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SUMARIO

Magquinas y calderas del acorazado «Emperador Carlos V», construidas
en los importantes talleres de la Sociedad «La Maquinista Te-
rrestre y Maritima» de Barcelona, (continuacion).

Nota sobre alguna de las cuestiones tratadas en la asamblea general
celebrada en 1896 por la Union Internacional de Tramvias, por
R. LL.

Bibliografia de algunas obras recibidas,
Noticias:

Tubos de madera para conduccién de aguas.
Aplicacion de las turbinas de vapor &la navegacion.

PRECIOS DE SUSCRIPCION

10 PESETAS ANUALES EN TODA ESPANA V 12 EN EL ESTRANSEBO
XJN NUMBRO SUELTO UNA PESETA

PRECIOS DE LOS ANUNCIOS
VARIA SEGUN EL SITIO Y NUMERO DE INSERCIONES

La Asociacion no os responsable de las opiniones emitidas por sns miem-
bros en las disciisiones, ni de las notas 6 trabajos pnblicados en la Revista.

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



LA MAQUINISTA TERRESTRE

Y

BARCELONA
talleres de construccion. - barceloneta

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

"g;

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

Ao;radeceremos A, nuestros:dectores-que al dirigirse a
Jos anunciantes citen la Revista Tecnoldgico Industrial.



F. ARMENTER , J. BATELE

INGENIEROS CONSTRUCTORES
Qlares tBaics Cortes, 210, entresuelo

LA CALDERA MULTIPLE, sistema F. ARMENTER y J. BAT-
ELE con patente de invencidn por 20 afios.

Es la méas barata por su precio en venta y porque .con medio metro de
.superficie de calefaccion produce un caballo de vapor.

Es la méas eficaz porque vaporiza diez litros de agua por kilogramo
de carbdn.

Es la de més facil instalacion porque se presta & todas las exigencias del
local.

Es la de mas dnracién porque los hervidores estan dispuestos para cam-
biar de sitio y las uniones son exteriores.

Finalmente llevan un filtro para producir un vapor seco, y un depurador
continuo para trabajar con toda clase de aguas. Su limpia es cuestion de
pocas horas.

Se pueden ver funcionar varias en Barcelona y otros puntos.

Podemos entregar una caldera de 9y 12 hervidores & las cinco semanas de pedida.
Nos encargamos de transformar en calderas multiples, las antiguas de hervidores.

Maéquinas de vapor de los mejores sistemas y especialmente la Compound
gemela 6 doble maquina, que puede funcionar combinada, 6 como dos ma-
quinas independientes.—Turbinas Hércules con utilizacion del 80 por 100 ga-
rantizado por contrato y efectivo no-menor del 85 por 100en la mayor parte de
los casos.—Accesorios de turbinas.—Transmisiones articuiadas de un sistema
nuevo, de construcciéon rapida, 50 por 100 mdas econdémicas que todas las

conocidas.—Construcciones metalicas de todas clases.—Estudios y proyectos
completos.

E SCHIERBECK

INGESNIERO

OSeinas j AEA&QI,

Instalaciones de alumbrado eléctrico Y transporte
DE FUERZA — Maquinaria, aparatos y material los méas perfeccio-
nados.

Maquinas de vapor—de gas— Gasdgenos Dowson— Turbinas,
etc., etc.

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

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

DE BARCELONA

SOCIEDAD ANONIMA

(HONS Reaai Dipe ab i\, diil. 4 1

Construccion de Madquinas 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 M.aterial para ferro-

carriles y tranvias.
Construcciones metalicas, Puentes,

Armaduras, Tinglados vy toda clase de

edificios metalicos.
Motores hidraulicos, Bombas.

Transmisiones de movimiento.
Construcciones navales y Reparan®
clones.

Plaza del Duque de Medinaceli, ndra. 4, I.°
BARCELONA

Agradeceremos & nuestrosJectores que al dirigirse a
los anunciantes citen, la Revista_Tecpologico Industrial.




PLANAS, FLAQUEE Y COME.

OEK.OIV A
CONSTRUCTORES DE MAQUINAS
Delejaclon en Barcelona: Ronla t [a Ilffiversiiai, niingro 22

Tnrbinas y Motores liidraulicos —Més de 650 construidos, representando
una fuerza de 30.000 caballos. Rendimiento garantido superior al de loa

demas sistemas. ) ) ]
TransmisioneB de todas olasos.—Fabricas de Harinas empleando piedras 0

cilindros. Fabricas de papel. Molinos aceiteros. Prensas hidraulicas. Elevacio-
nes de agua, y construcciones diversas.

Telares meeéanicos para algoddn a una 0 varias lanzaderas.

Seccion de electricidad.—Unicos coustructores y concesionarios de la casa

Ginz t Compaiiia, de Budapest.

Se han instalado en Espafia mas de 50,000 ld&mparas en las estaciones cen-
trales de Gerona, Burgos. Valencia, Pamplona, Albacete, Teruel, Bafios de
Cestona, Talavera de la Reina, Gijou, Cuenca. Vilafranca de Hierzo, Elizondo,
Jaca, Mabén, Azpeitia, Tanger, Ceuta, Segorbe, Ripoll, Granada, Tolosa, Bar
eo de Avila, Alcira, Priego, Blanca, Palacio Real de Madrid, Olot, en otra.s de
menor importancia y en gran ninnero de fabricas.

TRMSIISIOS DE FUERZA 1 GRAK DISTANCIA POR LA ELECTRICIDAD
FUNCIONAN IMPORTANTES INSTALACIONES CON COMPLETO EXITO

EL INDICADOR DE PRESIONES

POR EL INGENIERO INDUSTRIAL

X>. aOAUiIi A. M OI-ilKAEN

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 & nuestros lectores que al dirigirse a
los anunciantes citen la Hevista Fecnologico Industrial.
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GRANDES ALMACENES

fERUETERIi, fia WV MAAINMIA

HIJO OB

[GNACIO DAMIANS

Escudillers. 24, 26y 28-Otaradors. 2,4y 6-BARCELONA

Especialidad en maquinas de cepillar, limar, taladrar, roscar, punzo-
near, cortar y doblar hierro.—Tornos cilindricos y a pulso.—Maquinas de
vapor.—Maquinas para serrar madera con sierras sin fin, circulares y ver-
ticales.—Maquinas escoplos para madera.—Aparatos para esmerilar,_con
muelas de esmeril comprimido.—Maquinas punzones, para caldereria.
Poleas y cries de diferentes sistemas, para elevar grandes pesos.

Estufa de corriente de aire CHOUBESKI reformado, gran éxito, con pa-

tente de invencion SISt6in& DAMIANS.

TODA LA MIQUIKARIA REUNE LOS ULTIMOS ADELANTOS Y ESTA PERFECTAMENTE CONSTRUIDA

Agradeceremos a nuestros lectores que al dirigirse a
los anunciantes citen:da: Revistaid ecnologico Industrial.



OFICINA DE INGENIERIA

Director: D. G. J. de GUILLEN-GARCIA, Ingeniero industrial
BARCELONA. - CORTES, 297, 8.5, (JUNTO al Paseo dh Gbacia)

Desarrollo de proyectos.—Estudios sobre Riegos y Saltos de agua.-
Construcciones de fabricas.-lustalacién de madqumas.-Couduceién y eleva-
cion de aguas—Dictamenes periciales.—Reconocimientos vanos.—Valoracio-

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

COLECCION LEGISLATIVA

REFERENTE A LOS

INGEHIEROS  INDUSTRIALES

Comprende todo io legislado respecto a los Inge-
nieros Industriales desde la creacién 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
D.O. J. r>E GXJII"LEIV-OAKA~CIA

Esta obra premiada con primer premio en el Concurso de 1893 de la
Asociacion de Ingenieros Industriales de Barcelona y publicada por esta
Asociacion 4 propuesta del Jurado calificador, vendese en esta Administra-
cion al precio de ~ pesetas y en las librerias de Puig, Plaza Nueva, 5; Ver-
daeuer. Rambla del Centro, 5; Mayol. calle de Fernando VI, 131 Bastmos,
calle de.Pelayo, 52; Casals, Pino, 5; Parera, Cortes, 288 y Subirana, Puer-

taferrisa, 14.

Agradeceremos a nuestros lectores que al dirigirse a
los anunciantes’citen la 'Revista” Tecnologico Industria’.
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CHEMINS DE FER DU

Los billetes de familia de 1/ y 2/ clase se expen-
den todo el ano y en todas las estaciones de las compa-
fias de Orleans, del Etal y del Midi para Alct, Arca-
cJwn, Argel~s-Gazost, Ax-les-Tkermes, Bacfneres-de-Bt-
narre Bagntres-de-Luchon, Banyuls-sur-Mer, Bia'fuU,
Boulou-Perthus, Cambo-ville, Capvern, Cdret (Amehe-
les-Bains, La Preste, etc.], Coniza-Jlontagels Dax,
Guéihary (halle). llendaye, Lamaloudes-Bains, Laruns
-Eaux-Bonnes, Oloron-Sainte Marie, PierrefUe-Nesta-
las, Pau, Prades (Le Yernet et Molitg), Sami-Flour
(Chaudesaignes), Saint-Giro'ns, Saint Jean-de-Luz, Sa-
lies-de-Béarn, Salies-du-Salat y JJssnt-les-Bains.

Se hacen 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 \uelta no sea menor de 500 kildmetros. Este
maximo se reduce & 300 kilm. para los billetes de faini-

; lia expendidos en las estaciones de las lineas del Midi

y 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
cuatro 30 por ciento; una de cinco 35 por ciento y una
de seis 40 por ciento. Duracion 33 dias, no compren-
diendo el dia de salida y el de llegada, con la facultad
de prolongarse mediante un suplemento de un 10 por
ciento. Estos billetes dan la facultad de pararse en todas
las estaciones del recorrido que se ha pedido.

NOTA. Los lilletes 4e”en pedirse cuatro dias antes.

Agradeceremos a nuestros lectores que al dirigirse a
los anunciantes citen la Revista Tecnoldgico Industrial.



C hemin de Fer du Nord

F»A"KtiS-1"O]VI3B2.ES

Cuatro servicios rapidos diarios en cada sentido

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

Todos los trenes llegan segunda clase. Por otra parte los trenes correo de
noche que salen de Paris para Londres & las 9 de la noche y de Londres para
Paris 4 las 8 h. 15 de ia noche, toman pasajeros de tercera clase.

SALEIV DE F*AieiS

Via Calais-Douvres, a las 11 h. 50 m. de la mafiana y 9 de la
noche,
Via Boulogne-Folkestone, a las 10 h. 20 m. de la mafana.

SALEPM DE EOrvVDKES

Via Douvres-Calais, alas 8y 11 de la mafianay 8h. 15 m. de
la noche.
Via Folkestone-Boulogne, & las 10 de la mafiana.

FERROCARRILES de PARIS A LYON

ET A LA MEDITERRANEE

Carnets de circulacion & demi-place en las siete grandes redes francesas.—
Estos carnets, valederos por tres, seis y doce meses, dan el derecho de
circular & en las siete grandes redes férreas, mediante el
pago anticipado de:

1% clase:  Tres meses, 180 irs.  Seis mesgs, 210 Irs. lie aio, 360 Irs
2 v Tresmeses 135 v Seis meses 200 » Di ai, 20 «
3 v Tresmeses, 80 v Seis meses 135 » Dnal, 180

Billetes de ida y vuelta para Sociedades.— Se despachan en todas las es-
taciones de la linea billetes de 2.“ y 3®clase de ida y vuelta yendo en
colectividad, 4 mitad de precio siendo, valederos el tiempo ordinario de

las idas y vueltas. Puede prolongarse el viaje pagando un suplemento
de un 10 por ciento.

Agradeceremos a nuestros lectores que al dirigirse a
los anunciantes”citenfacRevista’decnologico Industrial.
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RED TELEFONICA INTERURBANA

NORDESTE

DE ESPANA

DIRECCION FACULTATIVA:

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

TELEFONEMAS 6 DESPACHOS TELEFONICOS

Se cursan por las lineas de la Red con las mismas combinaciones y suje-
cidn & ig-iiales tasas con que se presta el servicio telegrafico dei Estado.

C OrV F

'"ERENC

I A S

Antes de su celebracion debe proceder el telefonema de aviso, que disfruta
de un 5Upor IUOde rebaja sobre la tarifa general.

AjPara distancias de

e1d.
a lid.
olid.
<|d.
§nd.
a fid.
3.
t]id.

Abonos & conferencia
diaria durante un

ano.

a,. Para distqncias de

Pestiut

04 50 kilémetros. 165

id. de 51 & 100 id. 240
id. de 10i a 209 id. 41U
id. de 201 a 300 id. 570
id. de 301 & 400 id. 730
id. de 401 a 500 id. 900
id. de 501 é 600 id. 1 000
id. de 601 & 700 id. 1.250
id. de 701 & 800 id. 1.390

04 50Kkilémetros, 243

M. id. de 514 100 id. %5

Abonos para las empre \Id. id de lii 4200  id. 608
sas perlOdIStIC&S por Id id d ZU| 4 300 id

tiempo y duracién de- . . S € a 1d. 851

terminada que no sea gg{ld. id.  de 301 4 400 id. 1.095

menor de quince mi. * ° fld. id.  de 401 & 500 id. 1338

fUtos diarios Id. id.  de 501 & 600 id. 1575

- fid. id.  de 601 & 700 id. 1.825

33, 1d. id.  de 701 & 800 id. 2.068

DIRECCION DE LAS CENTRALES

B/VRCBLONA,
Bilbao. .
DunHIAHA.
Castsllon.
Duranoo.

Zurbano, 4
Sombrtnria, 10
San yieente, (i.
OoUn, 62

Madrid. . Alcala, 14

Manrksa. Nutva de Sio. Domingo.
MatahO. Carrero, 7.

Pamplona. Pl. de Oonilitaeién, 21.
Sadadrlil.. Borriana, 66.

Pl. dé Sta. Maria, 4y 6.

San Sebastian.. . San Mareiat, 21.
Tarragona............... 1Zmrfi», 29.

Tarrasa. . . . ; . SanPedro,25.
Valencia................ Juan de Aifutria, 58
VIiLLANUBVA Y Gkitrii Pl. de ConiUliieion, 12
ViLLAKUEVA DEL Grao Callé dtl Mar 11.

VIiLLAKRBAL.............. San Paecual, 35.
VINAROZ. Dozal, 18, 20y 22
Vitoria., .ccccccceenen. Eetaeion, 57.
Zaraooea..ceeeeeenennnnn Cerddn, 1.

Agradeceremos & nuestros lectores que al dirigirse a
los anunciantes giten:la, Revista [Tecnoelégico Industrial.
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/ARAGOZA Y GARRIGA

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

CALDERAS MULTITUBULARES INEXPLOSIBLES SISTEMA MCLALSSE

La caldera Nielausse posee ventajas no conocidas aun en
ningdn 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 cénicas y equilibradas. No tienen tirantes
ni tuercas. Con la caldera Nielausse se obtiene una vaporizacion
de 11 kilogramos de vapor por kilo de carbén.

En Cataluia mas de 800 caballos en funcionamiento

MAMAS W (FAFfitSSA ¥ S)8

OFICINA INTERNACIONAL

bajo la direccion 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 dictimenes sobre nulidad de patentes y
cuanto se relaciona con la obtencion y venta de paten-
tes en Espafa y en el extranjero.

Agradeceremos a nuestros lectores que al dirigirse &
los anunciantes citen la Revista Tecnoldgico industrial.



PERMANENT

TRINE COmIITTEE

Delegacion en Barcelona

}Qué cantidad de mtrato de sosa (salitre de Chi-
le) necesitan los diferentes cultivos y en qué época del
afio conviene aplicar este abond® La importancia del
nitrato de sosa en la horticultura y jardineria. J or
el Dr. D. Maximiliano W eitz, secretario de la Dele-
gacion Der Veremigten Salpeier-Producenten.

El nitrato de sosa en agricultura.—Su empleo en
el cultivo de la vid. Por el Dr. D, L. Grandem, di-
rector de la Estacién Agrondémica del Este, hrancia.

«El empleo del nitrato de sosa en los diversos cuh
tivos» precedido de una resena sobre ala nutricion de
la planta segun los modernos conocimientos.y> tonje-
rencia dada por el ingeniero D. Mariano Capdevilay
Pujol, delegado en Espafa y Portugal del

PERMANENT NITRATE COMMITTEE

Estos folletos, publicados por el
PERMANENT NITRATE COMMITTEE

de Londres, los reparte gratis la Delegacién Jiispano-
Portuguesa, Claris, 96, Barcelona, bastando hacer la
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 & disposicién de losinteresados 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 dirig:irse”™
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LA CONSTRUCTORA
i MAQUINAS

Andres Oliva

CARRETERA DE WIATARO, 342
SAN MARTIN DE PROVENSALS (Barcelona)

APLICACION BEL ERENO SISTEMA RAMONBBA

Especialidad en MAQUINARIA COMPLETA para BLANQUEOS, TINTORERIAS,

ESTAMPADOS y APRESTOS

Hidro-extractore's simples y con motor anexo. -Prensas hidréaulicas
para todas aplicaciones.—Prensas de tornillo y engranajes para la agri-
cultura.—Elevacién de aguas para riego é industria.—Instamcion de
fabricas para la elaboracion de harinas y aserrar maderas.—Maquinas
secadoras de café, privilegiadas.—Ascensores hidraulicos y mecamcos.-
Maquinas y calderas de vapor.—Motores & ~as.—Turbinas.—Transmisio-

' nes de movimiento y Reparacion de Maquinas.
Proyectos Yy i=resTJLpT: iestos

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



VALLS HERMANOQOS

INGENIEROS CONSTRUCTORES

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

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

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

MIQUINARIIS E HSTALaCloHES COMPLETAS 8EGUS LOS ULTIMOS ADELABTOS PARA

Fabricas y Molinos de aceites, para pequefias y grandes cosechas, (prensas
hidraulicas, de engranes de molineta 6 palancas, etc.) movida a bra-
zo, por caballeria 6 por motor.

Fabricas de fideos y pastas para sopa, movidas por caballeria 6 por moior

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

Féabricas 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.

Maquinas de vapor, Motores de gas y de petréleo, 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

INVENTION

Morgue* de Fabrique, procée de eontrefacjon, t<c.

C A BA A L O N G A Ingénieur-Coneell idepuis 1867

Olfiron.ici'u.e Ind-Uistrielle
DESSINS &« GRAVURES sur BOIS. CLICHES

Quides de P Inventeur en chaqué pays (a fr. par Guide).

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



SERVICIOS

coffliini feni1fliin de bobgeioad

linea de las ANTILLAS, NEW-YORK y VERACRUZ

Combinacion a puertos americanos del Atlantico y puertos N. y S.
del Pacifico. Tres salidas mensuales, el 10 de Cadiz, y el 20 de San-
tander.

LINEA DE FILIPINAS

Extensiéon a llo-1lo y Cebd y combinaciones al.Golfo Pérsico, Cos-
ta oriental de Africa, India, China, Cochiuchina, Japon_y Australia.
Trece viajes anuales saliendo de Barcelona cada cuatro sadbados 4 par-
tir del 4 de Enero de 1896,-y de Manila cada cuatro jueves a partir del
23 de Enero de 1896.

LINEA DE BUENOS AIRES

Seis viajes anuales para Montevideo y Buenos Aires con escala en
Santa Cruz de Tenerife. Saliendo de Cadiz, y efectuando antes las es-
calas de Marsella, Barcelona y Méalaga.

LINEA DE FERNANDO POO

Cuatro viajes al afio para Fernando Péo, con escalaren Las Pal-
mas, puertos de la Costa Occidental de Africa y Golfo de Guinea.

Servicio de Africa-—LINEA DE MARRUECOS

Un viaje mensual de Barcelona & Mogador con escalas en Melilla,
Malaga, Ceuta, Cadiz, Tanger, Carache, Rabat, Casablanca y Mazagan.

SERVICIOS DE TANGER

El vapor Joaquin del Piélago, sale de Cadiz para Tanger, Al-
geciras y Gibraltar, los lunes, miércoles y viernes, retornando & Cadiz
los martes, jueves y sabados.

Para mas informes! En Barcelona: LiQ Compcifiici Tjctsatian-
ticaj los sefiores Ripoll y C.*, Plaza de Palacio.— Cadiz: La Delega-
cion de la Compafiia Trasauantica.— Ma.dvia: Agencia de la Compafia
Trasatlantica, Puerta del Sol, 13.—Santander; sefiores Angel B. Pérez
y C*—Corufia: D. E. d4 Guarda.—Vigo: D. Antonio Lépez de Neira.—
Cartagena: sefiores Bosch hermanos.—Valencia: sefiores Darty Com-
pafiia.-Malaga: D. Antonio Duarte.



MOSAICOS HIDRAULICOS

PARA
F*~V I1I]1VII™~]ITV TrO S

LOS MEJORES, SON LOS DE LAS EABRICAS DE

f ©f f ,

Barfieras, fregaderos, peldafios, y detAas ~i'ticulos en granito arti-
ficial. Baldosas especiales para aceras, feuadras, cocheras, salas de
maquinas, almacenes, etc., etc. Piedra Ariificial. Cemento Portland
inglés y francés de las mejores marcas.

BARCELONA: Ronda San Pedro, 8.
MADRID: Alcala, 18.
SEVILLA: Rioja, 7.

Para la aplicacion dei freno

SISTEMA EAMOMEBA

para ascensores y monta-cargas, dirigirse a
D. JOSE IVl -Ingeniero.

Calle de Mendez-liTufiez, nimero 8, piso S."”
BA.RCELOXA

DISPONIBLE

Agradeceremos@nuestrositectores que al dirigirse a
los anunciantes citen la fiovista Tenrminoino Inrin
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El eje del cambio de inarcba; es paralelo al de la .maquina,
mide 0,242 metros do diametro y una longifnd total de 11'785 me-
tros, esta construido eii dos piezas unidas por medio de platos
y tornillos; este eje descansa sobre seis soportes y coginetes dis-
puestos en las columiius de la maquina; fijadas en el eje haj
cuatro palancas que por intermedio de tirantes dan moTiiniento a
los cuadrantes, para cambiar su posicion, sea para la iiiarclia
jiTanto, la atras 6 para ponerlos en el punto muerto. Los radios
de estas palancas son todos iguales y sus centros corresponden a
uii mismo plano, miden 0’686 meh-os de longitud maxima, pndieii-
do ser reducida con la ayuda de un bastidor con tornillo gno mue-
ve un dado donde articulan los tirantes do los sectores; de este
modo se puede dar eii cada cilindro una admisién independiente
entre ciertos limites; los muflones de estos dados dondo articulan
los tirantes miden 83 milimetros de diametro y 95 de longitud.
Hay otra palanca fija también al eje de cambio de marcha, cuya
longitud es de 0'540 metros, y es de radio fijo, el mufién de la
misma mide 120 mjmdidmetro y 140 longitud, conecta con la
barra de conexién de la rueda helizoidal y el movimiento comu-
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nicado al eje de cambio do mai'‘clia por la rueda Jielizoitlal por
intermedio do la barril de coiioxiéii, produce en las cuatro palan-
cas indicados oscilaciones iguaies siempre, pero con el recurso do
poder variar el radio do las palancas se obtiene diferente oscila-
cion en los sectores. Cuando las palancas estan dispuestas en su
radio maximo y el dado ou la posicion extremo del cuadrante,
entonces los distribuciones so verifican con los avances y recubri-
niioutos que hemos indicado, actuando los excéntricos sobre los
distribuidores con suradio de excentricidad; pero si se reduce el
radio do las palancas, se reduce la admisiéon en el cilindro corres-
poiidiente por producirse monos recorrido en el distribuidor.

El movimiento que se comniiica ul eje de cambio de marcha
es angular alterimtivo, producido por el do una rueda helizoidal
de rotacion coiitiuna por intermedio de una barra do conexiony
una palanca fijada en el eje; la barra mido 2‘075 metros de longi-
tud entre céntros y 112 de diametro en el centroy 90 en los
e \troiuos. E|l diametro do la rueda helizoidal eii el circulo primi-
tivo, mide 1-218 metros y tiene 60 dientes de 68 milimetros paso,
el ancho de ta llanta es do 188 milimoiros, el radio do colocacion
del mufién do esta riioila por el que transmite el movimiento os
de 0,300 metros; esta rueda recibe el movimiento de nn tornillo
sin fiu do 178 milfmetros de diametro en el circulo primitivo que
es de un solo filete y forma uiia pieza con el ojo del mismo; este
eje puede recibir movimiento de dos maneras, con una maquina
especial do vapor, y nmiiiobrando directamente por el esfuerzo do
los encargados de la maquina; para anular el empuje que en el
sentido do dicho eje so produce al trasmitir el esfuerzo sobro los
dientes do la rueda helizoidal, se lui dispuesto un cogiiiete con
tan anillos que forman parte del eje; la superficie de empujo en
los anillos mide 0,111 metros cuadrados. En el extremo de este

y por recibe el movimiento & mano, hay mia rue-
da recta de 0,885 metros de diametro que tiene 38 dientes de 32
milimetros de paso, que engrana con otra de 0.d65 metros y 36
dientes, en cuyo eje va conectado el volante de maniobrar que
mido 1-170 metros de didmetro convenientemente apoyado por
medio de un soporte colocado en las columnas de la maquina.



Ayuntamiento de Madrid



172 -

(le popa continiia luia linea de ejes para cada maquina que se ceni-
pono de cuatro piezas unidas entro si por medio de platos de aco-
plamiento j tornillos. EI primer trozo es el do empuje, mido 0,40
metros de (iiametro exterior y 0,215 metros de diametro interior:
los platos de unién miden 0,880 metros do diametro y 120 miliiup-
tros de espesor uiiidos_dos a dos oon 8 tornillos de 95 milimetros
de didmetro colocados en una circunferencia de 0,342 metros de
radio; en el extremo que se une con el eje de bocina mide 1,030
metros de diametro y 120 milimetros de espesor unido con 8 torni-
llos de 105 milimetros; la longitud del eje de empujo es de 7,380
metros, lleva siete anillos formando una sola pieza con el eje que
miden 0,788 metros de diametro exterior, sumando una superfi-
cie total de empuje do 2,1206 metros cuadrados; el espesor do los
anillos es de 64 milimetros y el espacio libre entro ellos destina-
do & recibir loa collares que reciben el empuje producido por el
propulsor, es do 152 milimetros.

El segundo trozo es el (ije de bocina que esta recubierto de
iiiin camisa de bronce, el eje mide 0.495 metros de diametro exte-
rior y con la camisa mide 0,555 metros, resultando la camisa do
uii espesor de 30'5 milimetros en los luoliaderos.

Este eje es también hueco como los demas de la linea, el agu-
jero mide 0,235 metros de diametro; el plato de este ojo dol extre-
mo de proa esta fijado con clavetas, este plato manguito es de ace-
ro fundido, mide TOSO metros do diametro; el plato de union ya
unido con el plato del eje do empuje con 8 tornillos de 105 «im,
clavetas que fijan el manguito son tres y iiiidoji una seccidn de
80X42 “ /m ademés hay iiii aro en dos mitades que encaja en una
ranura adecuada para impedir el resbalamiento de la manga en
sentido longitudinal. Moth-a esta disposicién el tener, que entrar
el eje por el interior del tubo bocina. La longitud de la camisa
de bronce es de 7°'110 metros y la del ojo entre platos es de 8130
metros. EIl tercer trozo iio ofrece ninguna particularidad, esta co-
locado en la parte exterior del casco, mide 0,495 metros do dia-
metro exterior y 0,235 metros interior y su longitud es de 7’320
metros.

El cuarto trozo es ol eje porta hélice, estd recnbierto con una
camisa de bronce, en el liicliadero del arbotante mide 0,495 me-
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tros de diametro y cou la camisa 0'635 metros, el diametro Inte-
rior os de 0'235 metros, la longitud do la camisa de bronco es de
r 855 metros y la del eje 3'990 metros, la longitud del cono para
el enchufe del ndcleo del propulsor mide 1'195 metros, en un ex-
tremo mide 0.31)5 metros 'y en el otro 0’369, el prisionero del ea-
tdmfe tiene nna seccion de 120X60 "/my nna longitud de 1'176
metros.
Chumacera de empuje.— ha linea de eje lleva para su posicion
y sostén los soportes siguientes: el coginete de empuje, el inter-
medio, el tubo bocina, y el del ai-botante. La clinmacera de em-
puje la forma una caja de hierro fundido que sirve do armazon
en el que van montados siete collares de fomna de herradura; es-
tas piezas también de liierro fundido estan recnbiertas de metal
antifriccion y ajustan en los huecos do los discos del eje; para sos-
tener estos collares en la posicién correspondiente, hay dispues-
tas dos barras de 130 milimetros de didmetro, roscadas en toda
su longitud y dispuestas luta en cada lado de la cajay paralela-
mciite al ejé motor; estas barras llevan roscadas una serie de
tuercas correspondiendo cuatro para cada collar de empuje, me-
diante tas cuales se puede precisar el contacto de las superficies
do los collares con las de los anillos del eje, independientemente
unos do otros. Para la lubricacién y refresco todo esta dispuesto
de manera que cada pieza pueda recibir un chorro de agua fria
sea directamente sobre la superficie de contacto 6 en un deposito
adecuado fundido en las mismas piezas: ademas hay dispuestos
otros depositos para aceite pudiendo lleA'ar la materia lubrifican-
te & las superficies oii contacto por medio do conductos practica-
dos en suinterior. Las chumaceras interiuedias 6 do suspension
estan recubiertas de metal autifriccion en el medio coginete infe-
rior, miden 0'60 metros de longitud y o.sian fijados a los asientos
de plancha do acero, por medio de seis tornillos de .38 niilinielros
do didametro.
Son de bronce de 6-848 metros de longitud dispiios-
IBR para poder atravesar el casco del buque con las lineas de ejes;
en el extremo de proa 6 sea el que termina en el interior del bu-
gue so ha dispuesto una caja con su prensa para empagquetadura
para asegurar la iniperiiieabilidad; el prensa puede apretarse por
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Medio de seis tornUtos con siia tuercas dispuestiia cou un iiioti-
Hiiento de anillo deiitadii y seis pifiones correspondientes a cada
uno do ellos, lograndose con esta disposicion que el prensa estopa
so innova parnlolauientu a! eje; eii cada extremo de la bocina, se
lia dispuesto una guarnicién d& delgas de guayacaii en ndmero do
14, de una longitud de 1’220 metros en ol extremo interior, y de
1'525 metros en el exterior, y el ancho de cada nna de las delgas
es de 0°100 metros. El diametro exterior maximo de la bocina es
de 0'685 metros en la parto de proa y 0680 metros en el otro ex-
tremo: el espesor en los extremos es de 35 milimetros y 22 en el
resto del tnbo. En la parte do! prensa hay nn grifo de 25 milinie-
tros que permite la circulacion del agua del mar entre el eje y la
bocina pasuiido por oni’e las delgas de gunyaoan.

En la parte exterior ilel bngney colocado en el arbotante, hay
otro tnbo semejante al de bocina, pero de menos.longitud y sin
prensa estopa, mide 0-685 metros de diametro exterior y 35 mili-
metros de espesor, guarnecido también con 14 delgas de Ol0OO me-
tros ancho y 28 milimetros espesor.

PropulMr.— EI extremo del eje de popa termina con el propul-
sor helizoidal construido de bronce especial, resistente, formado
de un nucleo esférico de 1'600 metros de diametro, en el que van
fijadas con tornillos de metal Delta cuatro palas de posicion va-
riable, pudieiido alterarse el paso de las mismas desde 6 700 me-
tros 6 7*925; el paso de construccion do las palas es de 7*315 me-
tros; el diametro de este propulsor es de 5640 metros y la frac-
cién de paso es de 0*368 del mismo; el area total de la superficie
de las palas es de 10*312 metros cuadrados y 8*4(>! metros cua-
drados el area proyectada, y la relacion del paso al diametro es de
1*206. Cada pala esta fijada ,a nucleo por medio de 8 tornillos de
115 milimetros do diametro asegurados en su posicion con placas
y tornillos; los tornillos estan tapados con planchas adaptadas a
la superficie del nudcleo, no presoiit.iiulo ninguna parte saliente,
de manera que el aspecto del propulsor es como si fuese fundido
de una sola pieza de forma esférica, de la que arrancan las cuatro
palas; por la parte do popa el propulsor termina con una tuerca de
bronce roscada al eje porta hélice, la cual después de asegurada
en su posicidn, se tapa con un cono linceo que se ajusta al ndcleo™
guedando una superficie lisa en todas sus partes,
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Magiiinas auxiliares de virar.—Para mover las méquinas en
frio, so ha dispuosto en cada maquina principal, otra auxiliar;
esta es do dos cilindros cuyo armazén esta fijado en mia de las
columnas del cilindro de alta presion; estos cilindros inLdou 0180
metros do diametro por 0790 metros de carrera, actdan sobre un
fjede dos cigliefiales colocados &4 00', en cuyo extremo so ba dis-
puosto un vis sin fin do 127 milimetros do didmetro que engrana
con una rueda iielizoidal do 0"5B5 metros do diamotro y 35 dientes
de 60-?! miUmotros paso. Esta rueda va fijada a otro oje giie lleva
también un vis sin fin do bronce fosforoso do 0”i54 metros do dia-
metro, quo engrana con una rueda helizoidal do acoro fundido fi-
jada en el eje principal de la maquina; esta rueda mido 1734 me-
tros do diametro, tiene fi5 dientes cuyo paso os do «3 milimetros,
y el ancho de la llanta mide ItiG niilimotros. El vis sin fin de bron-
ce fosforoso puedo coneetarso a voluntad y transmitir el esfuerzo
de la maquina auxiliar para hacer girar el eje motor; también
puedo hacerse esta operacién 4 mano, para cuyo efecto so ha dis-
puosto uii Hiamibrio de cuatro brazos a continuacion del eje de la
maquina do virar. Tanto oi eje del primor movimiento como el
iloi segundo llevan cojinetes do empujo, domiaBuperflciodoO*'0094
metros cuadrados y 0-047» rospectivamouto, para resistir el es-
fuerzo que en sentido do los mismos producen las ruedas helizoi-
ilales.

Ih-anrorador.— ~ix cada camara de maquinas se ha instalado un
aparato ptira evaporar agua del mar en cantidad suficiente para
suplir las pérdidas del agua do aliuieiitacion, provisto do todos los
accesorios necesarios para su funcionamiento, como son: i‘alvnlas
do entrada de agna dol mar, entrada de vapor, salida de vapor
producido, valvula do seguridad, grifos para vaciar y para purga,
manometros, niveles, registros etc., y ademas niia bomba de vapor
especial para este servicio para llenar el aparato de agua que se
toma del tubo de descarga del condensador principal; el vapor
procedente del aparato es dirigido a voluntad, sea al recipiente do
baja presion de la maquina 6 al condensador. Cada aparato es ca-
paz para suministrar’ 30 toneladas de agua por dia; su forma es
cilindrica, mide 1'295 metros de diametro y | ‘3ti0 metros de lon-
gitud; en BUinterior hay dispuestos dos haces do tubos de cobre
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de 38 uiilimetroa de didmetro exterior, formados do 14 tubos de
2'820 metros longitud y 15 de 2650 metros doblados en forma de
k ; este recipiente se llena basta la mitad proximamente do agua,
los tubos quedan sumergidos, y por su interior circula el vapor
destinado & calentar el agua y a evaporarla; el tubo de salida de
vapor producido mide 75 milimetros de diametro, ol de llegada do
vapor 65 njilimetros, la presion de trabajo es de 3-50 kilogramos
por centimetro cuadrado, y la superficie de calefaccién es do9°180
metros cuadrados.

Autes de introducir eii las cableras el agua proce-
dente de los condensadores, como esta suole ir mezclada con gra-
sas procedentes de la lubricacion de los cilindros de la maquina,
se han dispuesto entre las bombas de alimentaciéon y las calderas
aparatos filtros 6 depuradores de agua de alimentaciéon. Se coni-
ponen de un recipiente de bronce de forma cilindrica, on cuyo in-
terior hay dispuestos una série de tejidos especialos de lino que
son atravesados por el agua, depositandose en los mismos las gra-
sas y materias extrafias que contiene; el aparato esta dispuesto do
manera que puede aislarse y alimentar directamente para el caso
de practicar algun reconocimiento 6 hacer el cambio de tejidos:
loe accesorios que lleva cadafiltro, son; una valvula de seguridaii
para que laresistencia del agua & atravesar los tejidos oiiando es-
tos estan impregnados do grasas, no exceda de cierta presion, tres
valvulas de paso de 150 milimetros de diametro para el doble ser-
vicio de utilizar el filtro ¢ aislarlo, un grifo y copa para introdu-
cir ima disolucién alcalina, otro grifo para purga de aceite, uii
manodémetro y ungrifo de extraccion en el fondo.

iSc continuara).

gi
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NOTA SOBRE ALGUNA DE LAS CUESTIONES TRATADAS

EN LA ASAMULEA GENERAL CELEBRARA EN 1890 POR LA
UNION INTEBNACIONAL DE TRAMTIAS

Dncla la necesidad gno se impone eii Barcelona de mejorar
i08 medios de transporte en los tramvias actuales, dados los nin-
cUos proyectos do tramvias con traccién mecanica quo se esta en
animos de establecer, y atendido A gno para la realizacién do los
unos y do los otros se necesita el concurso y apoyo de la opinién
publica, creemos pertinente dar cuenta de algunos puntos que
oxamino y dictaminoé la Ultima asamblea general de la unién in-
ternacional do tramvias reunida en Stockolnio en el verano del
afio pasado, referentes & asuntos de esta clase, cnj'a asamblea
refleja las opiniones do las personas peritas y sociedades que tie-
nen a su cargo la explotacion do tramvias en Europa, asi como
de los resultados de la experiencia en los asuntos que en la actua-
lidad interesan U nuestro pais.

Facilita extraordinariamente este trabajo la nota que e! inge-
niero austriaco L. A. Ziffor publicé on el boletin de Marzo de la
comision Uiteriiaeional de los congresos do ferro-carriles.

Do ella lio entresacado loa siguioutes extractos de los informes
de los ponentes en algunas do las enestlones tratadas, las mas iu-
teresautos & mi juicio para nosotros, acompafadas de los acuerdos
de la asamblea en aquellos puntos que creyo del caso dar su opi-
nion.

Estas son las siguientes:

Cuestion 10.“ sustitucion de la fracfiibn mecanica a la trac-
ciébn animal, y como cojisccuencia de ésta el refuerzo, las mejoras
6 la renovacion de las vias existentes.

El ponente de esta cuestion M. Fiselicr-Dick, Director déla
gran sociedad do tramvias do Berlin, manifesto:

Que sobre la nmiiera de resolver este problema se liabian adop-
tado diferentes pinitos de vista, pues a la par quo algnims empre-
sas arintroducir la traccion eléctrica en sus redes habian reeiu-
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plajeado coiiipletainente la euperstrucUii-a de sus vias, otras coiii-
paflias eu casos nuAlogos se babiau contoutado con reforzar el
robusto sistema de via que tcuiaii, 6 hizo uotar que de dia eu dia
60 iba (uloptando el sistema de bridas que se emplea en Beiliii >
en Hambnrgo, muy propias para dar d la via un excelente empal-
me sin soluciones de continuidad. A juicio del ponente la via para
lostramvias de traccion mecanica debia reunirlas condiciones
siffuieutes: ,

Carriles de 12 metros largo, de altura suficiente para la adop-
ctou de unas bridas eficaces, pero cuya altura no debo bajar de
150 milimetros.

Superficie de rodadura del carril, bombada, con una cabeza
de 60 Aeso milimetros de ancho.

Nervio protector del carril & la misma altura de la superficie
de rodadura 6 que & lo sumo solo la excediera de unos 5 milime-

*'*'snrco para el paso de las pestafas de las ruedas de una forma
que facilite su limpieza.

Alma del carril, proporcionada & la base, pero de unos 10 4 12
miliiuetrod & lo menos. ..

Material del carril, acero bien homogdéney de unaresistencia
a la traccién de unos 65 kilogramos por mm .

En vista de este dictamen y después de una ligera discusion,
se adopto6 la signionte conclusion:

*Es necesario ctiando se trate de si”titnir la traccién mecamca

d la traccion animal reforzar las vias, teniendo cuidado de adop-

tar en las juntas disposiciones que las hagan lo mas resistentes

posibles y que eviten soluciones de continuidad, en vista de la ten-

dencia al aumento de peso, de velocidad y de trafico™.

Lastima grande que la asamblea de la union internacional do
tramvias haya descartado el estudio de la preparacidon necesaria
del suelo donde debe apoyar ya directamente, ya por el interme-
dio de traviesas 6 cojinetes el robusto carrilaje que todas las so-
ciedades patrocinan. Sin este estudio han do resultar completa-
mente ineficaces cuantas precauciones se lomen en la via, y no se
pueden alcanzar las economias que deben obtenerse con la traccion
mecanica, asi como la suavidad en el movimiento del material
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movil y sit buena conservacién, si no so pone la mayor atencion,
lio solamente en la via, sino en el terreno que debe sostenerla con-
venientemente.

Cnesiiéon 11.“ Motores mecanicos empleados en la explotacién
de los tramvias.

El importante informe sobre este asunto presentado por el
ingeniero civil M. Ziffer que ha sido impreso, describo los siste-
mas siguientes de motores mecanicos: coches de vapor de Bnin-
iier, de Belpaire, de Thoiuas, de Rowau y de Serpollet; la loco-
motora sin hogar de Lamm y Prancq; el motor de aire comprimi-
do de ilekarsld y de Popp Conti; los diferentes funiculares; el
motor de gas de Lihrig de Daimlery do Borsig; losacumuladores
eléctricos de S'eliiifer y Heinemaun y de Waldel-Bntz; el nuevo
coche de acumuladores de la sociedad para la transmision de la
fuerza por la electricidad; la explotacion por acumuladores en
Nueva York; los acumuladores Austria de Engl; Iti construccion
de iicumuladores combinados con el cable aéreo; el electro neu-
matico do m\Vertheim; la traccién eléctrica con conducto subterra-
neo de Klotte, de Jlion la Burt, de Peterson, de Brown y de
Gramp; la traccion eléctrica por aduccion de la corriente al nivel
de carriles (conduccién cerrada y caja de contacto} de Claret y
Vuilleuniier y de Krizik, cuya ultima combinacion en méritos de
sor tan poco conocida la copiamos integramente;

«EI sistema imaginado por Frauz Krizik, propietario y direc-
tor de un establecimiento electro-técnico en Praga Caroliuenthnl,
consisto especialmente, enla disposicion siguiente. Entre los carri-
les y & nivel de la calle se establecen en una capa de asfalto, dos
hierros T conexionados uno a otro. La corriente producida por
la estacion central pasa al coche por medio do estos hierros y do
unos conmutadores dispuestos lateralmente. Dicha corriente no
comunica con la pareja de hierros T, sino en el momento que se
encuentra debajo del coche; dosde que éste los deja se corta !a co-
rriente en los hierros T, de manera que enseguida los vehiculos
y los peatones pueden atravesar la via del tramvia sin peligro.'.

«Las ventajas principales de este sistema son las siguientes: la
instalacién es sensiblemente menos costosa que en los sistemas de
conduccion subterranea empleados hasta hoy dia; no hay canal
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y monos sensibles las perturbaciones en el servicio, y el aspecto
do las calles no queda modificado como ocurre con los sistemas de
traccion adrea.

«En los primeros ensayos que tuvieron lugar el 17 de Enero
de 1896 en presencia de especialistas eminentes sobro una linca
construida por Krizikeu el Belvedere en Praga, el sistema fnii-
cloné perfectamente a pesar del mal tiempo, aun cuando los earri
les y los hierros T estaban cubiertos de nievo. Los ensayos lian
demostrado que la pérdida de corriente para una tensiéon de bQO
volts no llega enlas condiciones unis desfavorables & medio am-
pete. Para demostrar que iiiia descomposicién accidental que so-
brevenga ii un coniiuitador no puede interrumpir el servicio, se
introdujeron bandas de papel entre los carbones do dos aparatos
sucesivos y cortada de esta manera la comunicacién de la corrien-
te on una seccion de seis extremos de carriles, & pesar de esto, el
coche pas6 sin ninguna dificnltad. Los ensayos han dado plena sa-
tisfaccion bajo todos los puntos de vista en lo que concierne a la
parada del coche que se efectuaba directamente al momento do
dar la sefial, do manera que la disposicién de los frenos resultaba
perfecta».

«El 6 do Febrero do 1896 tuvieron lugar los ensayos oficiales
en una seccion emplazada on Baumgarteuen Praga, que debia
estar terminada el 6 de Mayo dol mismo afios.

«Estos ensayos han demostrado que el sistema era practica-
mente aplicable y funcionaba sin descomponerse, En lo que con-
cierne a la seguridad de los transetlintes M. Kvizik ha demostrado
gue en el caso mas desfavorable y solamente en w. de segundo,
liuedo presentar peligro una zona de 7 metros, anterior al paso del
coche, pero onrealidad esta eventualidad no debe tomarse on con-
sideracién, porque dada la velocidad & que marchan los coches
eléctricos, nadie puedo aproximarse tanto a olios, y ademas raras
veces sucederd que un transoimte ponga sus pies & la vez sobre
las dos secciones de carriles paralelos separados por una iengleta
saliente»,

«Para niia seguridad mas completa M. Krizik se propone em-
plear un doble conducto en lugar do la conduccién triple, lo cual
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reducira a unos tro8 metros la zona peligrosa, que puede supri-
mirse completamente colocando im coche ordinario antes del co-
che motor. So indic6 para eyitar todo poligrOj que conviene adap-
tar al guarda barros de la plataforma anterior uua rejilla movil
gne recubra ta zona peligrosa, como se practica con éxito en A.nié-
rica é Inglaterran».

«Los representantes del Gobierno han emitido una opinién
muy favorable sobro el conjunto de la disposicion, y han declara-
do que con el sistema Krizik, la cuestion de la traccion eléctrica
habia entrado realmente en una nueva fase».

El informe delSr. Ziffor reasume consideraciones sobro dife-
rentes motores y sistemas de traccion lueciinica en general, dan-
do Aconocer y transcribiendo las opiniones emitidas sobre este
asunto por otras asociaciones y especialistas eminentes que se han
ocupado de él.

Mr. Ziffer completa su memoria con un discurso en el cual hace
notar gne los motores y sistemas empleados han tenido en gene-
ral perfeccionamientos bastante importantes, pero que el motor
eléctrico en sus distintas formas de explotacionha llegado & ser nn
factor impoi-tante li cansa de su gran capacidad de transporte
y empieza A extenderse mas y mas en Europa.

Existen actualmente 107 ferro carriles eléctricos de una longi-
tud de 902 kilbmetros y do un rendimiento do 25096 kilowats en
los cuales hay 17-17 coches-motores en circulacion; 90 de estas li-
neas son do cable aéreo; 3 de conductor subterraneo; 9 de conduc-
cion eléctrica por un carril colocado eeu medio de la via y eu fin
5 con acumuladores.

Resulta de estas cifras que el sistema de cable aéreo es el mas
extendido hoy eu Europa siendo el mas econémico y el mas practi.
co, a pesar del inconveniente que presenta de modificar el aspecto
de las calles. Los informes que cité el ponente de las comisiones
de las grandes ciudades y las decisiones que en ellas so van a to-
mar, domneslran que se convencen de los resultados practicos gne
ofrece la explotacidn eléctrica & cable aéreo.

En resumen, en opinién del ponente los motores mecanicos
acusan perfeccionamientos iiotableé gne darau a los tranvias mas
desarrollo y mayor importancia.
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Entiende el informante que el coche ele vapor conviene espe-
cialmente para un servicio de arrabal 6 de uniéon de barrios apar-
tados.

El coche Serpollet se distingue por su sencillez y por la econo-
mia que realiza tanto en su explotacion como en su adquisicién
por lo cual parece llamado atener mucha aplicacion.

La explotacion por medio del aire oomprimido, en especial los
sistemmas Popp y Conti. presentan ciertas ventajas bajo el punto
de vista del transporte de los viajeros al interior de las ciudades;
poro es un sistema que se eneiientra aun en el periodo de ensayo.

Los tramvias fuuioiilares se iatrodneen en Europa a causa de
su gran capacidad de transporte en lineas de fuertes rampas. Sin
embargo, sus enormes gastos do primer estableciuiiento le con-
vierten en un sistema oneroso cuando no cuenta con un trafico
importante de viajeros.

Los motores de gas, aun cuando responden ji las exigencias do
un servicio de viajeros al interior do ciudades de poca importan-
cia 6 para unir las capitales con sus barrios, necesitan ciertos
perfeccionamientos.

La traccion eléctrica eu sus diversas formas ha tomado el ma-
yor desarrollo y conviene especialmente a un trafico muy intenso
de viajeros agran velocidad, lo mismo en el interior de las gran-
des ciudades que en sus alrededores. Los perfoccionamieutos que
todos los dias recibe este sistema, asi como los nuevos procedi-
mientos que surgen, hacen esperar que no solo se aplicarda a la
explotacion de los tranvias, sino que se extenderd a los caminos
de hierro vecinales, ul transporte de mercancias y hasta a cicrlas
categorias do trafico en las grandes lineas.

Es de prever que este modo de explotacion progresara y se
desarrollara de tal manera gno en breve tiempo ocuparda una
posicion predominante.

Segun el Sr. ZUffer el juzgar cuales son entre los motores
sistemas de traccidon cuya aplicacién se recomiendo y para los cua-
les la instalacion v explotacién resultaria mas econdémica, es
un problema dificil de resolver, dado los muchos factores que en-
tran en juego en obras do esta clase, los cuales no pueden compa-
rarse entre si. Cree el informante que deben aceptarse con gran
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reserva las iudicaciones que se han dado sobre este asuuto, indi-
cacioiies que deben considerarse como puntos de referencia, los
cuales pueden utilizarse para el estudio de la clase del motor 0
del sistema mecanico que se debe adoptar.

Termina su memoria, haciendo un llamamiento & la asamblea
para prestar en el porvenir toda su atencion a esta cuestion a fin
(lo que la Unién de tramvias contribuya A desarrollar de una
manera eficaz este modo de vias de comunicaciéon que de dia en
dia adquiere mayor importancia.

La asamblea adopté por unanimidad las conclusiones del po-
nente a quien rogé eii interds de la Unidon que coutiiiuase esta
clase de estudios para dar cuenta de ellos en la proxima reunion.

No es posible dar en este breve extracto ni idea aproximada
de la anterior memoria, (cuya lectura recomendamos) ni do los
valiosos datos que contiene y de las autorizadas opiniones que
transcribe. Este trabajo lia sido publicado eu el fa.sciculo del mes
de Bnei'0 de este afio del boletiu de la comisién internacional del
congreso de ferro-carriles.

Cuestién 12— Consumo medio de energia eléctrica por icatt-
hora, TcilometrOCOche y tonelada-kilometro y ademas precio do
coste del kilowatt-hora.

El ponente de esta cuestion fué Mr. Van Vloteu. Como era do
esperar las investigaciones do este miembro de la sociedad no lo
lian conducido & resultados concretos, por cuanto el cousnmo do la
energia no depende solamente del peso de los coches de los trenes
y del perfil (le la linea sino también del rendimiento do los apa-
ratos productores y receptores, de la pérdida de energia en la
distribucion y hasta de la habilidad del conductor.

Iva misma dificultad so euonentra en la determinacién del pre-
cio de coste del kiloAvatt-hora por cuanto este precio dependo de
muchos factores, tales como el coeficiente de carga, pues se hare-
conocido que & medida gne ésta disminuye, aumenta extraordina-
riamente el precio del kilowatt, sino gne también depende del sis-
tema'do maquinas empleadas, de la potencia calorifica y precio
de los combustibles utilizados y otros elementos naturalmente va-
riados do una instalacion & otra.

Examin6 también el Sr. Van Violen el caso do suministro de



— 134 —

la energia eléctrica por medio de las estaciones establecidas para
el alumbrado eléctrico y refiriéndose a una de las luas importan-
tes, la de Hamburgo, dedujo que el precio de coste del kilowalt-
hora se eleva respectivamente do C68 & 8'44 ptonings (835 li
40055 eéiitmios). En su opinidn, si la energia mencionada no se
empleara sino para el servicio de los tranvias, el precio de costo
seria aun mas reducido por cnanto los aparatos para produccion
del alumbrado eléctrico exigen una regulacion esmerada do la
tensién y nna complicacion de aparatos que hacen el precio de
costo de la energia mas oneroso.

Sin embargo eii el caso de que la sociedad de tranvias no reu-
na capital para la totalidad de instalacién eléctrica, el arrenda-
miento ,d© la energia para sus necesidades & una estacion de
alumbrado, presenta la ventaja de limitar los gastos do primer
establecimiento al montaje de sus lineas y a la adquisicion del
material movil. Supone el autor que con el tiempo, & medida que
la traccidn eléctrica tome desarrollo, las estaciones de fuerna para
los tranvias constituiran centros de produccién de cnei'gia & lo
menos tan importantes como las estaciones centrales de alumbra-
doy aun se encontraran en el caso de suministrar la energia para
la luz, lo que le permitira rebajar los precios y obtener alguna méas
economia por este concepto.

Estas conclusiones fueron impugnadas en el curso de la discu-
sion que seguia a este informe por un miembro que expuso la opi-
nion de que era ventajoso para las oompaflias de tranivias tomar
la energia de las estaciones céntralos del aliimlirado ntendido que
resulta una economia bastante importante y una instalacion mas
rapida segun se ha demostrado en Hamburgo.

Sobre este punto la asamblea determindé tomar en considera-
cion el informe sin fijar conclusiones.

Cuestion Id.—Perturbaciones 6 influencias perjudiciales para
el buen funcionamiento de los servicios telegraficos y telefénicos 6
para la conservacioén de las canerias metalicas enterradas.

El ponente el ingeniero P. van Vloten presenté una notable
momoria sobre este asunto cuyo extracto es el siguiente:

En la mayoria do los casos h.abrian podido evitarso las conse-
cuencias de los contactos ¢ a lo monos hubiera sido posible ami-
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llorarlas mediante la adopcién de ciertas precauciones poco cos-
tosas.

Esta memoria cita sobre el particular la discusion iiuiy intere-
sante sobro este asunto de la revista «Electrotecbuische Zeils-
crift» y do los ensayos practicos llevados & cabo en Cbarlotenburg
con objeto de apartar por medios direetos 6 indirectos las iuriuen-
cias perjudiciales. Se considei'a como cansas de estas iiitinencias
la iiiteiisidad y la tension demasiado elevadas de las corrientes
eléctricas asi como las'pulsaciones continuas, fuertes 6 débiles,
rapidas 0 lentas de estas corrientes.

Los medios directos preventivos contra estas influencias serian:
empleo de dinamos y electro-motores, do un gran numero de sec-
ciones elementales en sus armaduras con el objeto de disminuir la
amplitud do las pulsaciones de la corriente; mejorar el contacto
entre las ruedas y carriles y entre el trolley y el aparato de toma
de corriente; evitar en lo gne sea posible las vibraciones de la via
y del aparejo aéreo.

Los medios indirectos cuyo objeto es evitar la propagacion de
las oudas ou los circuitos telefénicos 6 los efeotos perjudiciales de
estas acciones, pueden subdividirse en dos clases cuando se trate
do evitar los contactos direetos, a saber: medios mecanicos para
evitar los contactos fortuitos; medios conducentes a impedir el
deterioro do los aparatos enlazados en los circuitos cuando se pre-
sente un contacto. Cada una de estas dos clases puede considerarse
lambién ya bajo el punto de vista de medios que deben aplicarse
a los aparatos de traccion, ya bajo el punto de vista de medios
aplicables a las iustalaociones telefénicas. Los primeros consisten
eii el aislamiento de los conductores del traravia; los segundos se
obtienen con el aislamiento de los hilos telegraficos 6 telefénicos
y el empleo de la red de seguridad.

Como medios conducentes & impedir el deterioro de los apara-
tos enlazados & los circuitos cnando se encuentran fortuitamente
en contacto, se sefala el contacto terrestre antoiiiatico de loa hi-
los telefénicos cuando se rompan accidentalmente y el ostableci-
niioiito de hilos fusibles en los circuitos telefonicos. Los medios
propuestos para las instalaciones do traccién no pueden conside-
rarse como radicales, sino simplemente como paliativos; en cambio
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obtener la continuidad en los carriles se emplean: la soldadura
eléciricn do los extreinos de los carriles, la reunién de diclios ex
Iremos de cai'riles por medio do una colada de fundicién y juntas
empalmadas con tubos.

Terminé la mejBoria con una reproducciéon de un extracto del
reglamento de cBoard of Trade» que tiene fuerza do ley en In-
glaterra.

Este informo fué escncliado con gran atencién y muy aplaudido
por la asamblea que tomé acia de él, sin adoptar ningun acuerdo

Cuestion 15.—Pinitos de parada; deban ser fijos 6 deben quedar
apeticion da los viajeros”™ Se han de establecer en virtud de pres-
cripciones gubernativas y por fin en qué circunst<incias debe reco-
mendarse su estnblerimiento fijo!

Ponente M. Clanss, director del «Dresdener Strasseubalin».

De los informes que ha recibido esto ponente, todas las socie-
dades consultadas sobre este e.xtremo estin de acuerdo. Todos
opinan que en las lineas de traccibn mecanica en. las cuales los
frenes se sigan aiuterA'alos cortos, es absolutamente indispensable
ol establecimiento do puntos fijos de parada, mientras que en los
Irainrlas de traccion animal y en las lineas en las cuales los trenes
circulan con largos intervalos conviene parar a peticion del via-
jero.

Jiosulta muy importante la eleccidon de los puntos de parada
gue por regla general deben establecerse en los centros dcl nio-
viinicuto comercial en donde las calles do alguna importancia se
cruzan con las vias. Las paradas de los coches con traccion ani-
mal deben hacerse en la desemboeadnra de las calles, asi como la
de los cochos movidos por la traccion eléctrica debe efectuarse
antes do atravesarlas, y en fin en las lineas de doble via los coches
gue circulen en sentido inverso no deben nunca pararse uno en-
frente de oti‘0.

Las distancias de los puntos de parada varian: de 500 G 5000
metros en las explotaciones con maquinas do vapor; de 100 a 1000
metros para la explotaciéon con traccion eléctrica, y de iOO a 400
metros cuando se oinplca la traccion animal.

Sobre este punto la asamblea aceptd la siguiente conclusion:
Para las lineas con fraccion mecaiiica asi como para las de trac-
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aodrL animal, en las cuales las expediciones se suceden a corios in-
tervalos, el establecimiento de puntos fijos de p>arada >arece nece-
sario U (t lo menos recomendable; mientras que al contrni'io, en las
lineas de poco tréfico yen aquellas en dondela distancia entre dos
coches sucesivos es considerable deberia pararse d vohintad del
viajero, 6 alo menos en todas las calles transversales a fin de dar
al publico en estas condiciones desfavorables de trafico las mayores
ocasiones posibles de tomar el tranviay aumentar de este modo
los productos.

Cuestion 16.— Velocidad de marcha y su influencia sobre los
productos, gastos, seguridad, etc. de la explotacion.

El ponente do esta cuestion fué M. H. Geroii, director de los
tramvias de Colonia, el cual uiniiitestdé que constituia uno do los
asuntos mas disentidos y cuya solucién racional interesa igual-
mente a las autoridades, a los viajerosy a los explotantes y eii
loque concierne alos tranvias interesa a la circulacion general.

Entiendo el ponente que el progreso de la industria de los
transportes esta intimamente enlazado con el aumento de veloci-
dad, cuyo principio tiene aplicacion & los tranvias para el trans-
porte de viajeros.

Para las lineas situadas con explanacién independiente la ve-
locidad de marclia depende exclusivamente de consideraciones
técnicas y economicas. En cambio en las lineas que carecen de
esta ventaja, la velocidad depende do la circulaciéon general de
las calles, de los obstaculos que ella crea, de los peligros de acci-
dentes y de todas las particularidades locales de esta circnlacidii.

Segun los datos que recibié el ponente, la velocidad empleada
generalmente en diferentes tramvias con traccion mecanica adop-
tada con anuencia de las autoridades, oscila entre 16y 20 kil6-
metros por llora, la cual se reduce 4 6, 8, 10y 12 kilometros al
atravesar las grandes aglomeraciones.

De los datos recibidos resulta que todo el nniiido esta acorde
en que loa productos aumentan con la velocidad, la cual parece
gue responde al deseo del publico. Ademas, con los aumentos de
velocidades autorizados hasta la feclia, no lian ocurrido aumentos
de accidentes y asi como en todas partes estan limitadas las velo-
cidades ma.xiinas en los tramvias con traccién mecanica, rara-
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Clones locales. En cuanto & la intervencion de las autoridades pa-
ra determinar estas velocidades, deheria procederse como se ha
enunciado en la letra a.

c) Para las demas explotaciones mecanicas de los tramvias de
herian aplicarse las reglas enunciadas bajo las letras a i/b, segun
que estas explotaciones por su naturaleza y sus funciones se acer-
can mas a uno U otro de los dos tipos de explotacion precedentes.

d) En cuanto & la explotaciéonpor traccion animal lapracti-
ca actual es buena; sin embargo, deberia recomendarse el aumento
de velocidad en la medida de lo posible.

Este es el extracto de los pantos tratados on la asamblea que
en los actuales nioinontos presentan para nosotros mayor Interés.

La impresion general de las opiniones omitidas y de los acuer-
dos tomados, es el signhiento:

La traccidn mecéanica se impone donde quiera que exista lui
transporte importante de viajeros. Por sii medio so cousigiie:
aumentar la velocidad, aumentar la capacidad de transporto y
abaratar los gastos de explotaciéon. EIl aumento do velocidad alli
donde se ha aplicado juieiosanionte produce el fendmeno de
auniontar los productos sin producir mayor ndmero do acciden-
tes. En este liltimo sentido so declaré uiia nnaiduiidad de parece-
res de que convenia seguir el aumento progresivo ya iniciado de
velocidades, citando las grandes agrupaciones no constituyan nn
obstaculo para adoptar esta mejora.

Entre los varios sistemas de traccion mecanica el eléctrico se
ha adoptado mas generalmente. En efecto, on la traccién eléctri-
ca cuando se toma la energia do una estacién coutral, U medida
gue aumenta surendimiento kilométrico, disminuyo el coste de
explotacion; mientras que por medio del servicio por automovi-
les, cuando aumenta dicho rendimiento kilométrico, loa gastos de
explotacidn resultan un niiiltiplo de la unidad inicial. Ademas la
traccion eléctrica es de todos los sistemas el gne da menos rehu-
ses en la via publica y molesta menos a los viajeros con humoy
malos olores.

Por otra parte, entre los tres iiiodios do empleo do la energia
eléctrica para su aplicacion a la traccion, la del cable aéreo, la
conduccién enterrada y la do los acumuladores, la que exije mé-

que



nos capital de instalacion y resulta hoy mas econémica de explo-
tacion es la primera, lo onal explica que sea la que se ha adopta-
do més.

Tiene en sn contra el modificar ol aspecto de las calles, por
cuyo motivo ha encontrado mucha resistencia sn aplicacion 4 las
jjrandes capitales de Europa,- resistencia gno no hay medio do
contrarrestar por cnanto se basa en apreciaciones do puro senti-
inieiito estdtico, dificiles de combatir. En cambio con el empleo
ilol cable aéreo y en una instalacion bien concebida parece gno so
ha conseguido aminorar en alto grado las perturbaciones oii las
lineas telefénicas y telegraficas y disminuirlas corrosiones en las
caferias que caen bajo su zona de accién, circunstancias que al
principio de la aplicacion de este sistema habian producido una
viva oposicion.

Lo que resulta indudable y constituye la base de éxito do uua
buena instalacion de traccién mecanica, es ol establecimiento do
uua via robusta, de uua buena seccién transversal y bien senta-
da con unas perfectas conexiones mecanicas entro loe carriles en
el caso de lina traccion eléctrica que utilice su via para la co-
rriente de retorno. Todo cuanto se haga en este sentido es poco»
pues como se afirmoé en el congreso do Colonia de 1891, Zo mejor
que ae conoce jlarn una buena via, apenas basta para un tramvia.

Terminaré haciendo votos para que cuando llegue el caso (oja-
la sea pronto) de mejorar los tranivias en Barcelona para aiimcii.
tiir su capacidad de transporte, y cuando se establezcan los nue-
vos tranivias con traccidon eléctrica, se tengan muy presentes los
buenos principios de coustruccidii que constituyen el Guico medio
(lo prestar un buen servicio con economia y causando las meno-
res perturbaciones posibles. Al mismo tiempo, es de desear que la
administracion que debe velar por ol interés del pi‘tblico no pon-
ga trabas que impidan la pronta realizacién de las mejoras pro-
yectadas y que con sus suspicacias no exija gastos inutiles cuyo
triste resultado seria el do disminuir el rendimiento industrial
de estas empresas. Hacemos votos también para que ellas tengan
el debido acierto en sus iustalaeioues y logren sacar un interés
proporcional al capital empleado & fin do quo sn éxito sea un es-
timulo para introducir nuevos elementos de riqueza en Barcelo-
na que contribuyan poderosamente & su ulterior desarrollo.

B. L1I.
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Pequefa enciclopedia Eliictrohecanica por D. Enrique
Gra/fii»?/.—Madrid, Libreria editorial de los Sres. Bailly-Bai-
Hiere é Hijos, Plaza de Sauta Ana uuni. 10.—Precio de cada to-
mo {,50 pesetas en rdstica y 2 pesetas en tela a la inglesa.

En otros numeros de esta Eevista liemos dado cuenta de los
cuatro primeros tomos de esta Enciclopedia y con el presento va-
mos U darla de los dos que acabamos de recibir.

cEl tomo quinto de la P equefia enciclopedia Electromeca-
nica, esta dedicado a los fogoneros y maquinistas; su titulo es
Fogonero-conductor de maquinas de vapor

Con la claridad y la sencillez que se precisa para que la obra
sea muy préactica y de facil comprension para todos, hace la bis-
toria y explica el autor cuanto es de imprescindible necesidad sa-
ber acerca del funcionamiento y clasificacion do loa motores de
vapor, de las explosiones de las calderas, del régimen del fuego,
del mecanismo, funcionamiento y manejo de los motores de va-
por, de las maquinas de vapor actuales, terminando con un apén-
dice en que se consignan leyes y reglamentos que rigen sobro el
empleo de los motores do vapor.

Con el citado tomo quinto hemos recibido también el sexto de
la misma obra, cuyo titulo es EI Conductor de Motores de Gasy
de Petroleo, y de su utilidad nada decimos U nuestros lectores,
pues al hacerlo repetiriamos cuanto consignamos al hablar de los
tomos anteriores.

El autor principia el tomo haciendo la historia de los motores
de gas, y lo termina tratando de la conduccién y conservacion do
los do gas, de esencia, de petroleo y de gases pobres, no sin ocu-
parse del funcionamiento y descripcidon de los motores de gas ac-
tuales, de los de aire carburado, de los de petréleo lampante, de
los de gases pobres y de los gasogenos.

Para terminar, otro tomo de esa importantey Util Enciclope-
dia, llamado & prestar grandes y sefialados servicios por larique-
zay abundancia de los datos que contiene y por la claridad y
sencillez con que estéa escrito. Como todos, estéilustrado con mag-
nificas figuras intercaladas en ol texto.

Il Teatro Massimo Vittorio Bmanuele in Palkbmo, por
G. B. F. Basile, Arohitetto.—Palermo 1896.

En forma elegante y sencilla el autor presenta el Proyectoy
Memoria de este teatro digno de figurar entre los mejores de su
clase. En él al mismo tiempo que no se ha dejado olvidada ningu
na de las muchas condiciones que un edificio do este género ha
de satisfacer, la parte artistica hasido llenada con el mayor acier-
to hasta en los mas pequefios detalles.
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Eecoiuendamos pues la cousulta ilo esta obra con la seguriclad
(le que ha de prestar grau provecho a los que tengan de proyec-
tar algun edificio de esta clase.

I MARIri DEiiDA SICILIA, Illustrati con tavole in cromolitogra-
fia dair Igegneri, Architetti G-iovani Salemi Pace.—Fas. | con 3
lavéle.—Palerino 1896.

Esta obra, editadii por el Collet/io-deyli Ingcgneri c degli Ar~
fhitetti de Pahrmo, es de la mayor importancia, lo itiisnio para los
argniteotoB que para todos aquellos que han de emplear el niar-
inol. En la forma como esta presentada, so pueden apreciar como
del natural las distintas clases de marmoles y conocer al mismo
tiempo ],is cantoras en donde se encuentran, cosa que facilita mu-
idloy ahorra mnclio tiempo, sobre todo cuando convienen marmo-
les <Jjaspes do Untes especiales. Por estoy dado el gran uso que
en este pais so hace de este material, recomendamos esta obra &
lodos los interesados.

OTROS LIBROS RECIBIDOS

Las Colonias uspaNolas dkl Golfo de Guinea, por don
Rafael M. deLabra.

Cultivo y beneficio del cacaotero, por l). Leandro
nez, Ingeniero agrénomo.—México, 1894.—Ivol.

Aplicaciéon drl iman al tratamiento de las unfermeda-
DEST LEYES FiSICAS DEL MAGNETISMO Y DE LA PORALIDAD HU-
3!ANA.—Estos IUiles é instructivos folletos de M. Dnrvillr publi-
eiidos por La Irradiacion, Fnonearrnl, 106, Madrid, se venden
lospeotiveiuonte al precio do 50 y 25 céntimos.

Minutes of proceedings op thk institction of civil kngi-

KiiERS.—Vol. oxxvii.—London, 1897.

American institution of minino engineers—New York.—
Coleccion de trabajos de los miembros de este Instituto correspon-
dientes & esto mes.



— 1 —

NOTICIAS

Tubos de madera para conduccién de aguas.—Eu los Es-
tados Uuidos se emplean desde algin tiempo tuberias do madera
para la conduccion de aguas. M. A. L. Adams describe en una
memoria de In «<KAmerican Society of Civil EngineerS'> uua tube-
ria de esta clase empleada en la distribucion de agua de Asteria
en Orogon.

La tuberia debe llevara Asteria unos 148000 metros cubicos di-
agua cada dia. Se compone de 12000 metros de tubos de madera
formados por duelas, con un diametro interior de 0-150 metros,
4830 metros de tubos de plancha de acero de 0“ 400y 1600 metros
do igual material y de 0™,360 de didmetro. Esta conduccion gn¥
deriva de un depésito formado por una presa establecida en el
Bear Creet, atinente del Colnmbin, va & parar a nn depésito do
servicio capaz para 20000 m.’ situado en Astoria.

Los tubos de madera cuestan aproximadamente la mitad de los
correspondientes de acero; pero solo se emplean para cargas in-
feriores a 45 metros. Estos tubos estan hechos de duelas de piii”
amarillo bastante delgadas para curvarse facilmente en sontnlo
de la circunferencia del tubo; sus dimensiones son de 15 centime-
tros de ancho por 5 de espesor: la madera debe estar libre de nu-
dos y las caras estan provistas de ranuras. La longitud de las
duelas varia de 3'60 & 7'20 metros y las juntas so hacen por me-
dio delenguetas de plancha de acero cruzadas en las ranuras til-
las caras. Asi montado el tubo, se cincha con aros de acero re-
dondo de 11 milimetros de diametro espaciados a 30 centimetros
para cargas débiles y a 7'5 centimetros para cargas de 45 metros.
Dando & los tubos una pequefla presion inicial, la compresion de-
bida a la hinchazén de la madera al empaparse de agua desarro-
Ila un esfuerzo de S'75_kg. porcm’.

Segun experiencias llevadas & cabo con estos tubos, pueden
resistir presiones do 10 a 11 kilogramos por centimetro cuadrado
y su resistencia al movimiento del agua hace que un tubo de 45
centimetros equivalga a uno de 40 cm. de acero.
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Couvieno observar que la baratura de estos tubos en los Es-
tados Unidos seria mas problematica en nuestro pais donde no
poseemos la madera con tanta abundancia.

Aplicacién de lab titiibinas de vapor i. la navegacién.
-E n una memoria leida en la «Institution of Civil Engineers»
de L6ondres, el Honorable C. A. Parsons ha dado cuenta de las
experiencias realizadas con un buque movido por medio de tur-
binas de vapor. El buque en cuestiéon llamado «Turbinia,» mide BO

metros de eslora por 2'75 de manga y cala en el centro 1 metro

con un desplazamiento de 44 toneladas. &ns motores son 3 tur-

binas de vapor montadas en serie; en plena marcha la de alta
presion recibe el vapor a 12 atmésferas absolutasy el vacio pro-
ducido por el condensador es de 0'07 kg. por cm‘. Los ejes de es-
tas turbinas colocadas una en el centro y las otras dos una & cada
lado del buque, estan ligeramente inclinados y se prolongan lia-
cia el exterior, donde llevan 3 hélices cada uno 6 sea en total mio-
TO Estas hélices tienen nn diametro de 45 centimetros y & toda
marcha giran a la velocidad de 2200 vueltas por minuto. Elva-
por es producido por una caldera tubular, y el tiro forzado por
medio de un ventilador directamente movido por la turbina cen-
tral que es In de baja presion, lo cual tiene la ventaja de que el
tiro aumenta con la velocidad, 6 sea U medida que se necesita.

La velocidad del buque en estas condiciones ha alraiizado 32’,i
nudos, con un desarrollo do 2100 caballos indicados y un consumo
de vapor de 660 kilogramos por caballo hora. EIl peso do las ma-
(luinas es de 3 toneladas y media, y el total do la maquinaria, in-
cluyendo las turbinas, maquinas auxiliares, condensador, caldera
y tanques llenos, arboles y hélices y chimenea, de 22 toneladas.
lo cual da aproximadamente una relaciéon de 100 caballos indica-
dos por tonelada de maquinaria y 50 caballos por tonelada de
desplazamiento.

E| autor hace resaltar las numerosas ventajas que esto sistema
ofrece comparado con el de las maquinas de vapor ordinariamen-
te empleadas, que resume del modo siguiente:

1.0 Gran aumento de velocidad, debido & la disminucién de
peso y pegneflo consumo de vapor.

2.0 Aumento de la capacidad del buque.
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3. ® Ecouoniia eii el oonauiiio do carbén.

4. ® PaoUidad do navegar ou aguas de poco fondo, ocmo con-
secuencia de las pequefias dimensiones de las liélices.
5. " Aumento de estabilidad, puesto que el centro de grave-

dad do las maquinas esta mas bajo.
6. ® Reduccion del peso de la maquinaria.
7. ® Reduccion del coste de servicio de las maquinas.

8. ® Reduccion del volumen y peso do los arboles y de las li6-
lices, consecuencia del numeiito de velocidad de rotacion.
9. ® Ausencia do vibracion, ventaja natural del luévimiento

circular continuo sobre el rectiliuoo alternativo do las maquinas
ordinarias.

10. ® Posicion muy baja del centro de gravedad do la maquina-
ria, disminuyendo ol poligro en caso do guerra.

El autor e.spera que on buques de mayores dimensiones gno el
«Turbiniao dol tipo «Destroyer» so obtendran facilmento veloci-
dades de 35 a 40 nudos y que en menor escala sera posible por
medio de las turbinas de vapor, alcanzar velocidadiiB superiores
a las actuales en toda clase de vapores de pasajeros.

De la discusién que siguié & la lectura de Ja moiuoria del Ho-
norable C. A. Parsons, resultaron dos objeciones muy dignas de
sor tenidas en cuenta: una referente & la dificultad de lograr con
esto sistema velocidades de marcha muy inferiores a la maxima
en condiciones econdmicas de consumo, y 'otra sobre la dificultad
de calcular el consumo do vapor por caballo indicado, puesto quo
no es posible aplicar les iiidieudores ordinarios &las turbinas de
vapor.





