des-
cargas mayores de 4 6 5 centimetros,

Poniendo 4 contribucién las excelentes propie-
dades aisladoras del aceite, y, como es natural, au-
mentando el namero de espiras secundarias, M. E,
Thomson ha llegado 4 obtener gruesas descargas de
80 centimetros de longitud, con diferencias de po-
tencial quizés de 500.000 volts.

La figura 42 representa la forma de la bobina em-

Fig. 42.—Bobina Thomson para alcanzar descargas de 8o centimetros 4 500,000 volts,

pleada para conseguit tan potentes decargas. El cir-
cuito primario P y el secundario S van cada uno co-
mo enrollados sobre un cilindrode papel, y los dos
se hallan sumergidos en un barril B lleno de aceite
lubrificante, 6 sea una especie de parafina liquida. El
didmetro del cilindro interior es de 33 centimetros, y
el del exterior de 41.

El circuito primario P consiste en 15 vueltas de
un conductor 6 cable de cinco hilos bastante gruesos,
y sus extremidades C salen, convenientemente sepa-
radas, por la parte mds ancha de la cuba.

" El secundario S lo constituyen 500 espiras de hi-

lo de 0,42 milimetros de didmetro, recubierto de al-
godon, y que forman una sola capa sobre el cilindro
de papel de menor didmetro. La extremidad inferior
de este circuito va unida 4 una varilla metalica que
atraviesa un vaso de vidrio colocado en el fondo del
barril, cuyo vaso penetra en un bafio 7’ lleno tam-
bién de aceite, La varilla se prolonga hasta la bola
del excitador D, Una disposicién andloga se emplea
para hacer comunicar la extremidad superior de S
con la otra bola del excitador D. El tubo de latén
que termina en esta bola estd equilibrado por un
contrapeso W que sirve para alzar 6 bajar la bola D
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y dar asi méds 6 menos amplitud al excitador. Dicho
tubo de latén debe tener por lo menos 25 milime-
tros de didmetro para evitar las descargas laterales
por el aire.

Cargando un condensador consistente en 16 bote-
llas de Leyden de 5 litros por medio de un alternador
y de un transformador que eleve la tensién 4 20.000
volts, la descarga oscilante de ese condensador 4
través de un excitador con buen soplete de aire y
del circuito primario de la bobina que acabamos de
describir, la induccién en el circuito secundario es
de 1.500 & 2.000 volts por espira, lo que dard de
750,000 4 1,000,000 de volts en las 500 espiras.
Pero teniendo en cuenta que el condensador absor-
be una parte de la energia, es probable que la fuer-
za electro-motriz efectiva de la descarga entre las
bolas DD' no sea mayor de medio millon de volts.
Hoy no existen medios practicos para medir tales
tensiones.

La descarga forma un torrente de chispas que,
seglin se colige de fotografias obtenidas con peque-
nisimo tiempo de exposicién, deben ser unas 250 por
segundo. Su color es blanco azulado y producen un
fuerte zumbido. La potencia de la descarga se re-
vela por la facilidad con que taladra las planchas
de vidrio y rompe € inflama las de madera. Un bas-
tén colocado de una 4 otra bola salta hecho pedazos.

En todas las experiencias de esta indole es muy
importante que los hilos de comunicacién tengan la
menor longitud y self-induccién posibles: para no
disminuir la frecuencia. También ha de existir la
relacién conveniente entre el nGmero de espiras de
la bobina y la capacidad del condensador para ob-
tener el mayor producto de la velocidad por la mag-
nitud de la variacién, 6 sea para conseguir las des-
cargas més enérgicas. Y, en fin, conviene evitar en
todo el circuito de alta tensi6én las partes salientes
¥y las superficies rugosas, porque dan lugar &4 disi-
pacion de energia y tal vez 4 descargas disruptivas
parciales, .

Las experiencias de Thomson, lo mismo que las
de Tesla, han excitado tan vivamente el interés 6 la
curiosidad de los fisicos, que son muchisimos los
que las han repetido, y algunos han ideado apara-
tos sencillisimos para hacerlas mds practicables,
MM. d’Arsonval y Janet presentaron 4 la admira-
cién del pablico los fendémenos descubiertos por los
cé€lebres electricistas norte-americanos durante la
Exposicién anual de la Sociedad francesa de fisica
efectuada el mes de Julio Gltimo; y para presentar-
los se valieron de aparatos construidos por la casa

Ducretet, de Paris, basados en los mismos princi-
pios que los que hemos descrito, pero mucho més
reducidos y notablemente simplificados: verdad es
también que con ellos no pueden  alcanzarse los enor-
mes potenciales 4 que han llegado los atrevidos ex-
perimentadores americanos,

Las propiedades de las corrientes de alta tensién
y gran frecuencia que en esas experiencias se ponen
de manifiesto, serin por ahora de pequeno valor
practico; pero su gran importancia teérica es inne-
gable, y por los nuevos derroteros que abren 4 la
especulacién, podra llegarse sin duda 4 mejorar las
condiciones en que hoy se utiliza la energia eléctri-

ca, si no 4 aumentar el ya crecido ntimero de sus
aplicaciones industriales.

M. P.  Santano.

VENTAJAS DEL MAYOR RENDIMIENTO

DE LOS PROPULSORES NAUTICOS.

Examinemos las ventajas de un propulsor desti-
nado 4 la navegacion sobre otro de menor rendi-
miento en los casos que en la prictica pueden pre-
sentarse, y que se reducen 4 los dos que siguen: 1.°
Cuando simplemente se reemplaza un propulsor por
otro de mayor rendimiento en un buque ya cons-
truido, sin cambiar las méquinas motoras, 2.° Cuan-
do se sustituye, al cambiar los propulsores, toda la
maquinaria del buque por otra nueva.

Claroes que dentro del primer caso habrin de
estimarse las ventajas desde dos puntos de vista:
bien apreciando las que resultan por el aumento de
velocidad que el uso del propulsor de mayor rendi-
miento proporcione, bien observando las que se pro-
duzcan al contentarse con la velocidad de marcha
que el otro propulsor, de condiciones inferiores, su-
ministraba; como también es evidente que el exa-
men del segundo caso indicarda todas las ventajas
que el nuevo elemento de propulsién proporciona
cuando se trata de proyectar y construir nuevos
buques.

Aunque en la férmula 7'=K A3, que da ¢l trabajo
resistente que el agua ofrece 4 la marcha de un bu-
que de seccién maestra, 4 y velocidad v no es mas
que aproximada, su sencillez la hace irreemplazable
para cierto género de cilculos, siendo por esto la
preferentemente usada; preferencia que también la
concederemos nosotros adoptiandola en los nuestros.

Las maquinas marinas desarrollan en los cilindros
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un trabajo determinado que representaremos por
Ni, y claro es que solamente una parte de éste pue-
de recogerse de los vistagos de los émbolos, indica-
da por aNj, siendo « un coeficiente variable, menor
que la unidad.

Parte de ese irabajo aN; se consume todavia en
el movimiento de diversos 6rganos intermedios, di-
ferentes del propulsor propiamente dicho, quedan-
do para éste un trabajo «3N;, en que 8 < 1.

Ese trabajo setia el que podria medirse sobre una
polea puesta en lugar de las ruedas de paletas 6
montada sobre el eje de la hélice en lugar de ella, y
claro es que no todo €l lo aprovecha el propulsor
atilmente, empujando al buque en la direccién ne-
cesaria, sino sélo una fraccién y de €l; de modo que,
en resumen, el trabajo atil

T" — KAZ’S — aﬁYNg,

siendo el coeficiente y el que, por medir el rendi-
miento del propulsor propiamente dicho, debe repre-
sentar siempte su coeficiente de rendimiento.

Para otro propulsor, y tratindose del mismo bu-
que, podra establecerse la ecuacién

T!, = KAv"3 = ofd'y'N;

en el primer caso de los antes expresados, es decir,
cuando se conserve la misma mdaquina y el mismo
valor, por lo tanto, para «; y es evidente que, divi-
diendo una por otra las dos ecuaciones prece-
dentes,

P By
o= = gy
de donde
3 [@Ingt
v =1y EI.
By

De ahi se infiere que importa mucho conseguir el
aumento de los dos coeficientes ' y y'; y para evi-
denciarlo més, supondremos que en un caso especial
puede admitirse que préximamente son iguales 3 y

(', resultando
9=y \S/T_"’
Y

y asignaremos valores numéricos 4 v y ', suponien-
do que el primero corresponde 4 una hélice que daba
el 45 por 100 de rendimiento, y el segundo 4 otra
que diera el 50, Con estos nimeros,

0 e A T - :
v =v E—-ﬂ 1,111 = v,1,05;

de modo que, puesto que lo mismo da, teniendo en
cuenta la estructura de la anterior férmula, contar
por millas por hora que por metros por segundo,
si el buque andaba antes 20 millas, podria marchar
ahora 2r.

Como los tiempos que invierte el buque de refe-
rencia en hacer una travesia determinada son in-
versamente proporcionales 4 las velocidades, podre-
mos establecer en general

que resume las ventajas del propulsor de cocficien-
tes B'y’ sobre el que tiene los 2y, en el caso especial
que examinamos.

Algunos valores numéricos aclarardn més esta
cuesti6n, permitiendo darse cuenta de lo que signi-
fican, desde el punto de vista que hemos tomado,
los aumentos en los coeficientes (:i Yy cual puede

hacerse en el cuadro de la pagina siguiente,

La importancia que la velocidad de los buques tiz-
ne esta tan reconocida, que fuera baldio el trabajo
de hacer resaltar las ventajas que en aumentarla
existen, teniendo todos presentes las titdnicas luchas
que entre las diversas Compatfiias de transporte ma-
ritimo se establecen por ganar, no ya unos dias, sino
unas cuantas horas en una travesia, por tener la
evidencia de que esa mayor celeridad llevaré 4 sus
naves la casi totalidad de pasajeros y metcancias
que hayan de hacer aquélla. En cuanto 4 la marina
de guerra, de todos es sabido que 4 la mayor velo-
cidad se le da primordial importancia, y ¢l aumento
que adem4s recibe su radio de accién por el empleo
de un propulsor de mayor rendimiento (igual al an~

3 Jahn
tiguo radio multiplicado por el coeficiente \/%I_)
i

hacen, de consuno, que se apresuren los buques de
guerra 4 adoptar todas las transformaciones que
aumentan su velocidad y radio de aceién,

Desde el punto de vista econémico, claro es que
si en vez de ¢ horas trabajan las mdquinas del buque

V=

, se encontrar4 el ahorro correspondien-

3 plf
By
te &
/T
TR e ST b 8 T
By
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Pt \"’/ﬂfﬂT By B 3 % .V % VJ. t‘ f‘ . i
EN MILLAS. EN MILLAS. EN DIAS. EN DIAS EN HORAS.

40 3142 o0 3,68 1,08 { ;g ;2:2 12 z;:g ;g
ol | oo | aien | Tmae |21 S
40 3,42 70 4,12 1,20 { ig ;: 1? 12:‘; %f,
40 | 342 | 80 | 431 | 126 | 10 o v i 3,
9 | 342 | 9o | 448 | 13 | 2 = = o 3
50 3,68 €o 3,01 1,06 { ;g ;?:2 12 ;Z_:z :;
S0, (368 | g0 | aral| mm o200 PR
50 | 3,68 8o 4,31 1,17 { L ;;ﬁ 12 12:8 i?
50 3,68 Qo 4,48 1,21 { ;g ;i’; 1? ;2:2 g;
60 3,91 70 4,12 1,05 { ;g ;?’5 Ig Iz:g :;;
4 Rl I8 W R O s et
6o | 3,9t | 90 | 4,48 1,15 { ¥ ;;5 xE; 1(33’9 :g
70 4,12 8o 4,31 1,05 { ;g ;?’5 IE;‘ 11:3 :(7)
o | 42 | oo | 4af | megif il |08 1 R
B | 43t | oo | a8 | nes 7 ZeR TN L

|
resulta

s Fos <

VEY = VEr),
T i
\( ﬁ!Tf

y si se representa por p el peso de carbén gastado
por caballo-hora indicado, aparecerd una econo-
mia de

581 -
X. kg = pt w_ N
VEY

Aplicando esta férmula al caso de ser

—3,6
X =240 (ME) 1.000 = 57.600 kg.,

que, 4 20 pesetas la tonelada, da para el ahorro en
combustible en sélo una travesia

1.152 pesetas,

Agréguese 4 esta economia la que resulta de dis-
minuir el gasto que hacen los pasajeros alimentin-
dose durante menor ntmero de dias; téngase en
cuenta que un buque que obtiene mayor velocidad
ira probablemente 4 toda carga, y se comprendera

N; = 4.000 que al cabo del afo suministrara una renta enorme-
t = 240 (10 dias) mente aumentada, que en cada caso especial puede
By = 50 calcularse con facilidad, y que las diversas Compa-
B'y' = 6o nias pueden encontrar prontamente con las formulas
p=1kg (1), que hemos dado, y en vista del precio 4 que adquie-

(1) Colombo, Manuale dell’ ingegnere, pig. 26q.

ra el carbén y 4 que le resulte la manutencién de
cada pasajero,
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Tomemos otro punto de vista, y no nos propon-
gamos con el nuevo propulsor aumentar la veloci-
dad del buque, sino simplemente ahorrar combusti-
ble, conservando la marcha que con el otro 6rgano
de propulsién de menor rendimiento llevaba.

En ese caso, la ecuacion

afyN; = KA = aBy'NY;
da
Ny =N, EL;
By
de modo que en vez de desarrollar el vapor en los
cilindros de las m4quinas un trabajo de N; caballos,

bastara con que proporcione menor nimero de ellos,
resultando un ahorro de

N; (I_E‘l) = N; (@’l’:&’
ﬁfT! ﬁl’Y.f

caballos de vapor indicados; y siendo p el peso de

combustible consumido por caballo-hora indicado,

una economia en peso de carbén de

que, & ¢ pesetas la tonelada, da una disminucién en
el gasto de

#gN; (ﬁ’v' = BY)_

rooo\ QY
Suponiendo
N; = 2,000
P = 1,5 kg.
g = 20 pesetas
By =70
By = 6o,

resultara una economia por hora de

1,5 X 20 X 2.000 (70-—60
1.000 70

) = 8,58 pesetas,

que da para ahorro diario
206 pesetas;

y suponiendo que se viaje en todo el afio durante
doscientos dias, una économia anual de

41.200 pesetas,

—_—

Si en lugar de elegir nimeros medios 6 poco fa-

vorables se hace lo inverso, se llega 4 resultadog
verdaderamente fabulosos: asi, si

N; = 8,000
(Np=25
g =2
Al —
=5
Py = s0,
se encontrara:
Pesetas,
Para ahorropoEhoray, ... tlesssis e s o 205
—_ - dia de navegacion.... . 4.920
—_ — ano (250 dias). ....... 1.230.000

Facil es calcular aproximadamente para cada bu-
que el ahorro que resulta de usar un propulsor de
mayor rendimiento; y por pequefios que sean los va-
lores de Ny, ¢, ¢ y 3'y', comparando este Gltimo pro-
ducto con {3y, siempre aparecerd una considerable
economia, que ascenderd 4 cantidades enormes si
ese cdlculo se hace con objeto de averiguar lo que
una naciéon 6 una poderosa Compania maritima, que
tiene 4 su servicio miles y milcs de caballos indica-
dos, puede economizar anualmente por la sencilla
sustitucién de unos propulsores por otros.

Llevando unas maquinas que pueden desarrollar
N; caballos, dando s6lo N'; realmente, se transporta
indtilmente un peso muerto, que para nada sirve,
representado por el exceso del peso de la mdquina
empleada, de N; caballos, sobre el de otra menor de
N'; caballos.

La vida que 4 un buque le quede sera el factor
principal que aconseje en cada caso si es convenien-
te 6 no quitar la maquina de N; caballos é instalar
en su lugar otra de N';, puesto que este reemplazo
debera hacerse desde luego si el capital empleado
en él tiene tiempo de amortizarse antes que finalice
la vida de la embarcacién; pero de todos modos,
como el gasto inicial ha de consistir en la diferencia
entre lo que cuesta adquirir la nueva maquina, ins-
talar ésta y quitar la antigua y lo que se obtenga
por la venta de esta Gltima, bastara observar que
siendo 7 el peso medio de las méquinas por caballo
indicado, puede aumentarse el de las substancias

transportadas en
Blinl __ foy
» (B —By
N = :
Py’

Dando 4 » el valor medio 150 kilogramos, por
ejemplo, y asignando 4 los niimeros restantes de la

(1) Colombo, ob. cit., pig. 269.
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férmula los valores que 4 continuacién se expresan,
enconiraremos:

Para 59{:} =5 522 una reduccion en el
ALASSR e eso de........ I2.750ka.
"y = so) P 22538
N; = 8.000
Para 3{’:‘7 — 85 Idem id. id..... 288.000 kg,
3y = 65,

y de ese modo en cada caso particular puede dedu-
cirse con bastante aproximacién el niimero de tone-
ladas de carga que es posible aumentar al buque, y,
por lo tanto, los ingresos que en cada travesia y al
cabo del ano, con arreglo 4 las tarifas adoptadas,
proporciona la sustitucién de méquinas.

Todavia varia ain mas favorablemente el asunto
si los propulsores son de tal especie que no haga fal-
ta que la mdquina nueva sea semejante 4 la antigua,
haciendo posible el introducir simplificaciones en
aquélla,

Asi, por ejemplo, si se encontrara un propulsor

que, sin necesidad de mecanismos intermedios, trans-
mitiere los caballos o/N’; que proporciona el émbo-
lo, la igualdad

ofyN; = a'y'N’;
indicaria una reducci6n de peso de

yN; (“T _“l’T)

y de una manera general, esa reducci6n estard ex-
Y~y

presada por
*N; ( =7
By’

férmula en la que desde luego se observa la ventaja
de que »',B'y 7' sean los mayores posibles, es decir,
de que se acerquen 4 la unidad cuanto mds se pueda.

De todos modos, este cambio en las maquinas, cla-
~ To es que no se hard mientras no produzca beneficios,
¥ que €stos habran de sumarse 4 los que antes indi-
Camos como economia en el combustible, para obte-
ner los ingresos totales que por si solos proparcionan
los nuevos propulsores.

No hay duda, por lo tanto, dada la relativa insig-
nificancia del coste de reemplazar unos propulsores
Ppor otros, que 4 poco aumento en el rendimiento que
los nuevos produzcan no dejarin de transformarse
los 6rganos de locomocién acuitica, y de esperar es
que no la totalidad, pero si gran parte de los buques
construidos, prefieran, a hacer costosas reparaciones

en sus mdquinas, sustituirlas por otras nuevas, que
compensen con creces el aumento del gasto con el
menor espacio que ocupen, el menor peso que exijan
y el mayor rendimiento que produzcan.

Ideando un propulsor de crecido rendimiento con
relacion 4 las actuales hélices y ruedas de paletas y
que exija mecanismos mds sencillos que unas y otras,
no es aventurado suponer que los buques de vapor
en uso acudirdn ansiosamente 4 transformar sus me-
dios de locomocién, aumentando 6 no su velocidad,
segiin los deseos de los armadores; pero hallando se-
guramente cuantiosos ingresosen esa transformacién,

En lo que no cabe duda alguna es en que el asti-
llero que pueda finica y exclusivamente construir
propulsores de mayor rendimiento que los conocidos
se verd apuradisimo, por poderosos que sean sus
medios de accidn, para hacer frente 4 los pedidos de
buques nuevos que se le hagan, porque 4 todo aquél
que haya de adquirir uno le importa en gran manera
que tenga, ya mayor andar, ya muchos menos gas-
tos de entretenimiento para conseguir la misma ve-
locidad que con otros propulsores, aun cuando haya
de ser algo mayor el desembolso inicial, que 4 poco
que viva el buque quedara reintegrado, produciendo
en el porvenir cuantiosas ganancias.

Al proyectar un buque, 6 se exigira de €l la mayor
velocidad posible, 6 se pedird el mayor espacio dis-
ponible que posible sea, sin pretender un notable an-
dar, y en ambos casos un propulsor de mayor rendi-
miento y que exija maquinas sencillas resolverd de
plano la cuestién.

Abundando en las anteriores ideas y por un ci-
mulo de circunstancias que fuera prolijo enumerar,
4 mas de no ser propias de este lugar, creemos ha-
ber encontrado un sistema de propulsién que pro-
porciona rendimientos muy superiores 4 los de las
hélices y ruedas de paletas, y que ademds de esa de-
cisiva ventaja lleva consigo la de consentir prove-
chosas modificaciones en la maquinaria de los bu-
ques,

Epuarpo Mier v Miura.

NOTAS VARIAS.

PAPEL DE HIERRO.

El papel de fumar, el maés fino, tiene mayor grue-
so que el que ha llegado & producirse laminando el
hierro, gracias 4 la perfeccién que la industria me-
taldrgica ha alcanzado, En efecto, segln refiere un
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diario inglés, se ha conseguido obtener hierro en
hojas tan finas, que 1.800 de ellas, superpuestas
unas 4 otras y prensadas, no dan sino un espesor to-
tal de una pulgada inglesa, 6 seade 2!/, centime-
tros, correspondiendo 4 cada una un grueso de poco
mas de una centésima de milimetro, inferior 4 la de
los papeles de fumar mas delgados, que dan el mis-
mo espesor de 2 */y centimetros agrupando 1.200
hojas.

LA ELECTRICIDAD DE FROTAMIENTO.

A presencia de unos redactores de La Lumiere
Electrique se ha efectuado un experimento curioso
de electrizacién por medio del frotamiento del sul-
furo de carbono con metales, Realizélo el fisico se-

for Sidot, y consiste en encerrar en un matraz de
vidrio espeso unos 15 6 20 gramos de plata en gra-
nos con 30 6 40 gramos de sulfuro de carbono puro.
Se cierra el matraz 4 la ldmpara, y si se seca su ex-
terior calentandole ligeramente y se agita en la obs-
curidad, se ven brotar chispas del seno del liquido.
El experimento es muy bonito, no resultando tan
completo con el hierro 6 el aluminio, y nulo con el
platino, el cobre 6 el zinc.

RECREACION CIENTIFICA.

NIVEL DE CARTON,

Se construye con dos pedazos de cartén, de forma
exactamente rectangular, de igual longitud (20 centi-

S,

Nivel de carton.

metros proximamente), pero de distinta anchura: uno
6 y otro 10 centimetros, por ejemplo. Se hace un aguje-
ro 4 la parte media de lalongitud y 4 4 6 5 centimetros
del borde, y se clava en ¢l mayor un alfiler, sujeto por
la parte posterior del cartén con recortes del mismo,
como indica ¢l dibujo. En el cartén estrecho, que ha
de ser el movible, se prolonga el agujero por una pe-
quefia ranura vertical y se suspende sobre la punta del
alfiler, manteniéndole & pequena distancia del grande,
contra el cual no debe rozar. Coléquese el aparato so-
bre una chimenea horizontal, ¢ inviértase el cartén mé-
vil para ver si en ambas posiciones se mantiene bien
sobre el alfiler, teniendo en cuenta que los bordes supe-

riores de ambos cartones deben quedar paralelos, lo que
se consigue, en caso de necesidad, recortando el cartén.

Cuando se trata de calzar un mueble con este apara-
to, se coloca sobre aquél el cartén fijo: si el movil se
levanta 4 derecha 6 4 izquierda, es que el mueble estd
inclinado, y entonces se aumenta 6 disminuye la altura
de la cufia hasta que los bordes lleguen 4 ser paralelos.

MADRID
IMPRENTA Y FUNDICION DE MANUEL TELLO
Don Kwvaristo, 8



