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SUMARIO

Nota sotre la arrancada de los trenes Y les nadies de lacilita.la,

(conclusién), por Bernardo Puig-
Revista de Academias, por Luis Canalda.
Bibliografia de algunas obras recibidas.

Noticias.

Perfeccionamientos en el taladrado del acero.

Experimentos soore rejillas de calderas.

Nuevo dinomémetro.

Ensayos sobre la economia obtenida con el vapor recalentado.

PRECIOS DE SUSCRIPCION

10 PESETAS ANUALES EN TODA ESPANA Y IS EN
UN NUMERO SUELTO UNA PESETA

No pueden reproducirse los articulos de esta Re-
vista sin permiso de sus autores.
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LA MAQUINISTA TERRESTRE

BARCELONA
TALLERES DE CONSTRUCCION.-BARGELONETA

Maquinas de vapor fijas, semifijas y portatiles.— Maquinas para extraccién y desagie de
minas.— Maquinas para la marina,— Generadores de vapor.
Buques de hierro y acero.-Trabajos de caldereria.-Hierro forjado de todas dimensiones

v; 1
L e

n Locomotoras y material fijo para ferro-carriles.— Construcciones metdlicas.
e Puentes y armaduras.—Mercados publicos.— Motores hidraulicos.—Trasmisiones
de movimiento,—Fundicién de hierro y bronce.— Proyectos industriales.

Agradeceremos a nuestros, lectores gue al dirigirse a
¢ anunciantes citen’ la Revista Tecnologico Industrial



F. ARMENTER y .1 BATELE

INGENIEROS CONSTRUCTORES

Ofoinas técnicas: Cortes, 210, entresuelo

la caldera mualtiple,aiatema F. ARMENTER y J. BAT-
y porque conmediometrodo

a.ua por Mid.rauro
e

Eilidem aBtaclitatalaoléa porque 8 prestai.todas las exigencias del
‘“* *“e. la de mas duracion porque los her.ldores esléu dispuestos para cam-
biar de sitio y las uniones son exteriores.

Finalmente llevan un fl|tl‘8 palra .
continuo para trabajar con toda cla™e de aguas, bu Umpia es

pocas”boras.”™ ver funcionar varias en Barcelona y otros puntos.

Podemos entregar una caldera de 9\ . .
Nos encargamos de iranslormar en calderas mdiltiples, las amigu

Méaguinas de vapor de los mejores sistemas »

depurador
cuestion de

rnmuoiind
com

Vuo™'dal,NcSS™elVSNMNNANANA

todas clases.-Ks.udios , proyectos
completos.

E schierbeolT

INGENIERO

Oficlaas y Almaceass: ABABOH, S45'S4l"iase (kaa

Instalaciones de ALUMBRADO eléctrico Yy
de fuerza - Maquinaria, aparatos y material los mas perfcccio
nados.

Maquinas de vapor-de gas-Gasegenos Dowsoo-Turbinas,
etc., etc.

CORREAS PARA MAQUINARIA inglesas, de CUERO.
GODOK. PELO DE CAMELLO, CAUCHO, etc-, de las mejores pro-

cedencias.

Agradeceremos & nuestros lectores que al dirigirse a
los anunciantesucitendadRevistadfiecnoldégico Industrial.
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‘rial.

ARSENAL CIVIL

DE BARCELONA

SOCIEDAD ANONIMA
ez, . ., .

Construccion de Maquinas de vapor deva-
rios sistemas, y de todas fuerzas para pequefas y
grandes industrias.

Maquinas de vapor parala Marina.

Generadores de vapor de todos sistemas.

Locomotoras y Material para ferro-
carriles y tranvias.

Construcciones metalicas, Puentes,
Armaduras, Tinglados y toda clase de
edificios metalicos.

Motores hidraulicos, Bombas.

Transmisiones de movimiento,

Construcciones navales y Repara-

ciones.

Plaza del Duque de Medinaceli, nam. 4, 1.°

BARCELONA

Agradeceremos & nuestros lectores que ai dirigirse a

| los anunciantes citen la Revista Tecnoldgico Industrial.



PLANAS, FLAQUEE Y COMP.

o O iIVA.
CONSTRUCTORES DE MAQUINAS
Delegacion en Barcelona: Ronia e la Dnnersllafl, nimero 22

Tarbinas y Motores hidraulicos.—Mas de 650 construidos, representando
.una fuerza de 30,000 caballos. Rendimiento g-arantido superior a! de los

demas sistemas. i mj
Transmisiones de todas clases.—Fabricas de Harmus empleando piedras o
cilindros. Fabricas de papel. Molinos aceiteros. Prensas hidraulicas. Elevacio-

nes de agua, y construcciones diversas.
Telares mecanicos para algodon a una 6 varias lanzaderas.
Seccion de electricidad.—Unicos constructores y concesionarios de la casa

Ganzt Compania, de B7idapesy.

Se han instalado en Espafia mas de 50,000 lamparas en las esiacioncB cen-
trales de Gerona, Burgos. Valencia, Pamplona, Albacete, Teruel, Bafios de
Cestona, Talavera de la Reina, Gijon, Cuenca. Viafranca de Bserzo, Ehzondo,
Jaca, Mahoén, Azpeitia, Tanger-, Ceuta, Segorbe, Ripoll, Granada, Tolosa, Bar
co de Avila, Alcira, Priego, Blanca, Palacio Real de Madrid, Olot, ea otras de
menor importancia y en gran ndmero de fabricas.

TRAfiSMISIOS DE FUERZA A GRAS DISTANCIA POR LA ELECTRICIDAD
AAAAAAAAAAAAAA FUNCIONAS IMPORTANTES INSTALACIONES CON COMPLETO EXITO

E| INDICADOR DE PRESIONES

POR EL INGENIERO INDUSTRIAL

I>. aOAM A. MOLIIMAS

De reconocida utilidad para Ingenieros, Constructores de maquinas de

vapor, Jefes de taller y Maquinistas.
Forma un esmerado volumen con grabados intercalados en el texto, y °

véndese al precio de Pesetas 3*50 en esta administracion.

Agradeceremos a nuestros lectores que al dirigirse a
los anunciantes citen la Revista J'ecnologico Industrial.



iROSSLEY

a A PlizA CEPalacio,B arcelona

GRANDES ALMACENES
RIETOIA, [IUINaW Y M AFINARI]

HIJO OE

ONACIO DAMIANS

| Eseudillers, 24, 26y 28-Obradors, 2,4y 6-BARCELONA

F

Especialidad en maquinas de cepillar, limar, taladrar, roscar, punzo-
Inear, cortar y doblar hierro.—Tornos cilindricos y & pulso.—'Maquinas de
de jvapor.—Maquinas para serrar madera con sierras sin fin. circulares y ver-
jticales.—Maquinas escoplos para madera.— Aparatos para esmerilar, con
Imuelas de esmeril comprimido.—Maquinas punzones, para caldereria.—
1 Poleasy cries de diferentes sistemas, para elevar grandes pesos.
Estufa de corriente de aire CHOUBESKI reformado, gran éxito, con pa-

tente de invenciéon sistema DAMIANS.

rODi LA MAQUINARIA REUNE LOS ULTIMOS ADELANTOS Y ESTA PERFECTAMENTE CONSTRDIDA

Agradeceremos a nuestros lectores que ai dirigirse a
[@anunciantes citenyda-Revista dEeenalogico Industrial.



OFICINA DE INGENIERIA

Director: D. G. J.de GUILLEN-GARCIA, Ingeniero industrial
BAECELONA. - CORTES, 297, 3, (\]Unthl Pasho dh Gbaoia)

Desarrollo de proyectos.-Estudios sotre Riegos y Saltos de agua.

Construcciones de fabricas-instalacion de
cion de aguas.-Dictamenes pericialea.-Reconocimientos vanos.-Valoracio

nes.— Consultas. — Defensas técnicas-judiciales, etc.

COLECCION LEGISLATIVA

referente a los

IKGEHIEROS INDBSTRIALES

Comprende todo lo legislado respecto a los Inge-
nieros Industriales desde la creacion de la carrera;
forma un tomo de 260 paginas encuadernado en rus-
tica y se -vende en esta Administracion al precio de

3 pesetas ejemplar.

POR EL INGENIERO INDUSTRIAL
U. O.J. oe:oxjiu-x*iv-o ™ klICia

Fsta obra premiada con primer premio en el Concurso de 1893 de la
AsodaciéndeS”" Industriales de Barcelona y publicada por e a

Asociacion & projuesta del Jurado

calle de Pelayo, 52; Casals, Pino, 5; Parera, Cortes, 288 y Subirana, Pue
taferrisa, 14.

Agradeceremos.a4 nuestros lectores que al dirigirse h
los anunciantesrcitenclacRevistarTecnoldgico Industrial



CHEMINS DE FER DU MID

Los billetes de familia de 1/ y 2." clase se expen-
den todo el afio y en todas las estaciones de las compa-
filas de Orleans, del Etaty del Midi para Alet, Arca-
chon, Argeles-Gazost, Ax-les-Thermes, Bagneres-de-Bi-
garre, Bagnéres-de-Luchon, Bamjuls-sur-Mer, Biarrih,

\-Bouloii-Perthus, Ccmbo-ville, Capvern, Céret (Amelie-
les-Bains, La Preste, etc.). Coniza-Montagels, Dax,
Guethary (halte). llendaije, Lamalou-les-Bains, Laruns
-Eaux-Bonnes, Oloron-Sainte Marie, Pierrefite-Nesta-
las, Pau, Prades (Le Vernet et Molitg), Saint-Flour
(Chaudesaignes), Saint-Girons, Saint Jean-de-Luz, Sa-
lies-de-Béarn, Salies-du-Salat y Ussat-les-Bains.

A Se liacen las reducciones siguientes calculadas so-
bre el precio de tarifa especial segun la distancia reco-
rrida, teniendo presente que la distancia recorrida entre
laida y la 'vuelta no sea menor de 500 kilometros. Este
maximo se reduce & 300 kilm. para los billetes de fami-
lia expendidos en las estaciones de las lineas del Midi
)(asimismo pueden expenderse billetes de familia para
|las tres clases.

Para una familia de dos personas 20 por ciento de
rebaja; para una de tres 25 por ciento; para una de
jcuatro 30 por ciento; una de cinco 35 por ciento y una

A '‘Je seis 40 por ciento. Duracion 33 dias, no compren-

todo el dia de salida y el de llegada, con la facultad
sdela  Je prolongarse mediante un suplemento de un 10 por
! e toto. Estos billetes dan la facultad de pararse en todas

Lver-  |as estaciones del recorrido que se ha pedido.

stinos,
Fuer- nota. Losbhilletes deben pedirse cuatro dias antes.

rial

F Agradeceremos a nuestros lectores que al dirigirse &
rse & jos anunciantes citen la Revista Tecnologico Industrial,
trial.



CHEMIN DE FER DU NORD

Cuatro servicios rapidos diarios en cada sentido

Trayecto en 7 HORAS --—--- Travesia en UNA HORA
Trayecto tres horas mas corto que por otra ruta

TrrffHlod trenes llevan segunda clase. Por otra parte los trenes correo ce
noche que salenTe K S par! Londres alas 9de la noche y de Londres para
Paris &MasSh, 15 de la noche, toman pasajeros de tercera ciase.

SALEIV DB F*a RIS
Via Calais-Douvres, a las 11 h. 50 m. de la mafanay 9de la

Via Boulogne-Folkestone. & las 10 h. 20 m. de la mafana.

SALBIV DE EOTrSiDKES
Via Douvres-Calais. alassy U de la mafanay s h. 15m. de

la a las 10 de la mafana.

FERROCARRILES he PARIS ALYl

ET A LA MEDITERRANEE

Caraels de circulacion i dcmi-jlacc en las siete grandes redes £«ncesss.-
Estos carnets, valederos por tres, seisy doce meses, dan  Seredio
circular a4 demi-place en las siete grandes redes férreas, mediante d
pago anticipado de:

1" clase: Tres meses, 180 1rs. Seis meses, TIO Irs. b 4o, 380 fs
Foo Tres meses, 1350 Seis meses, 200 » Db afio, 210
3 0 Tres meses, 90»  Seis meses 135 >ib afio, 180

Billetes de ida y vuelta para Sociedades.-*Se despachan en todas laseS'
taciones de la linea billetes de 2." y 3. clase de ida y n
colectividad, & mitad de precio siendo valederos el tiempo
las idas y vueltas. Puede prolongarse el viaje pagando un suplemen
de un 10 por ciento.

Agradeceremos & nuestros lectores que al dirigirsea
los anunciantes,citen la, Revista. Tecnologico Industrial.



) CAMINOS DE HIERRO DEL NORTE

Tarifa de viajeros & precios reducidos.

TARJETAS DE ABONO TRIMESTRAL, SEMESTRAL Y ANUAL

F*R E C 1 O D E 1JIV A D O TVO
ENTKK 1S"AN( AS
B EOR TRES MESES POB SEIS MESES _ POE UN ANO 1
RA i 2% 3 1* 8 3* 1» 2. 8.
PBSKT&fi PSaETAS PBSBTAS PBSBTAB PSS8BTAB PB8BTAB pbbbtab pebbtab rasXTAS
tijEilémetro& 50 38 28 75 57 42 113 86 63
7 60 49 33 9j 68 50 135 102 75
eo de , g :i 70 52 38 105 78 57 157 117 86
para < 78 8 43 117 87 64 175 130 96 '
1] » 84 63 46 126 96 69 189 142 101 '
11 » 20 68 49 135 102 74 202 153 111
12 » 95 72 52 143 108 78 214 162 117 ;
19 a4 14 kti. 105 79 58 158 118 87 236 178 130
15 & 16 114 85 63 171 128 95 256 193 142
17 & 18 » 122 92 68 188 138 1U2 275 207 161
19 a 20 » 190 98 72 195 147 108 293 220 162
21 & 22 > 138 109 76 i07 155 114 31U 233 171
29 4 24 > 145 109 80 218 163 120 326 245 180 1
25 a 26 152 114 83 228 171 126 342 256 187
n. de 27 a 90 » 164 129 920 246 186 136 369 278 203
91 4 35 » 179 194 98 268 201 147 402 302 221
96 A 40 » 162 144 106 288 216 169 432 324 239
41 a 45 > 205 154 103 307 230 170 460 345 254
46 &4 50 » 216 169 119 324 243 179 4b6 365 269
51 & 60 298 169 131 357 268 197 535 403 295
61 & 70 » 258 194 142 387 291 213 680 437 320
71 d 80 » 277 208 152 416 312 228 625 470 342
81 a 9u » 295 221 162 443 362 243 666 500 364
91 A loo » 911 234 171 467 351 257 700 525 385
m a 120 » 342 267 188 516 386 282 770 576 425
121 & 140 » 370 278 104 655 417 3(J5 835 625 460
141 A 160 » 996 297 218 596 446 326 896 670 490
. 161 a4 180 » 421 315 231 630 473 345 950 710 520
1SasS.— 1814 200 » 444 339 244 665 500 365 1000 750 560
;ho e . 201 A 225 » 476 355 260 710 630 390 1060 796 685
nte d m 226 A 250 » 500 376 275 750 560 410 1120 840 615
: 251 A 300 » 645 410 200 820 615 450 1230 926 675
301 A 950 590 440 325 886 666 490 1330 1000 735
951 A 400 » 630 470 350 945 710 625 1420 1060 790
401 4 450 » 670 500 970 1000 750 555 1500 1120 840
451 4 500 706 530 390 1050 790 585 1680 1180 885
5014 600 » 775 580 425 1150 870 640 1730 1300 960
601 A 700 » 895 525 460 1250 940 690 1870 1410 1030
<01 & 800 895 670 490 1340 1000 735 2010 1600 1100 i
801 a 900 » 950 710 520 1420 1060 780 2130 1590 1170 1
901 A 1000 » 1000 750 550 1500 1120 825 2250 1680 1240
laseS' 1001 A 1200 » 1100 820 606 1650 1230 900 2480 1850 1360 |
ido en Toda la red. .. ) » » 1800 1350 1000 2700 1000 1500
mo CE - NOTA..—En Jog precios de la presente tarifa no estd comprendido el impuesto 4 fn ror deij *
mento iwioto, 61lcusise percibirad coael Importe de la tarjeta de abono al entregarla al intereeado. 1

irseal  Agradeceremos & nuestros lectores que al dirigirse a
itrial. los anunciantes citen la Revista Tecnoldgico Industrial,



RED TELEFONICA INTERURBANA

DEL

' NORDESTE DE ESPANA

DIRECCION FACULTATIVA.:

Calle de Escudillers, 5,7y 9.— BARCELONA.

TELEFONEMAS O DESPACHOS TELEFONICOS

Se cursan por las lineas de ia Red con las mismas combinaciones y suje-
cion a iguales tasas con que se presta el servicio telegrafico del Estado.

COIVF'EKENZCIAS

sobre la tarifa general.

Piselas.

é) Para distancias de 04& 50 kilérr_]etros. 165
Ald. id, de 514100  id. 20
i 4 209 id.
Abonos & conferencia Illg 'Ig g: %8% 4 300 id. %8
iari Id. id. de 301 4 400 -id.
diaria durante un 5I|d. oy do 401 & 500 id. 900
afio. 2 lig. id. de 501 é 600 id. 1000
= 1d. id. de 601 & 700 id. 1250
§£43d. id.  de70L4800 id. 1390
#is, Para distancias de 0 a S0 kilometros. 23
Abonos para las empre- R |id id. de 101 4 200 id. 608
sas periodisticas por |0<§ Id. id. de 201 a 300 id. 81
tiempo y duracién de- %€ Ag id. de 301 & 400 id, 1095
terminada que no sea 2§ |id. id. de 401 & 500 |d 1 338
menor de quince mi- glid. id. de 501 a 600 id. 1575
nutos diarios. ) id. de 601 & 700 id. 1.825
Is( 1d. id. de 701 & 800 id. 2.068

DIRECCION DE LAS CENTRALES

B rcblona, Zurbano, 4. San Sebastian. . . . San Marcial, 21
Bilbao. . . Sombreraria, 10 ¥arragona ...... On_nn 29. .
Burriana. . San vyieenle, G Varrasa ) . San Pedro. 25.
Castel16n.. Colin, 62 alencia.. Juan de Autlna,

D Pl. de Sta. Maria, 4y 6 Vjllantevay Gsltrii  Pl. deConitteucttin, In
Ml;ga:filgo' ’ Alcala. 14 ’ ’ illanueva Grao Calle del Mar. 1".
Manresa. . Ntiova de Sio. Domingo, VLLARREAL San Pa>cual,35. 18 20y 22
Matarc'). : Carreré, 7._ V ......... R R RS , y .
Pamplona. . Pl. de Cofxifiucién, 21. thorla ........ Eelaexén, 57.

Sabadell.. . Borriana, 56, aragoza........ Cerddn, 1

Agradeceremos a nuestros lectores que al dirigirse a
Jos anunciantes citen la Revista Tecnolégico Industrial



Ayuntamiento de Madrid



DISPONIBLE

Agradeceremos a nuestros lectores que al dirigirse a
los anunciantgs, citen. la. RevistaTecnologico Industrial.



ZARAGOZA Y GARRIGA

INGENIEROS
Barcelona-14, Ronda de la Universidad, 14-Barcelona

CALDERAS MULTITIJBULARES INEXPLOSIBLES SISTEMA NICLAUSSE

La caldera Nielausse posee ventajas no conocidas aun en
ningln otro sistema de calderas tubulares. Los tubos, son desmon-
tables por el frontis de la caldera, sin necesidad de quitar ningdn

elemento. Las juntas son conicas y equilibradas. No tienen tirantes
ni tuercas. Con la caldera Nielausse se obtiene una vaporizacion

de 11 kildgramos de vapor por kilo de carbon.

En Cataluiia mas de 800 caballos en funcionamiento

FutOatOr .. .. . . .

____________ — Y

1M®JLi_Di fIDISM Y 11

OFICINA INTERNACIONAL

bajo la direccién de

D. GERONIMO BOLIBAR

INGENIERO INDUSTRIAL
Ronda de la Universidad, 19—Barcelona

Redaccion de Memorias y solicitudes.— Planos. Pago
de anualidades. Expedientes de puestas en practica.—
Consultas y dictamenes sobre nulidad de patentes y
cuanto se relaciona con la obtencion y venta de paten-
tes en Espafna y en el extranjero.

Agradeceremos 0 nuestros lectores que al dirigirse a
los anunciantes citennlarRevistacTéenoldgico Industrial.



PERMANENT

TUTE CONNITTEE

Delegacion en Barcelona

iQué cantidad de nitrato de sosa {salitre de Chi-
le) necesitan los diferentes cultivos y en qué época del
ano conviene aplicar este abono®. La importancia del
nitrato de sosa en la horticultura y jardineria. Por
el Dr. D. Maximiliano Weitz, secretario de la Dele-
||aC|én Der V eremigten Salpei'er-Prodiucenten.

El nitrato de sosa en agricultura—Su empleo en
el cultivo de la vid. Por el Dr. D. L. Grandeau, di-
rector de la Estacion Agrondomica del Este, Prancia.

(iEl empleo del nitrato de sosa en los diversos cut-
tivos)) precedido de una resena sobre ida nutricion de
la planta segun los modernos conocimientos.™ Confe-
rencia dada por el ingeniero D. Mariano Capdeviia y
Pujol, delegado en Espafia y Portugal del

PERMANENT NITRATE COMMITTEE

Estos folletos, publicados por el
PERMANENT NITRATE COMMITTEE

de Londres, los reparte gratis la Delegacion Eispano-
Portuguesa, Claris, 96, Barcelona, bastando hacerJa
demanda de los mismos al Delegado.

El PERMANENT NITRATE COMMITTEE

no vende ni dispone de nitrato, y sus deseos son no
intervenir en operaciones mercantiles. Sin embargo,
estd a disposicion de los interesados para suministrar-
les cuantos datos deseen sobre precios, fletes, expendedo-
res y demas antecedentes requeridos para el comercio
del niTRATO DE sosA.

Agradeceremos a nuestros lectores que al dirigirse a_

iéil
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LA CONSTRDCTOEA

T)E

MAQUINAS
- Andrés Oliva

y CARRETERA DE MATARO, 342
SAN MARTIN DE PROVENSALS (Barcelona)

APLICACION DEL FRENO SISTEMA RAMONBDA

Especialidad en MAQUINARIA COMPLETA para BLANQUEOS, TINTORERIAS,
ESTAMPADOS y APRESTOS

Hidro-extractores simples y con motor anexo.—Prensas hidraulicas
para todas aplicaciones.—Prensas de tornillo y engranajes para la agri-
cultura—Elevaciéon de aguas para riego é industria.—Instalacion de
fabricas para la elaboracién de harinas y aserrar maderas.—Maquinas
secadoras de café, privilegiadas.—Ascensores hidraulicos y mecanicos.—
Maquinas y calderas de vapor.—Motores & gas.—Turbinas.—Transmisio-

nes de movimiento y Reparacién de Maquinas.

i"ro-yeotos y Fresiapiiaestos

_ ~ Agradeceremos ,a nuestros lectgres. que al dirigirse a
ha I2LftQunciantes citen la Revista Tecnologico industrial.



VALLS HERMANQOS

INGENIEROS CONSTRUCTORES

Premiados con 24 medallas de oroy plata, 3 Grandes Diploma,
de Honor y 2 de Progreso por sus especialidades.

TALLERES DE FUNDICION Y CONSTRUCCION FUNDADOS EN 1834
Director Gerente: D. AGUSTIN VALLS BERGES, Ingeniero

Calle de Campo Sagrado, nam. 19
(Ensanche, Ronda de San Pablo) —BARCELONA

M4QDINARUS E INSTALACIONES COMPLETAS SEGUN LOS ULTIMOS ADEUNTOS PARA

Palincae y Molinos de aceites, para pequefias y grandes cosechas, (prensas
hidraulicas, de engranes de molinetad palancas, etc.) movida & bra-
z0, por caballeria 6 por motor.

Fabricas de fideos y pastas para Sopa, movidas por caballeria 6 por motor

Fabricas de chocolate, en pequefia y grande escala, movidas & brazo, por
caballeria 6 por motor.

Fabricas de harinas y sus anexos de molineria.

Prensas para vinos, bombas para trasegar, estrujadoras, etc.

Prensas para losetas y mosaicos, de palanca é hidraulicas. Moldes de
todas clases para las mismas.

Maguinas de vapor, Motores de gas y de petrdleo, Turbinas sistema
Moreno perfeccionadas, Malacates, Norias, Bombas, Guillotinas™
Transmisiones, etc.

Especialidad en prensas hidraulicas y de todas clases, para todas las
aplicaciones, con modelos de sus sistemas privilegiados.

Estudios, Planos, Presupuestos, Peritaciones, etc., etc.
La casa ha verificado y sigue montando de continuo instalaciones
en toda Espafia, América y extranjero.—Numerosas referencias.

Para telegramas: VALLS, Campo Sagrado. — Barcelona
Teléfono numero 595

raemnoy | INVENTION

Marque! de Fabrique. Procée de eonlrefa(jon, ele.

- _ IngénleTir-CooBell (deptile 1867
/_AAO AI t>A.R IS

O3arorLig.-cLe IrLci-u-Strielle
DESSINS & GRAVURES sur BOIS. CLICHES

Quides de 1° Inventeur en chaqué pays (2 fr. par Guide).

Agradeceremos a nuestros lectores .,ue ai dirigirse &
[os anunciantes citen la Revista Tecnologico Industrial.
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SERVICIOS

0V aam K ffi TeBiELs

LUMEA de las ANTILLAS. NEW YORK y VERACRUZ

1 N puertos americanos del AiJamico y puertos N. v S.
del Pacifico. Tres salidas mensuales, el 10 de Cadiz, y el 20 de San-
ldncl6r«

einea de filipinas

Extensién & llo-l1lo y Cebud y combinaciones al Golfo Pérsico, Cos-
to oriental de Africa, India, China, Cochinchina, Japon y Australia.
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NOTA SOBRE LA ARRANCADA DE LOS TRENES

Y LOS MEDIOS DE FACILITARLA

iConchision)
Algunas aplicaciones de estas férmulas

Con objeto de calcular algunos resultados de aplicacién que
nos permitan contrastar la importancia que en la préctica ofre-
ce la cuestion que debatimos, nos vemos obligados a fija" valo-
res a los coeficientes de resistencia, sin que pretendamos por
elloprejuzgar sobre el verdadero valor numérico que les con-
viene, punto respecto del cual no existe perfecto acuerdo. Uni-
camente lo hay completo para convenir en que los coeficientes
antiguamente admitidos, son excesivos para su aplicacion al
material moderno, en virtud de la lubrificacion mas perfecta de
sus ejes y de su mayor peso relativo, circunstaucias que manco
munadamente contribuyen & disminuir la resistencia total, de-
creciendo en virtud de la primera la resistencia al rodamientoy
acausa de la segunda la resistencia del aire; admitiremos los re-
sultados experimentales obtenidos modernamente por M. Oes-
douits, aunque modificando en algun punto su forma de apli-
cacion.

Para coches y wagones de cualquier clase, de un peso me-
dio de 10toneladasy de unos 6 ms' de superficie frontal, la
resistencia en kilogramos por tonelada viene dada por =1.50



+ 0.0025i» para velocidades hasta 57 kilometros por hora (15.83
ms. por segundo), y por J?—1.50 +0.0396. para velocidades
superiores & aquella; el término constante 1.50 parece suscep-
tible de algin aumento para wagones de mercancias, cuya sus-
pension puede ser defectuosa y cuyo engrase puede resultar
deficiente, en cuyo caso tomaremos para tal coeficiente el valor

1.80; el coeficiente relativo k la resistencia del aire es de-
masiado elevado para wagones de mercancias a plena carga,
que pesaréan 15 4 16 toneladas para la misma superficie frontal,
tomandose en este caso S'~0 0016 y 5'—0.0253. Para las loco-
motoras M. Desdouits ha encontrado que la resistencia al roda-
miento referida & la llanta de las ruedas varia de 0.85 & 1.35 ki-
logramos por tonelada, segin sea mayor 6 menor el didmetro
de las ruedas, ofreciendo el mecanismo una resistencia de 2.5
4 3.5 kgmos. por tonelada, segun sea el nimero de ejesacopla-
dos; esta Gltima resistencia, determinada sobre locomotoras cu-
ya mayor parte llevaban distribucion cilindrica, sufriria algun
aumento con las distribuciones planas generalmente emplea-
das; en el primer caso, proponemos como expresion de la ré-
sistencia total al rodamiento la expresion «= 2,4yfi*, y en el

segundo a~d yji, siendo n el nUmero de ejes acoplados; para
locomotoras de via estrecha cuyas ruedas motrices pueden te-
ner un diametro inferior & 1 metro, podria tomarse 3.5 como
factor A&yji. El término relativo & la velocidad puede tomar-
se 6= 0.0065 v\ para velocidades menores de 57 kilémetros por
horay 5= 0.103.®, para velocidades méas elevadas, expresion
esta Gltima que creemos mas acertada que la que da M. Des-
douits, 0.612®— 2, aplicable entre 15y 80 kmos. por hora, cu-
yos resultados distan mucho de corresponder & la primera, de-
ducida directamente de datos experimentales.

Emplearemos, pues, las expresiones liO a] 6 [12 a] para velo-
cidades inferiores 4 57 kmos. por horay las (9a) 6 1lla) pava
velocidades superiores, adoptando para los coeficientes los va-
lores; a=2.4 43y« ,«'= 150 &4 1.80, 5= 0.103®, 5= 0.04.®,

6= 0.0065®*y *5'= 0.0025®’, expresando v en metros por se-
gundo.
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Estudiaremos las condiciones de la arrancada para el ata-
que de rampas de 10, 15y 20 “/mpor metro, siponiendo trenes
de mercancias y de viajeros & la maxima carga correspondien-
te & dos tipos de locomotoras apropiadas, que supondremos
idénticas para las diferentes inclinaciones, con el objeto de fa-
cilitar la comparacion de los resultados.

Para los trenes de mercancias consideraremos una locomo-
tora de adherencia total, con cuatro ejes acoplados y un peso
medio de 50 toneladas, capaz de desarrollar indefinidamente un
esfuerzo de tracciéon de 7000 kgmos. a la velocidad de 25 kilo-
metros por hora (6.94 ms. por segundo), lo que supone en su
generador una poteneia de 650 caballos; lleva un ténder de 25
toneladas de peso, y su adherencia contada al >, es de 7140 ki-
logramos; en estas condiciones podra remolcar, ademas de su
propio peso y del de su ténder, un tren de 500 toneladas en la
rampa de 10 de 325 toneladas en la de lo y de 237.5 to-
neladas en la de 20 : suponiendo para cada wagdén un peso
medio bruto de 12.5 toneladas, estos trenes se compondran res-
pectivamente de 40, 26 y 19 vehiculos, y su longitud tota! sera
aproximadamente de 300, 200 y 160 ms. Para los trenes de via-
jeros adoptaremos una locomotora de dos ejes acoplados, con
28 toneladas de peso adherente y 38 toneladas de peso total,
unida & un ténder de 25 toneladas; su poder adherente. eva-
luado al >»sera de 4.000 kgmos.; supondremos que su genera-
dor puede rendir de un modo continuo 725 caballos de vapor,
de manera que desarrollando un esfuerzo de traccion de 3900
kgmos., podra trabajar & 50 kmos. por hora (13.89 ms. por se-
gundo); en estas condiciones, podrd pues, remolcar un tren de
240 toneladas en rampa de 10 de 160 toneladas en rampa
de 15 “>/my de 110toneladas en rampa de 20 “/m, 6 sea, com-
putando 4 10 toneladas el peso de cada coche, 24 coches en
rampa de 10 “/m, 16 en la de 15“/mj 11 en la de 20 con
longitudes totales de tren de 220, 150 y 110 ms. respectiva-
mente.

Aplicando la formula [17] & los trenes de mercancias, con la
velocidad final de 25 kmos. por hora, se encuentra una ve-
locidad incial M de ataque de las rampas de 10, 15y 20 “/m, que
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es respectivaiueutti de 4.61, 4.63 y 4.67 lus. poi' stjfuiido, equi-
valentes & 16.60, 16.70 y 16.80 kmos. por hora; la aplicacién de
la formula [12], tomando como velocidades finales estas Glti-
mas, dara respectivamente para s, longitud de horizontal ne-
cesaria para ja arrancada, los valores 107, 71.80 y #i6.6U ma. Su-
poniendo ahora, como ocurre amenudo, que los trenes de mer.-
caucias salen de la e.staciéon por un desvio, recorriendo la curva
y la contracurva de un cambio de via, si aplicamos la formula
[19] en la que se supongae= 168, p= 250 ms ,0—2 X 5 43,
r= 50ms., y que R se determina para una velocidad me-
dia de 2 ms. por segundo, obtendremos para I, longitud suple-
mentaria de via de arrancada necesaria para vencer la resis-
tencia debida & aquellas curvas, los valores 31, 19.50y 14 res-
pectivamente, poniendo comq valor de I el correspondiente & la
longitud de cada tren; para asegurar la arrancada del tren res-
pectivo, en las condiciones normales de adherencia contada
al '/,, sera pues necesario que se disponga entre el frente de la
locomotora y el punto-de arranque de la rampa, de una longi-
tud de horizontal de 138, 91.30 y 70,60 para las rampas de 10,
15y 20 “/mrespectivamente.

Tratandose de los trenes de viajeros &4 5U kmos. por hora,
los resultados serian los siguientes; la influencia de la inscrip-
cion de la longitud del tren en la rampa es mucho mas escasa
en virtud de la desproporciéon entre el peso de la locomotora y
su esfuerzo de traccion y por efecto también de la corta longi-
tud del tren, pues la velocidad de ataque de la rampa resulta
alcanzar 47.40, 47.70 y 47.90 kmos. en las rampas de 10, 15y
20 “la, y para alcanzar esta ultima velocidad es necesaria nua
longitud de via horizontal de arrancada de 779, 578 y 437 me-
tros respectivamente; estas longitudes considerables que co-
rresponden a pérdidas de altura respectivas de 7.79, 8.67 y 8 74
metros, indican ya desde luego la dificultad de lograr la utili-
zacion de la potencia maxima de las locomotoras a velocidades
algo considerables, & causa de la influencia «lesfavorable de la
arrancada, toda vez que no serd siempre posible disponer vias
de arrancada de tal desarrollo.

Aplicando ahora nuestras formulas & trenes de viajeros de



velocidad mas moderada, 40 kmos. por hora, por ejemplo,
aunque con esta velocidad mas reducida seria posible aumen-
tar de algunas, muy pocas toneladas la carga maxima, supon-
dremos que actlan las mismas cargas anteriores, y obtendre-
mos velocidades de ataque de las rampas de 36,20, 36 75y 36.90
kmos. por hora correspondientes & longitudes de 477, 342y 261
metros para la via de arrancada en las rampas de 10, 15y
20 Para trenes del mismo peso & 30 kmos. por hora de
marcha, las velocidades de ataque de rampa deberian ser de
24.70, 25.60 y 26.125 kmos. hora, requiriendo longitudes de ho-
rizontal de 216.5, 165y 130.5 ms.; la longitud de via de arran-
cada disminuye pues muy rapidamente con la velocidad, esto
es, en una proporcion mucho mas rapida que la que resalta
para una misma velocidad, de la disminucion de peso del tren,
requerida por el aumento de inclinaciéon de la rampa.
Consideremos ahora la arrancada de un tren de mercancias
remolcado & doble traccién sobre una linea de 20 “/mde indi-
nacion; supondremos el arrastre efectuado por dos locomotoras
del mismo tipo descrito anteriormente, contando como lo acon-
seja la préctica, con una reduccion de la potencia efectiva total
correspondiente & ambas locomotoras, & causa de la falta de
concordancia en la accion separada de cada maquinista: en es-
te caso se acostumbra contar con un aumento de carga de tren
de *j dei que puede llevar una sola locomotora, de manera que,
contando con una potencia total de traccion de 12.000 kilogra-
mos, podran las dos locomotoras arrastrar un tren de 387.5 to-
neladas, que con -wagones de 12.5 toneladas de carga bruta
comprenderd 31 vehicu'os, con una longitud total de unos 260
metros, locomotoras y ténders inclusives; la velocidad de ata-
que de la rampa para conseguir la velocidad de 25 kmos. por
hora después de la inscripcion en ella del tren entero, debera
ser de 2.70 ms, porsegundo (9.70 kmos. por hora}, que para ser
alcanzada necesitard 18.50 ms. de via de arrancada ademas de
16 ms. complementarios para vencer la resistencia debida & la
salida por un cambio de via, ¢ sea, “n junto, 34.5 ms. entre el
frente de la locomotoray el cambio de rasante; si en las mis-
mas condiciones calculamos la velocidad inicial necesaria de
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ataque de la rampa, suponieudo que se sigue la practica adop-
tada eu casi todos loa paises de colocar la locomotora auxiliar
empujando a la cola del tren remolcado, resulta con la férmula
[17] que el numerador de la cantidad sub-radical tiene un va-
lor negativo, y lo mismo ocurre si suponemos que ambas loco-
motoras actian empujando a la cola, lo que significa que la ve-
locidad final de 25 kmos. por hora alcanzada después de la
inscripcién del tren entero en la rampa se conseguird aunque
se encuentre una parte del tren inscrito en la rampa, en el mo-
mento de arrancar, lo que perentoriamente demuestra la in-
fluencia favorable de tal disposicion de los motores.
Examinemos ahora lo que ocurrird si la longitud de via de
arrancada no alcanza & la que hemos calculado ser necesaria
para conseguir la velocidad requerida en la rampa. Considere-
mos primero el tren de viajeros a4 40 kmos. por hora que hemos
supuesto para la rampa de 15 “/m, atacandola después de un
recorrido de 50 ms. como suele ocurrir & menudo; determinare-
mos la velocidad vf de ataque de la rampa por medio de la

formula:
V SIF—{az+ aT)]
v f . .
5U.97 (L-\-T)-\-is[iL+ f'T]"’

deducida de la [12 a], obteniendo en nuestro caso V[ = 3.944
metros por segundo = 14 20 kmos. por hora; aplicando ahora
la formula [18] con esta Gltima velocidad como inicial, nos re-
sultara que al encontrarse inscrito el tren entero eu la rampa
de 15 “/di, la velocidad obtenida serd <o-= 4.902 ms. por se-
gundo = 17.65 kmos. por hora, 6 sea menos de la mitad de la
que se pretende alcanzar. Aplicando ahora la formula [12] par-
tiendo de la base de que la potencia entera de la locomotora
viene empleada en la traccion del tren & la velocidad de 40 ki-
I6metros por hora, de manera que el remanente de esfuerzo de
traccion disponible se reduce Unicamente & la disminucidn de
resistencia debida & cada instante al valor de la velocidad, mas
reducida que aquella, y admitiendo por otra parte que el efecto
atil del vapor es invariable y constantemente igual al obtenido
4 la velocidad final de 40 kmos., esta Gltima no llegarla & ser



alcanzada sino después de 12900 ms. de recorrido sobre la ram-
pa de 15“ /n; esta evaluacion supone que en todo este trayecto
no se encuentra en la linea ningln descanso 6 tramo de incli-
nacion mas reducida jque la locomotora no puede desarrollar,
como lo hemos dicho ya un esfuerzo de traccién superior a
3900 kgmos., porque la potencia del generador no lo permita 6
porque lo impida el coeficiente de adherencia disponible en
aquel entonces. Aun suponiendo que tales estrechas limitacio-
nes no existan, nuestra evaluacién probaria evidentemente
qgue la subida del tren por la rampa se haria sumamente traba-
josa, produciéndose un retraso muy marcado que para nuestro
caso representaria un exceso de 40*/, sobre el tiempo empleado
en recorrer los 12900 ms. & la velocidad de 40 kraos., ya que la
velocidad media no seria mas que de 28.80 kmos. por hora.

Con el objeto de formarnos exacto cargo de las condiciones
desfavorables de la arrancada en rampa y de las consecuencias
del ataque de esta Gltima & una velocidad inferior & la de régi-
men, calcularemos ahora la disminuciéon de carga necesaria
para que la velocidad requerida pueda ser alcanzada después
de un recorrido determinado sobre la rampa. A este efecto des-
pejaremos el valor de T contenido explicita é implicitamente
en la férmula [12], obteniendo:

'S[3 —@Ba-)-31-f-p(2T-]-®r)) .;1— 152.905 — @
5[3a'-I-3t-1-p'(2 U?-t- VF)] -f 152.905, {Vf — "me) ’
expresion que cuando Vi = o, condicion de la arrancada, se

convierte en:

<y[3J’— (3¢g-1-3 - 152905 .L.vr’
5[3a'4-3¢-1-p'vr] 152.905. vr

r=

Aplicando estas féormulas & dos tipos de trenes de viajeros
y de mercancias, remolcados por las locomotoras cuyas condi-
ciones hemos definido anteriormente, y suponiendo que quie-
ren alcanzarse las velocidades de régimen de 36 y 24kmo.s. por
hora respectivamente, después de un recorrido de 250, 500, 1000,
2500, 5000 metros sobre las rampas, obtendremos ios resultados
consignados en el cuadro continuado en la pagina siguiente,
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para velocidades iniciales de los trenes, al encontrarse adapta-
dos 6 inscritos por entero en las rampas, que hacemos variar
de 6 en 6 kmos. por hora; la primera columna correspondiente
4 una velocidad inicial nula, se refiere por consiguiente & la
arrancada en rampa. Las primeras columnas correspondientes
4 cada velocidad inicial fijan las cargas reducidas en toneladas’
ténder excluido, que podran remolcar las locomotoras para al-
canzar la velocidad de régimen después del recorrido fijado;
las segundas columnas sefialan las pérdidas % de carga, rela-
tivamente & la absoluta 6 méaxima que podria ser.arrastrada si
la rampa fuese atacada a la velocidad de régimen, que es pre-
cisamente la indicada en las dos lineas horizontales correspon-
dientes & i = oo; las terceras columnas indican las rampas
reales en las cuales la locomotora considerada podria remolcar
cada carga reducida, suponiendo que aquellas fuesen atacadas
4 la velocidad de régimen.

Los resultados consignados en este cuadro son tan elocuen-
tes, que podria perfectamente suprimirse todo comentario. La
influencia desfavorable de la acometida de las rampas & una
velocidad insuficiente se acrece muy rapidamente & medida
que aumenta la velocidad final que es necesario conseguir, y
este resultado ya muy perceptible en nuestro cuadro, apesarde
referirse a velocidades relativamente muy reducidas, se exage-
ra de una manera muy notable para grandes velocidades hasta
el punto de que la influencia de la arrancada efectuada en ma-
las condiciones se hace sentir de una manera preponderante é
incomparablemente mas marcada- que la relativa & la cuantia
de la inclinacién de la rampa. La insuficiencia de la velocidad
lie ataque de la rampa influye de una manera sumamente mar-
cada en la utilizacion de la potencia de las locomotoras, y tanto
méas marcadamente cuanto menor es el esfuerzo de traccion dis-
ponible con respecto & su peso total, que viene 0 representar su
verdadera potencia dindmica. Contando con que no convendra
eii la practica que un tren de mercancias tenga que recorrer
mucho mas de 500 ms. antes de alcanzar su velocidad de régi-
men, y que se fije en 1000 ms. este recorrido para un tren de
viajeros, so pena de caer en arrancadas exageradamente tra-



bajusas que fatigarian sobremanera los aparatos de vaporiza-
cion de las locomotoras sometidas & un trabajo forzado, pues
ya sabemos que durante la arrancada su potencia viene muy
mal utilizada, tendremos en el primer caso una pérdida de
efecto util de 20 “/o como término medio, y de 25 “/, por lo me-
nos para los trenes de viajeros Es evidente, sin necesidad de.
prolongar mas nuestras consideraciones, que resultara siempre
mucho mas ventajoso aumentar sensiblemente la inclinacion
de una rampa con el objeto de disponer do longitudes suficien-
tes para las vias de arrancada, que reducir éstas a la menor
expresion con el pretexto de disminuir ligeramente la inclina-
cion. La pérdida absoluta de efecto Util es tanto menos marca-
da, para las mismas velocidades finales, cuanto mayor es la in-
clinacién de la rampa (para un tren de mercancias de 500 tone-
ladas, se elevaria & 51.9 arrancando sobre una rampa de
JOnv/m), a causa de la dismiuucion de masa del tren remolcado,
pero como la utilizacion real de la potencia de las locomotoras
es tanto mas precaria cuanto mas inclinada es la rampa, resul-
ta en definitiva que interesa tanto mas facilitar las arrancadas
cuanto mas pronunciadas son las rampas.

En obsequio a la brevedad, omitiremos continuar la exposi-
cion de mas ejemplos practicos, apesar de que nos proporciona-
rian resultados muy interesantes que nos permitirian formular
y puntualizar deducciones muy importantes.

CONOLUSIONES

Antes de puntualizar las consecuencias que se deducen del
estudio que acabamos de practicar de la arrancada, creemos
pertinente insistir de nuevo sobre algunos puntos importantes
de la cuestion, que nos interesa precisar para desvanecer algu-
na objecién que pudiera parecer fundada a primera vista?
podria arguirsenos efectivamente, en primer lugar, que la po-
tencia de la locomotora es capaz, durante la arrancada, de
desarrollar y mantener un esfuerzo de traccién superior
normal en marcha, y en segundo lugar que nos hemos colocado
en el caso extremo de que la locomotora obre con toda su po-



tencia remolcando la carga maxima de que es capaz, condicion
en que no se la coloca generalmente en la practica.

Respecto del primer punto, sabemos ya que existe un obs-
taculo invencible que en general vedara la utilizacion de un
esfuerzo de traccién notablemente superior al utilizable en
marcha normal, cual es la adherencia; méas aun, el desarrollo
durante la arrancada de un esfuerzo de traccién igual al de la
marcha normal, supone desde luego la utilizacion de un coefi-
ciente de adherencia superior al correspondiente a esta ultima»
por cuanto es menor la accién regularizadora, sobre el momen-
to motor esencialmente variable, de la fuerza viva de rotacién
de las ruedas y ejes acoplados acompafiados de las piezas del
mecanismo que obran en este sentido, de lo que resulta que
los maximums se apartan mas del valor medio y se desarrollan
al mismo tiempo mas bruscamente, circunstancias que exigen
un suplemento de adherencia para que el patinaje no se pro-
duzca: por consiguiente, & menos de encontrarse en condicio-
nes excepcionales de adherencia, no seréa posible aumentar no-
tablemente el esfuerzo normal de traccion durante la arran-
cada, y no constituye exageracién ninguna suponer que en
general no sera posible utilizar un esfuerzo superior a aquel.
Pero hay mas aun, y es que la potencia de la locomotora no
puede venir completamente aprovechada & velocidades inferio-
res 4la de régimen & causa de la infiuencia nociva de los
avances & la admision y al escape y del periodo de compresion»
es un hecho de observacion corriente, que toda locomotora que
trabaje en una rampa continua al maximum de su potencia, se
pone por si misma a su velocidad de régimeu que conserva per-
fectamente sin dificultad, pero si por una causa accidental
cualquiera ésta se encuentra disminuida ipatinaje, curva de
radio reducido cuya inclinacion no venga compensada, etc.', no
solamente resulta ya imposible volver & alcanzar la velocidad de
régimen, sino aun sostener la velocidad reducida, siendo
inevitable la parada del tren si no se cuenta en aquel momento
con un exceso de potencia representada por un exceso de pre-
sion en el generador 6 un exceso de nivel del agua en el mis-
mo, que permitan desarrollar un suplemento de esfuerzo de
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traccion, si el valor actual de la adherencia lo permite; de un
diagrama experimental de Mr. Desdonits (!) deducimos que
tomando en conjunto los resultados, en esfuerzo de tracciéon-
ohtenidoa entre los grados de admision comunmente emplea-
dos en marcha al maximum de potencia, esto es, de 20 a
40 °/ode la carrera del émbolo, el esfuerzo medio, entre una
velocidad nula y la de régimen, no es mas que el 90 7, del
correspondiente & esta ultima velocidad, con un minimum de
827 y «I"® empleo de la admisiéon & 20 °;, asegura el mi-
nimum de variacién con la velocidad: juna obtener, pues, el
mismo esfuerzo de tracciéon que en marcha normal, es necesa-
rio durante la arrancada trabajar &4 nn grado de admisién mas
elevado, consumiendo mas vaijor y resultando disminuida por
consiguiente la potencia de la locomotora Creemos, pues, no
obrar con exageraciéon, y en todo caso lo hariamos por carta
de mas, al admitir que durante la arrancada no sera eii gene-
ral posible (prescindiendo de circunstancias excepcionales)
utilizar un esfuerzo de traccién superior al utilizable en mar-
cha normal.

Respecto del segundo punto, es evidente que tal argumento
constituye un circulo vicioso; no es efectivamente contestable
que el desideratum de la traccién viene constituido por la po-
sibilidad de aprovechar todo lo posible la potencia normal de
las locomotoras, y ias dificultades de la arrancada constituyen
pi-ecisamente el obstaculo méas importante para que tal utiliza-
cion completa pueda realizarse, como acabamos de demostrarlo
numéricamente; si las vias de arrancada tienen uiia longitud
suficiente para asegurar la inscripciéon de los trenes en las
rampas con la velocidad requerida para la marcha y sin nece-
sidad de forzar la potencia de las locomotoras, no puede caber
dificultad en exigir de los maquinistas una utilizacién com-
pleta de su potencia normal, en el bien entendido de que esta
podréa conseguirse y sostenerse sin dificultades y sin compro-
meter la buena conservacién del mecanismo y del generador,

(11 Resumé des expériences exéculées au cheniin de fer de llitat surla
mesure des efforts moteurs et resislants dipeloppés dans la marche et dans
i'arrét deatrains.—Kevue géiiérale des Chemias de M a « Jum laJD.
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si estos <los elementos resultan bien proporcionados en las
locomotoras. La objecién no resulta, pues, bien fundada si se
procura evitar que la arrancada tenga lugar en malas condi-
ciones, que es precisamente lo que tratamos de demostrar.

Las evaluaciones numeéricas que liemos practicado demues-
tran suficientemente, &nuestro entender, la importancia del
asunto é indican perentoriamente y de una manera que no
puede dar lugar a duda, la conveniencia de procurar atempe-
rarse alas indicaciones del calculo para la longitud de la via
horizontal de arrancada; obsérvese que los resultados numé-
ricos obtenidos se refieren a4 condiciones normales de adheren-
cia, y que por consiguiente, han de ser considerados como mi-
nimums y nunca como exagerados.

1
\« Peso del tren remolcado en la» rumiias de;
lis ®£S 6* 10 /& 15 ¢ 20 '(D
20~ [P
A ; ao ¢ S9 . 3
ae ?O®§ (JV eo £s ‘tgl' oa o1
Yooar 5¢ fiv 1 s
30 435 508.9 «264.0 165.9 113.1
2.45 . 1.60 1.38 1.29
40 580 496.4 25U.6 163.6 111.7
3.11 2.14 1.79 1.63
50 725 481.0 254.2 160.7 109.8
3.71 2.66 2.19 2.03
60 870 461.2 247.4 157.2 107.6
4.27 3.02 2.57 2.40
70 1015 4434 240.0 153.1 105.0

Podra ser dificil y adn imposible disponer las vias de arran-
cada con la longitud necesaria para asegurar la de los trenes de
viajeros afectados de una velocidad de marcha algo considern.
ble, y nuestros resultados numéricos sefialan claramente las
causas que limitan tan desfavorablemente la carga méaxima de
loa trenes & gran velocidad en las fuertes rampas, cuestion que
merece que nos detengamos un momento en su estudio. El su-
plemento de resistencia debido a la resistencia del aire, 6 sea a
la velocidad, representa una parte alicuota de la resistencia to-
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tal, cuya iniportancia relativa es tanto menos acentuada cuanto
mayor sea la resistencia debida & las rampas; habida cuenta de
la reduccion de cargas ocasionada por la cuantia de la inclina-
cion, la pérdida de efecto util de la locomotora, debida al au.
menté de velocidad de marcha, sera tanto menos acentuada
cuanto mayor sea aquélla, suponiendo que la potencia de laio-
comotcra continde siendo suficiente para sostener indefinida-
mente el esfuerzo de traccidon requerido, suposicién que cons-
tituye la base de nuestros calculos, ya que admitimos que este
mismo esfuerzo de traccion y aquella misma potencia, vie-
nen integramente utilizados, cualquiera que sea la rampa con-
siderada. EIl cuadro adjunto calculado tomando por base la lo-
comotora de viajeros que hemos adoptado como tipo, y que pre-
senta las cargas remolcadas (ténder excluido) al limite de utili-
zaciéon de la potencia y las diferencias °jq de estas cargas a me-
dida que aumenta la velocidad, demuestra suficientemente
nuestra afirmacion: siempre que la locomotora sea de tipo ade-
cuado, mejor dicho, mientras su potencia sea suficiente para
sostener el esfuerzo de traccién correspondiente al valor de la
adherencia, la cuantia de las rampas no sera obstaculo para ob-
tener velocidades considerables con una buena utilizacion de
aquella potencia; las cosas variarian de aspecto si se tratase de
obtener velocidades elevadas, en rampas pronunciadas, con lo-
comotoras inadecuadas y afectadas de una potencia de vapori-
zacion insuficiente, pues que en este caso, cualquiera que sea
el esfuerzo de traccion que puedan desarrollar, vendréa limitado
por la insuficiencia de produccion de vapor, y la utilizacion de
los motores, 6 sea su rendimiento, disminuira muy rapidamen-
te con el aumento de velocidad; partiendo por ejemplo de una
Iccomotora de tipo antiguo, con una presion reducida de traba-
jo, cuya potencia no excediese de 500 caballos de vapor, el es-
fuerzo de traccion disponible de 3900 kilogramos, & 30 kiléme-
tros por hora, se reduciria a 3375, 2700, 2250 y 1930 respectiva-
mente para velocidades de 40, 50, 60 y 70 kilémetros, y las
cargas arrastradas en rampa de 20 «/o0o (ténder excluido) que-
da.ian reducidas a 87.58, 55.21, 33.22 y 17.21 respectivamente.
Estas evaluaciones no rezan, sin embargo, sino para el caso de
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que venga asegurada la arrancada, por medio de vias en hori-
zontal 6 en rampa reducida de longitud suficiente, porque en
caso contrario la utilizacién de la potencia de las locomotoras
resultaria relativamente tan precaria como la que se deduce de
una insuficiencia de potenciadinamica; sabemosya que la lon-
gitud requerida para estas vias de arrancada es relativamente
muy considerable y crece muy rapidamente con la velocidad,
pero importa observar que por regla general disminuye el na-
mero de paradas de los trenes rapidos &4 medida que aumenta
su velocidad, tendiéndose & reducirlas & las determinadas por
la existencia de localidades importantes y bifurcaciones, y a
las exigidas por las necesidades del servicio de traccién (agua-
das, engrase general, limpia de fuego, cambio de motor, etc.),
y prescindimos de propésito de incluir entre ellas las que po-
drian derivarse de la ejecuciéon de crucesy alcances con oiros
trenes, porque siempre es mas 6 menos posible trasladarlos a
puntos convenientes, y siempre es factible, por otra parte, por
medio de reglamentaciones y vigilancia severas, evitar la ne-
cesidad de la parada completa de los trenes rapidos para ase-
gurar sin peligro la ejecucién de aquellos incidentes, bastando
para ello una reduccién prudencial de la velocidad al atacar
de punta las agujas de entrada de las estaciones; convendra,
pues, siempre, y bastara muy a4 menudo para lograr la circula-
cion de trenes de viajeros a velocidad elevada en las lineas de
inclinacién pronunciada, sin sacrificios sensiblemente mas
onerosos que los que comportan los deméas trenes 6émnibus de
viajeros, dotar de vias de arrancada de longitud suficiente para
ellos los puntos de parada importantes bajo los conceptos enu-
merados, teniendo, ademas, siempre en cuenta la observancia
del detalle que vamos 4 esplanar seguidamente.

Hemos demostrado numéricamente que la longitud de ho-
rizontal necesaria para asegurar la arrancada aumenta en im-
portancia con el crecimiento de la velocidad de los trenes, vy,
mas propiamente hablando, & medida que disminuye el esfuer-
zorelativo de tracciéon de la locomotora comparativamente a su
peso total, ténder incluido; los trenes de viajeros se encuentran
por consiguiente en peores condiciones por este concepto para
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posible la arrancada de los trenes mas rapidos; obsér-vese que
el complemento de long-itud de horizontal asi obtenido para la
arrancada, puede resultar bastante considerable, por cuanto
por poco importante que sea el movimiento en la linea de que
se trate, la long-itud 6 desarrollo de las vias de apartamiento 6
de cruce, se computara partiendo de.la longitud de un tren
completo de mercancias, & doble traccién, si ella es necesaria.
La situacion de las gnias hidraulicas de alimentacion, a la al-
tura de la posicion de las locomotoras de los trenes de viajeros
parados en la forma que hemos recomendado anteriormente,
no ofrece tampoco inconveniente mayor, porque prescindiendo
de la solucion, que consiste en doblar estos aparatos para los
trenes ascendentes, cabe, para evitarse este gasto, adoptarla
de desenganchar las locomotoras de los trenes mixtos y de mer-
cancias para dirigirlas 4 la aguada por un desvio; maniobra
que, siresultaria onerosa para los trenes algo rapidos, por la
pérdida de tiempo que acarrearia, no ofrece inconvenientes tan
importantes para ios trenes lentos," a loa cuales se atribuyen
paradas prolongadas eu las estaciones importantes, para prac-
ticar las maniobras necesarias.

Hemos visto ya que ia longitud teorica de la via de arranca-
da disminuye relativamente 4 medida que aumenta la inclina-
cién de las rampas; repetiremos, sin embargo, que lejos de in-
terpretar este resultado suponiendo que no interesa tanto para
las fuertes iuclinaciones atemperarse 4 las indicacioues de la
teoria, conviene por ei contrario darles mucha méas importau-
eia, teniendo en cuenta ei precario efecto atil que rinden las
locomotoras en las fuertes rampas, interesando sobremanera,
por consiguiente, utilizar su potencia hasta ei limite maximo
posible y acumulando para ello todos los medios disponibles, &
fin de obtener una traccion econdmica.

Conocemos las dificultades y los inconvenientes de ia arran-
cada en rampa, y en su consecuencia hemos de hacer todo lo
posible para evitarla y prevenir eu lo posible hasta la necesidad
fortuita; hemos dicho ya que conviene para ello cortar las ram-
pas prolongadas de alguna importancia por medio de mesetas
0 descansos repartidos prudencialmeute en su desarrollo, que
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permitiran prevenir las consecuencias de miiltiples incidentes
6 accidentes de la traccion que en momentos dados pueden aca-
rrear disminuciones de velocidad y adn paradas intempestivas
de los trenes en plena marcha; sabemos también que, adn en
los casos de rampa forzada por la limitacion del desarrollo dis-
ponible para alcanzar un desnivel determinado, el ligero au-
mento de inclinacién determinado por la intercalacién de los
descansos, no es real y verdaderamente desfavorable en defini-
tiva para la traccion, ya que la ligera disminucion de carga
uatil que seria su consecuencia no es mas que aparente, por
cuanto no seria posible en la préactica utilizar de un modo co-
rriente la potencia entera de las locomotoras eu una rampa
continua de longitud considerable, sin exponerlas a contin-
gencias desagradables.

Conviene no olvidar los resaltados altamente onerosos de la
arrancada en rampa eu la organizacién de la explotaciéon de loa
ferrocarriles urbanos, evitando las paradas a peticion de los via-
jeros, por lo menos en las rampas maximas, pues este sistema
conduce a una imperfectisima utilizacién de la potencia de los
motores y 4 una rapida destruccion de su mecanismoy del apa-
rato de vaporizacién, sobre todo teniendo en cuenta que se tra-
ta generalm ente de inclinaciones muy exageradas y que el coe-
ficiente de adherencia es frecuentemente muy reducido a causa
de las humedades y del barro y de la dificultad de mantener
limpia la via en las aglomeraciones urbanas. En este caso es-
pecial interesaria extraordinariamente disminuir las irregula-
ridades del momento motor sobre los ejes, adoptando tres cilin-
dros motores actuando sobre manivelas caladas a 120 de dis-
tancia angular: la relacion de los valores maximos (todos idén-
ticos) y los minimos, resulta en este caso de 1.375 (en lugar de
1.667 para el caso de dos émbolos) J>ara e= 0.25 los maximums
no exceden de 0.687 del esfuerzo motor total y losminimums al-
canzan el mismo valor absoluto 0.500; (los primeros valen 1.0796
y los ultimos 0.7857 con respecto al valor L del esfuerzo medio);,
estas circunstaucias acreditan una regularidad mucho mas
acentuada del esfuerzo de traccién, cuyas ventajas vienen san-
cionadas ademas por la practica. En razén de esta convenien-
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cia resulta perfectamente l6gico el éxito de ia aplicacién a es-
tos casos de los motores eléctricos, cuyo momento motor es cons-
tante.

Nuestras evaluaciones numéricas puntualizan una ventaja
importante en ia arrancada a la ejecucion de la doble traccion
por medio de la locomotora auxiliar empujando k la cola, pro-
cedimiento practicado de un modo corriente, con entero éxito
y am inconveniente alguno, para los trenes de mercancias en
casi todos los paises y oficial y taxativamente prohibido en el
nuestro sin explicacion realmente plausible. Prescindiendo de
fatiles é injustificados temores de peligros, que resultan ima-
ginarios 6 remotisimos ante las ensefianzas de la practica dia-
ria, y del inconveniente de la falta de comunicacion inmediata
entre los dos maquinistas, de la que resulta una deficiencia
innegable de simultaneidad 6 de concordancia en su accion,
esta practica ofrece varias ventajas innegables y ya reconoci-
ilas; la locomotora de cola encuentra siempre la via limpia y
desengrasada por el paso del tren entero, circunstancia favora-
bilisima cuando el coeficiente de adherencia es deficiente, su
presencia es adecuadisima para evitar la ocurrencia y supri-
mir 6 disminuir cuando menos en otro caso la gravedad de las
terribles consecuencias de los cortes de trenes en las rampas
pronunciadas, en donde son precisamente mas de temer estos
accidentes por su frecuencia como por la violencia de sus re-
sultados; el servicio de doble traccion resulta muy econémico
cuando no sea indispensable sostenerlo en todo el recorrido
entre dos estaciones consecutivas, quedando limitada su nece.
sidad al acceso de una fuerte rampa a la saiida de una estacion
(caso muy frecuente), ya que la locomotora auxiliar, que actua
desenganchada, puede abandonar el tren, regresando por la
misma via, cuando ha concluido la necesidad de su refuerzo
Afiadamos a estas ventajas la que hemos demostrado numé-
ricamente de favorecer notablemente la arrancada, y deplo-
HUIOS la traba que nos impone la Ley, vedandonos utilizar
econdmicamente la doble traccion en esta forma para asegurar
I8s arrancadas, é impidiéndonos aprovechar hasta el limitdla
intiuia (le nueMias kctmotoras é la salida de las estaciones
defectuosamente dispuestas para la arrancada.
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Podriamos haber profundizado méas intimamente varias de
las circunstancias que concurren en el problema de la ejecu-
cion de la arrancada de los trenes; continuado mayor suma
de evaluaciones numéricas de aplicacién, que nos habrian con-
ducido & nuevas deducciones interesantisimas sobre el me-
canismo y la importancia de este incidente de la traccion
ferroviaria, si no hubiésemos temido hacer interminable nues-
tra Nota. Todo lo dicho ser4a seguramente mas que suficiente
'para llevar al animo el convencimiento de la complejidad del
problema, de su importancia extraordinaria (olvidada desgra-
ciadamente con frecuencia), para la conveniente utilizacion de
la potencia de los motores, y de la necesidad absoluta de te-
nerlo en menta en la ejecucién de los trazados; con demasiada
frecuencia se encuentra efectivamente la explotacion ferro-
viaria en la necesidad de pagar muy caros y para siempre
yerros groseros de trazado y defectos elementales de cons-
truccién, que no preocuparon probablemente & quien los co-
metiera, desconocedor seguramente de las interioridades de la
explotacion técnica de los ferrocarriles; el ejemplo de uno de
estos detalles que acabamos de estudiar, demuestra una vez
mas, y a esta obra ofrecemos nuestro modestisimo concurso, la
inanidad absoluta de las pretensiones de quienes intentaran
monopolizar por su cuenta la construccion ferroviaria, bajo el
pretexto de que es cosa distinta de la explotacion técnica, y
aun dirfan incompatible con ella si tanto conviniera, tarea en
la que demostrarian Unicamente un absoluto desconocimiento
edel asunto que intentaran acaparar en sus manos.

Presentar, aunque de un modo elemental, con la mayor pre-
cision posible el problema de la arrancada de los trenes, for-
mular un resumen 6 programa de los términos de este detalle
de la explotacion ferroviaria; tales Unicamente han sido los
propésitos que nos han guiado al redactar la presente Nota
sobre un detalle técnico de la explotacion de los ferrocarriles,
gue aunque ligeramente tratado hasta hoy, mereceria por su

importancia ser desarrollado por plumas méas autorizadas que

Bernardo PUIG.
Noviembre, 1896, Ingeniero industrial.
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RIIVISTA DE ACADEMIAS

Copiamos del Diario de Barcelona del 20del coiTiente, edicion
de la iiinfaiia. 10 qiic sigue:

eLa Real Academia ele Cienciasy Arles celebré sesién ol dia 19 del ac-
tual, bajo la presidencia del limo. Sr D. Silvino Tliés y Oodina.

El secretario di6 enema do mia comnnieacién del personal dol Observa-
torio nacional de San Salvador, Contro América, participando el falleci,
miento del sabio director de dielio iustltiito, Dr. D. Alberto Saneliez, y de
otra notificando el nombramiento de D Julidn Aparicio para dicho cargo.
El presidente recordd en breves frasea las cordiales relaciones gno unen li
la Academia con los Observatorios amerieauos y en especial con el del Sal-
vador, y puso do relieve los méritos qne adornaron al doctor Sanchez.

El referido aoadémleo secretario D Artnro Bntill, con ocasion del falle-
cimiento del correspondiente U. Mauricio Willkom, leyé una nota en gne
rrseila la carrera Cieutlfioa de aquel esclarecido botanico, & gnieiidebela
flora o.ipafioia el descubrimiento y la elasifieaoion de itmiiinerablos plantas
de nuestra Peniiisnla é importantes trabajos sobre geografia botaaica de la
misma.

El profesor de Astronomia del Observatorio, D. Eduardo Pontseré, re-
mitié el programa del curso aetniil, gne eoiiipreiide la teoria do los errores,
a de correcolonoa instrumentales y la mecanica celeste, esta Ultima asigna-

nio nueva en nuestro pais fsi Academiavié con satisfacciéon las innovacio-
nesintroducidas en dicha enseflanza, gqne completa este nBo el plan de cstn-
QOIOS gne lia venido desarrollandose desde hace enatro cni-sos.

director del Museo, D. Eduardo Chagnert, presenté nn resimcu de loa
numerosos objetos ingresados en dicha dependencia desde la sesién dltima
en calidad de donativo.

mencién de las referentes & la

Ml ®~» del académico eoi-iespondlente en M:i-
ana 1J. Hegino Oarcla, director dpi -Tnrdin Botanico do dicha ciudad

Jtl sefior D José Domeaech y Estapéaleyé una nota titulada-Los meca-
«umos nojnedoti oponoi-se & las verdades matematicas., y en ella se ocupa
demostraciones mecanicas gne han querido darse de algunos

A propésito de la consideraciéon del infinito
matematico, entrando en algunos detalles respecto «! origen y desarrollo
y terminando por aconsejar que se abandonen

d® elemento mateméatico se han acep-
«F.*HL%‘.% <r.1arlas Ciencias exactas se dedic%ens.orlontacmn do los alumnos que al
sus T m®’ ‘vda por M Lncien Bnda.ix, rcsniniendg
bstivaciénos dol plaueta Morcurio, efcotmidas desde principios del-

nlisnrH

lavfam!! f
idfnr



- lio —

afio 1893. De diehas oliserracloiiea se deduce la existencia de manchas hri-
liantes en los polos del planeta, semej.intes A los que presenta Marte, ade-
mas de diversos detalles més smonos dificilmente observables. De la posi-
cion de las manclias polares deduce el autor iiiia longitud de 90° 4 100 paia
el solsticio boreal del planeta, ; una inclinacién de 10* .. 15 para el eje de
rotacién. Bespeoto » la mayor 6 menor rapidez de esta dltima no establece
criterio definitivo, pudiendo lo mismo concordar sus observaciones con una
rotacion muy lenta, como oon una rotacion de 24 li. 4 m préximamente.
Acomparian & esta nota seis interesantes dibujos de Mercurio, escogidos en-
tre los originales de M. Rudaux.

Pné uombrHdo correspondiente el Doctor en Ciencias naturales M. A. ba—
rrazet, autor de Interesantes estudios geoldgicos y paleoutolégioos sobre
nuestra Peninsula.»

Segun vemos por el estracto que antecede de la Gltima sesion de
la Academia do Ciencias de esta ciudad, uno de los académicos, en
su afan de criticar determinadas teorias cientificas, se mete de ron-
dén por el campo de la Cinematica j de la teoria de los mecanis-
mos, sin advertir en su juvenil entusiasmo que se halla en un terre-
no para él casi inexplorado y expuesto a tropezones, aun contando
con la indiferencia 6 pasividad del benévolo auditorio, que se ve
forzado & escuchar sus disertaciones y con el alejamiento de la
Academia, por r.azones de decoro, de quienes podi'ian contestarle.

No de otra manera se explica el absurdo en que incurre dicho
académico de considerar posible la Geometria sin la Cinematica
6. mejor dicho, la Poronomia; en otros términos, de basar Unica-
mente la Geometria en las relaciones analiticas a4 que deben sa-
tisfacer las lineas, superficies y volimenes, sin atender al modo
de generacion de dichos elementos; es decir, al movimiento del
punto, linea 6 superficie que los engendra, el cual, asi como la
representacion geométrica del movimiento de un sélido en el es-
pacio, cae bajo el dominio de la Cinematica. En una palabra, el
absurdo que defiende el disertante consiste en suponer que las
figuras geométricas han salido de la nada bajo el magico poder
(le alguin ftat creador, al paso que el sentido comun indica que su
generacién no puede resultar mas que del movimiento.

Abra el citado académico loe ojos & la luz de los modernos
principios cinematicos y so6lo con estudiar el movimiento del polo
gue describe las trayectorias polares de la maquina de vapor de
accion directa'y el rodamiento de las mismas trayectorias, se con-
vencera de la existencia del infinito matematico.
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Le pain et panifioation, climie et techiiologie de la bon-
langerie et de la iiieniiorie, par L. Boutroux, profesor de quimi-
ca de la Facultad de ciencias de Besanijon.—Paris, Libreria J-B.
Bailliére et Fils, 19 Riie Haiitefeuiile.—Un vohinien en 16° do
358 paginas con 57 figuras.—Precio encuadernado, 5 francos.

Esta obra Tiene indicada lo mismo para los iiidnstrinles que
80 ocupan de la fabricacién del pan bajo el punto de Tista practi-
co. que & los quimicos que so interesan mas bien en los proble-
mas cientificos & que esta fabricacién da lugar. Para los practicos
expone los principios que los perinitirdu liacerso cuenta do las
razones de las operaciones empleadas, que les pueden quizas suge-
rir perfeccionamientos. Para los puramente cientificos expone da-
tos practicos de las cuestiones y experiencias que se hau hecho
para alcanzar las soluciones.

En una primera parte, el autor estudia la harina: composicion
del grano do trigo, operaciones de la molienday comparaciéon de
los diversos procedimientos para practicarla, composicion do la
harina del trigo y de los otros cereales.

La segunda parte, que es la principal, estd consagrada a la
transformacion de la harina en pan. Después de un estudio teoéri-
co de la fermentacion del pan, todas las operaciones practicas de
la panificacidon usual, estan descritas sucintamente. EI autor pasa
luego en revista los diversos procedimientos do panificacion em-
pleados en Francia 6 en el extranjero; luego indica la composi-
cién quimica del pan y las operaciones por las cuales el quimico
puede apreciar la calidad y averiguar los fraudes. En fin, bajo el
punto de vista de la higienej estudia el valor nutritivo del pan en
general y de las diversas clases de pan.

Tal es pues el plan do esta obra, en la cual el autor, gracias a
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BUcompetencia especial, proporciona al lector conocimientos exac-
tos y le sugiere jdeas justas, siempre apoyadas sobre la experien-
cia.

PKQuaifA ENCICLOPEDIA ELECTRO-MECANICA publicada bajo la
direccion de Henry de Graffigny, traduccién a! castellano por
D. Eanion Cases Civeray D. Eamdn Escandoén.

Con el titulo de Pequefa enciclopédia electro-mecanica, la ca-
sa editorial Bailly-Bailliere é Hijos, que tan buenos servicios tie-
ne prestados a la ciencia eléctrica con el Diccionario de Electri-
cidad y Magnetismo, de Lefevre; su Guia Practica de Electricidad
Industrial, de Dumont, y Las Corrie?iies Alternas y Polifasicas,
de Pefia y Brafia, lia empezado a publicar una colecciéon de 12
tomitos, en los cuales ha de condensarse cuanto sobre electricidad
se sabe.

Hemos examinado los tomos |.° y 3.“, que se titulan Manual
de Electricidad Industrial y Pilas y Acumuladores; por ellos ve-
mos que constituird una obra que tratard de todas las aplicacio-
nes de laenergia eléctrica, reuniendo en ella lo que habria de bus-
car en nutrida biblioteca el electricista practico que busque un
formulario, el obrero que desee instruirse, el aficionado que ne-
cesito una coleccion de notas claras y precisas: en una palabra, es
uua obra en la que con sencillez y gran riqueza de detalles se ha-
lla cuanto tedrica y practicamente es necesario saber para el em-
pleo de la electricidad industrial en sus diversas aplicaciones.

A juzgar por los tomos que tenemos a la vista, la Pequefia En-
ciclopédia Electro-mecanica esté llamada a ser un guia segurisi-
mo del electricista en general.

Se publica un tomo mensual en 12° de unas 160 paginas, con
grabados intercalados en el texto, al precio de 1'50 peseta en riis-
ticay 2 encuadernado en tela.

OTROS LIBROS RECIBIDOS

Carpologia mexicana.—Directorio General sébrela produc-
cion de frutas en las Municipalidades del pais. Obra compilada
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NOTICIAS

FIIFN n L C A IiITGENIEROS CIVILES DE
19 Parf.' n?nn Inaugurar en la rué Blanche,

a- N . _grandiosidad buenas condicio’
nes son dignas de su importancia. Esta Sociedad a fines de 189B
se componia de 2721 sécios y teniendo en cuentaestelan nurS®
fin posiciones que ocupan muchos de ellol y el cari-
fio que profesan a la clase, se comprendera que haya podido dis-

fS nrol7«t°T 'rr . m oL i tif, luioso
. . ;.comodidades y adelantos que los
tiempos modernos ofrecen & la vida social.

Felicitamos & esta Sociedad por tan digna empresa y le desea-
nios muy largos afios de prosperidad en su nuevo domicilio,

talsdbado del acero.—EN los

Si.~alandrirl°®@ HA obtenido recientemente notables ventajas
en el taladrado del acero, mediante el empleo de mechas por cu-
yo interior se hace llegar & la punta aceite sometido a cierta pre-

procedimiento se abrié un agujero de 20 milimetros
a tiavos de un espesor de 30 centimetros en 15 minutos La velo-

mo (le aceite de 9 litros en igual tiempo.

rejillas de OALDERAS.-De las nume-

rnsS
) B América
ecacnm<« a' ¢i'-ersas rejillas, resulta que la mavor
v/In., correaponde & un consumo de antracita
emnlpiS~i de superficie de rejilla, v
vine shfo » t ® . A 116 kilogramos. Con-
mes segun se desprende de las mis-
CiaTocn n condiciones, la economia

an . bastante extensos que oscilan entre 25y
180 kilogramos por metro cuadrado. n
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NVKVO msAMOMKTRO -Los conocidos constructoreB de ins-
trumeitos de precision MM J Anisler Laffon et lils han presen-
ad en la Exposicién de Ginebra un curioso dinainénietro desii-
nado & medir el trabajo absorbido perlas maquinas operadoras
Este -iiiarato lleva dos arboles horizontales paralelos, cada uno
Sifdori oleas, una en cada extremo. Para mayor claridad Uanm-
X 0s aSos arboles 4y”~': unade las poleas, la déla izquierda,
por ejemplo, del arbol A . esta ligada con la polen correspondiente
del I ' por resortes de espiral en forma de cuerdas sm fiii J mi nu-
mero -variable, segin el esfuerzo que se quiere transnutii. la po-
lea de la derecha de ~L recibe la accién del motor y su correspon-
diente de -1 transmite el movimiento a la maquina cuya resisten-
c£?e quiere medir. Las poleas ligadas por los resortes variaii de
nosicién relativa segiin el esfuerzo transmitido y la desv-iacién
K inctda por midié de un movimiento diferencial sobre un
S | queSalL” mm curva sobre un tambor dotado .le un movi-
m iW lle Stacién, Ademas se puede adaptar al aparato un coii-
tartor totalizador del trabajo mecanico efectuado Con este dina-
mJmetiis e » » etfuerzos. hasta 200 k logramos de es-
fuerzo en lalirciinferencia de la polea, pudiendo llegar la veloci-
dad de la correa hasta 16 metros por segundo, lo cual corresponde

a un trabajo maximo de 40 caballos de vapor.

Ensayos sobue la economia obtenida con el vapor beca-
TENTADO —EI| Boletin de la Societf Industnelle de U/U|AOUS€, en

tinuSl-o de Octubre de 1896 da cuenta de los ensayos hechos
suiiuuiei Jlennier y Ludurg con vapor recalentado en

nia bateria de cuatro calderas semitubulares de 100 m* de supor-

quina.





