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COMISION DE REVIStA

PARA EL ASO ACADEMICO DE 1896-97

X9s3<3azt9
El Presidente de la Asociacion, D. Alejandro
de Madrid-Davila i
*71.C9-FxeBld9»."t«

Sr, D. Guillermo J. de Guillén-Garcia.

» > José Pascual y Deop.
i Geronimo Bolibar.
, Joaquin Arajol.
» José Playa.
> Emilio Riera y Calbeto.
, José Serrat y Bonastre.
SaeratBsle

, Pedro Rovira.

SUIVI~R -I10

Nota sobre la arrancada de los trenes y los medios de facilitarla,
por Bernardo Puig.

La Exposicidn Internacional de Bruselas de 1897, por G. J. de
Guillén-Garcia.

Altimetria- Medicién de alturas por medio del barémetro, del hipsémetro
y del fotogrametro. Alturas de muchos puntos de Catalufia,
por G. J. de Guillén-Garcia. (Continuacién).

Datos estadisticos relativos & los cimientos de varios puentes de la li-
nea directa de Madrid & Barcelona, situados entre las estaciones
de Samper a Reus, por E. Marisiany. (Continuacién).

Croénica de la Asociacion.
Sesiones de las Academias.
Bibliografia de algunas obras recibidas.

Noticias.
Descuido.
Pozos profundos. Sus temperatoras.
Nueva anidad fotométrica.

La Asociacion no se hace solidaria de las ideas vertidas por
los autores en los trabajos que se publican en esta Revista.

No pueden reproducirse los articulos de esta Re-
vista sin permiso de sus autores.
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A MAQUINISTA TERRESTRE
3VCAEITIDyCA

BARCELONA
TALLERES DE CONSTRUCCION.-BARCELUNETA

iquioas de vapor fijas, semiTijas y portatiles.—Maquinas para extraccién y desagie de
| minas.—Maquinas para la marina.—Generadores de vapor,
jquesde hierro y acero.—Trabajos de caldereria,—Hierro forjado de todas dimensiones

[

Locomotoras y material fijo para (erro-carriles,—Construcciones metalicas.
Puente y armaduras,—Mercados* publicos.— Motores hidraulicos,—Trasmisiones
de movimiento.—Fundicién de hierro y bronce.—Proyectos industriales.

Agradeceremos & nuestros lectores que al dirigirse a
anunciantes.cUen la Revista Tecnolégico Industrial.



ARSENAL Civil

DE BARCELONA
SOCIEDAD ANONIMA

liMH, iiim 4,!"

construccion de Magquinas de vapor de ve-
rios sistemas, y de todas fuerzas para pequeias y
grandes industrias.

Méquinas de vapor para la Marina.

Generadores de vapor de todos sistemas.

Locomotoras y Material para ferro-
carriles y tranvias.

Construcciones metalicas, Puentes,
Armaduras, Tinglados vy toda clase &
edificios metalicos.

Motores hidraulicos. Bombas.

Transmisiones de movimiento.

Construcciones navales y Repara-

clones.

Plaza del Duque de Medinaceli, num. 4,1

BARCELONA

Agradeceremos a nuestros lectores que al dirigirse a
los anunciantes citen la Revista Tecnoldgico Industria!
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F. ARMENTER y J. RATLLE

INGENIEROS CONSTRUCTORES
Oflcinas técnicas: Cortes, 210, entresuelo

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

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

Es la mas eficaz porque vaporiza diez litros de agua por kilégramo
e carbon.

Es la de masfacil instalacion porque se presta a todas las exigencias del

~ Es la de més duracion 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 cuestién de
pocas horas.

Se pueden ver funcionar Varias eu Barcelona y otros puntos.

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

Maquinas 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 utilizaciéon del 80 por 100 ga-
rantizado por contrato y efectivo no menor dei 85 por 100en la mayor parte de
ios casos.—Accesorios de turbinas.—Transmisiones articuladas de un sistema
nuevo, de construccion rapida, 50 por JOO mas econdmicas que todas las

conoclidas.—Construocioues metalicas de todas clases.—Estudios y proyectos
completos.

E. SCHIERBECK

INOENIERO

f Aimeesfies; AEACQH, 343442

Instalaciones de ALUMBRADO ELECTRICOy TRANSPORTE
DEFUERZA'— Maquinaria, aparatos y material los mas perfeccio-
nados.

Méaquinas de vapor—de gas—Gaségenos Dovvson—Turbinas,
etc., etc.

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

Agradeceremos a nuestros lectores que al dirigirse &
los anunciantes citen la Kevista Tecnologico Industrial.



OFICINA DE INGENIERIA

Director: .de GUILLEN-GARCIA, Ingeniero industrial
BARCELONA.—OORTES, 297, 3., (jdnto al Paseo db Gracia) |

Desarrollo de - proyectos—Estudios sobre Riegos y Saltos de agua,-!
Construcciones de fabricas.—Instalacion de maquinas.—Conduccion y elevad
Cién de aguas.—Dictamenes periciales—Reconocimientos varios.-Valoracio®

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

COLECCION LEGISLATIVA

REFERENTE A LOS

INGENIEROS INDUSTRIALES

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

3 pesetas ejemplar.

POR KL INGENIERO INDUSTRIAL

D. JOE BAYBR Y BO”©H

Consta esta obra de 2 tomos de unas 300 paginas cada uno con mnk
merosos grabados; es muy util a los propietarios rurales y & cuanlasl

personas se dediquen a construir'en el campo.

10

Agradeceremos a nuestros lectores que al dirigirse'
los anunciantes citen la Revista Tecnologico Industrial
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C hemin de Fer du Nord

Cuatro servicios rapidos diarios en cada sentido

Trayecto en 7 HORAS - Travesia en UNA HORA

Trayecto tres horas méas corto que por otra ruta

Tndos los trenes llevan seg-unda clase. Por otra parte los trenes correo ce
nocheTue salenTe p Ss par? Londres & Ip 9 de la noche y de Londres para
Paris 4 lasSh. 15 de la noche, toman pasajeros de tercera clase.

SALBIV DE F*a RIS
Via Calais-Douvres, a las 11 h. 50 m. de la mafiana y 9 de la
Via Boulogne-Folkestone, a las 10 h. 20 m. de la mafana.

SAEBIX DE LOIVDRES

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

FERROCARRILES do PARIS i LYOB

ET A LA MEDITERRANEE

Camota do ciroulaciéa & dsmi placo en las sioto grandos rodos francesas,-
Estos carnets, valederos por tres, seis y doce meses, dan el derecho de
circular a demt-psace en las siete grandes redes férreas, mediante d

pago anticipado de;

L" clase:  Tresmeses, 180 Irs. Seis meses 210 Irs, I afio, 3601r.
»  Tresmeses, 135 »  Seis meses, 200 » In aio, 210>
3% . Tresmeses, 00 »  Seis meses 135 »  De aio, 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 vuelta yendo en.

colectividad, & mitad de precio siendo valederos el tiempo ordinario fl
las idas y vueltas. Puede prolongarse el viaje pagando un suplemento

de un 10 por ciento.

Aoradeceremos a nuestros lectores queal dirigi rsea
los anunciantes'citen'datRevista‘Tecnoldgico Industrial.

para
cultu
fabri
secat
Maq



eo e
para

n ck

ho de
nteel

las e
ido en
irio ce

mento

rsea

{m i

LA CONSTRUCTORA
d-e DVCMQTTIIsr”S

CARRETLRA DE MATARO, 342
SAN MARTIN DE RROVENSALS (Baroelona)

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

Hidro extractorea simples y con motor anexo. —Prensas hidraulicas
para todas aplicaciones.—Prensas de tornillo y engranajes para la agri-
cultura-——Elevacién de aguas para riego é industria.—Instalacion de
fabricas para la elaboracion 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.

Proyeotos y Fresiipiaestos

DISPONIBLE

Agradeceremos & nuestros lectores gue al dirigirse a
los anunciantes citen la Revista Tecnologico Industrial.



PERMANENT

Delegacion en Barcelona

iIQud cantidad de nitrato de sosa {salitre de Chi-
le) necesitan los diferentes cultiws y en qué época del
afio conviene aplicar este ahondé. La importancia del
nitrato de sosa en la horticultura y jardineria. Por
el Dr. D. Maximiliano Weitz, secretario de la Dele-
gacién Der Veremigten Salpeier-Prodicenten.

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

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

PERMANENT NITRATE C MMITTEE
Estos folletos, publicados por el
PERMANENT NITRATE COMMITTEE

de Londres, los reparte gratis la Delegacién Hispano-
Portuguesa, Claris, 96, Barcelona, bastando hacer la
‘demanda de los mismos al Delegado.

ElI PERMANENT NITRATE COMMITTEE

no vende ni dispone de nitrato, y sus deseos son no
intervenir en operaciones mercantiles. Sin embargo,
esta 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.

Agradeceremps a.nuestros, legtores que al dirigirse &
Jos anunciantes citen la Revista Tecnoldgico Industrial.
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CHEMINS DE FER DU

Los billetes de familia de |.“y 2/ clase se expen-
den todo el afio y en todas las estaciones de las compa-
fias de Orleans, del Elat y del Midi para Alet, Arca-
choii, A7”geles-Gazost, Ax4es-Thermes, Bagneres-de-Bi-
gorre, Bagnéres-de-Luchon, Banyits-sur-Mer, Biarritz,
Boulou-Perthus, Cmnbo-vUle, Capvern, Céret {Amelie-
les-Bains, La Preste, etc.), Comza-Montagels, Dax,
Guéthary (halte). Eendaye, La™mlou-les-Bains, La™'uns
-Eaux-Bo7ines, Oloron-Sainte Ma”'ie, Pierrefite-Nesta-
las, Pau, Prades (Le Vernet et Molitg), Saint-Fiour
(Chaudesaig'nes), Samt-Grrons, Saint Jea”i-de-Luz, Sa-
lies-de-Béarn, Salies-du-Salat y Gssnt-les-Bains.

Se hacen las reducciones siguientes calculadas so-
bre el precio de tarifa especial segun ia distancia reco-
rrida, teniendo presente que la distancia recorrida entre
laida y la -vuelta no sea menor de 500 kilbmetros. Este
maximo se reduce a 300 kilm. para los billetes de fami-
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
&e 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.

N O TA. Los billetes debea pedirse cuatro dias antes.

Agradeceremos & nuestros lectores que al dirigirse a
los anunciantes citen la Revista Tecnologico Industrial.
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GRANDES ALMACENES i
FERRETERIA, fINCAIEA V MAREIHRH &1
HIJo OE Fabri(

[GNACIO DAMIANG =

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

Me

. . . . . . T
Especialidad ea maquinas de cepillar, limar, taladrar, roscar, punzo- E "
near, cortar y doblar hierro.—Tornos cilindricos y a pulso. Maquinas e Spel
vapor—Maquinas para serrar madera con sierras sin fin, circulares y ver- apt

ticales.—Maquinas escoplos para madera.—Aparatos para esmerilar, con
muelas de esmeril comprimido.—Ma4&quinas 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 8iStéma DAMIANS.

TODA LA MAQUISARIA REUNE LOS ULTIMOS ADELANTOS Y ESTA PERFECTAMENTE CONSTRUICi m -----

»
Agradeceremos & nuestros lectores que al dirigirse a
los anunciantes, citen .la Revista Tecnoldgico Industrial.
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VMLS HERMANOS,

INGENIEROS CONSTRUCTORES '

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

DE FUNDICH v CNSIRIGOON

FUNDADOS EN 1854

ireclor Uerente: D, iGDSTill VALLS BER&ES, ligeitero
Calle de Campo Sagrado, nom. 19

(Ensanche, Ronda de San Pablo) —BARCELONA
UQUINARIIS T IHSTAUCIONES COMPLETAS SEGUN LOS ULTIMOS ADELANTOS PARA

Fabricas y Molinos de aceites, para pequefiasy grandes cosechas, (prensas
hidraulicas, de engranes de molinetad palancas, etc.) movida & bra-
zo, 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.

Maquinas de vapor, Motores de gas y de petréelo, 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 nimero 595

Agradeceremos & niiesiros lectores .,ue al dirigirse &
los anunciantes citen la Revista Tecnologico Industrial.
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ZARAGOZA Y GARRIGA

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

CaLDEEAS MULTITUBDLARES INEIfLOSIBLES SISTEMA NICLAUSSE

La caldera Nlclausse posee ventajas no conocidas aun en
ningun otro sistema de calderas tubulares. Los tubos son desmon-
tables por el frontis de la caldera, sin necesidad de quitar ningun
elemento. Las juntas son cOnicas y equilibradas. No tienen tirantes
ni tuercas. Con la caldera Niclausse se obtiene una vaporizacion
de 11 kilogramos de vapor por kilo de carbén.

En Cataluna mas de 800 caballos en funcionamiento

PATENTES DE  INVENCION

Marcas de Fabrica y de Comercio

OFICINA INTERNACIONAL

bajo la direcoién do

D. GERONIMO BOLIBAR

tNGENIERO INDUSTRIAL
Ronda de la Universidad, 19 —Barcelona

Redaccion deMemoriasy solicitudes.—Planos. Pago
de anualidades. Expedientes de puestas en practica.—
Consultas y dictimenes sobre nulidad de patentes y
cuanto se relaciona con la obtencién y venta de paten-
tes en Espana y en el extranjero.

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



EL INDICADOR DE PRESIONES

POR EL INGENIERO INDUSTRIAL

O - auUu A N A . M O L IN A S

De reconocida utilidad para Ingenieros, Constructores de maquinas ce

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. u

EXPLO S IONES
GENERADORES DE VAPOR

POR EL IN&BNIEEO INDUSTRIAL

t>. 0 . j. r>B oxjiLLErv-o~K-0T1A

Esta obra premiada con primer premio en el Concur-
so de 1893 de la Asociacion de Ingenieros industriales
de Barcelona y publicada por esta Asociacién a pro-
puesta del Jurado calificador, véndese en esta Admi-
nistracion al precio de 7 pesetas y en las librerias ce
Puig, Plaza Nueva, 5; Verdaguer, Rambla del Centro, 5§
Mayol, calle de Fernando vii, 13; Bastinos, calle de Pe-
layo, 52; Gasals, Pino, 5; Parera, Cortes, 288y Subira-
na, Puertaferrisa, 14.

Agradeceremos & nuestros lectores que al dirigirse &
los anunciantes citen la Revista Tecnoldgico Industrial.
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PLANAS, FLAQDER Y GOMP.*

------------------ GERONA -
CONSTRUCTORES DE MAQUINAS

1on en Barcelona: Ronda e [a linTersidad, n* 22

Turbinas y Motores hidraulicos— Méas de €S0 construidos,
representando una fuerza de 30000 caballos. Rendi-
miento garantido superior al de los demas sistemas.

Transmisiones ce todas clases— Fabricas de Harinas em-
pleando piedras 0 cilindros. Fabricas de papel. Molinos
aceiteros. Prensas hidraulicas. Elevaciones de agua, y
construcciones diversas.

Telares mecanicos para algodén & una ¢ varias lanza-
deras.

Seccion ok electricidad—unicos constructores y concesio-
narios de la casa Ganz y Companiia, ae'Budapest.

Se han instalado en Espafia mas de 50000 ldmparas
en las estaciones centrales de Gerona, Burgos, Valen-
cia, Pamplona, Albacete, Teruel, Banos de Cestona, Ta-
layera de la Reina, Gijén, Cuenca, Villafranca del Bier-
zo, Elizondo, Jaca, Mahdn, Azpeitia, Tanger, Ceuta,
Segorbe, Ripoll, Granada, Tolosa, Barco de Avila, Al-
cira, Priego, Blanca, Palacio Real de Madrid, Olot, en
otras de menor importancia y en gran numero de fa-
bricas.

ISMSMISIO» DE FUERZA A GRAH DISTAMCIA POR LA ELECTRICIDAD a****i*a*at
iMaaaaaaaaaaaafiinciomak importantes instalaciones con completo éxito

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



INVENTION

M arques de Fabrique, Procéa de eonirefa(On, etc

Ingénieur-Conseil (depuls 1867
.5, RUE DES HALLES, IB
CASALONGA
Oln.ronigfu.e I12nLd_-u.strielle
DESSINS & GRAVURES sur BOIS. CLICHES

Cuides de I'lnventeur en chaquépays (aJdr. par Cuide)

Ticwillico . n "

Organo oficial de ia Asociacion de Ingenieros Industriales

DB BA.RCELOISTA.

Revista mensual de ciencias é industrias. Se ocupa en los principales adelantos ce
todos los ramos de la fisica, de la mecanica, de la quimica y de las matematicas; da a
conocer importantes trabajos industriales, aparatos, maquinas, etc.; publica intere-
santes articulos sobre asuntos de legislacién y ensefianza industrial, especialmente ea
lo que se refiere a la profesion de! ingeniero; inserta los extractos de las actas de las
juntas generales celebradas por la Asociacion de Ingenieros Industriales de Barcelo-
na y los discursos pronunciados en las sesiones de la misma, etc., etc., y sobre todo
se fija en lo que tiene interés particular para la industria de este pais.

PRECIOS DE SUSCRIPCION

pesetas anuales en toda Espafla y 12 en el extranjero
UN NUMERO SUELTO 1 PESETA

Para los asuntos de Redaccion, dirigirse al Director de ja Revista
Para los asuntos de Administracion dirigirse a la secretaria de la Asociacion,

RAMBLA DE SAN JOSE, NUMERO 30, PISO 1."

Agradeceremos a nuestros lectores (jue al dirigirse ;i
los anunciantes citen la Revista Tecnologico Industriid.
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SERVICIOS

DE LA

WFBIlg TinSOTLEBin CE

LINEA delas ANTILLAS, NEW-YORK Y VERACRUZ

Combinacién & 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

Extension a llo-llo y Cebld y combinaciones al Golfo Pérsico, Cos-
taoriental de Africa, India, China, Cochinchina, Japon y Australia.
Trece viajes anuales saliendo de Barcelona cada cuatro sabados a par-
tirdel 4 de Enero de 1896, y de Manila cada cuatro jueves a partir del
23de Enero de 1896.

LINEA DE BUENOS AIRES

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

LINEA DE FERNANDO POO

i Cuatro viajes al afio para Fernando P6o, con escalas en Las Pal-
omas, puertos de la Costa Occidental de Africa y Golfo de Guinea.

Servicio de Africa.—LINEA DE MARRUECOS

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

SERVICIOS DE TANGER

. Elvapor Joaquin del Piélago, sale de Cadiz para Tanger, Al-
Igeciras y Gibraltar, los lunes, miércoles y viernes, retornando a Cadiz
lios martes, jueves y sabados.

Para mas informes: En Barcelona: La Compafiia Trasatiam
llicii y los sefiores Ripoll y C.', Plaza de Palacio.— Cadiz: La Delega-
|don de la Compafia Trasatlantica.—Madrid: Agencia de la Co/npafiea

"nsatlantica., Puerta del Sol, 13.—Santander: sefiores Angel B. Pérez
yG*—Corufia: D. E. da Guarda.—Vigo: D. Antonio Lépez de Neira.—
|Canaigena: sefiores Bosch_hermanos.—Valencia: sefiores Darty Com-
Lpftftia=— M &laga: D. Antonigd 'Duarte’



MOSAICOS HIDRAULICOS

PARA
F*-A.V I M EIV TTO S

LOS MEJORES, SON LOS DE LAS FABRICAS DE

Bafieras, fregaderos, peldafios, y demas articulos en granito arti-
ficial Baldosas especiales para aceras, cuadras, cocheras, salas e
maquinas, almacenes, etc., etc. Piedra artificial. Cemento Portlatid
inglés Y francés de las mejores marcas.

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

DISPONIBLE



arir-
s ok
iand

'1 Tifflinsiro-Msm

PUBLICADA POK LA

ASOCIACION DE INGENIEROS INDUSTRIALES
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NOTA SOBRE LA ARRANCADA DE LOS TRENES
Y LOS MEDIOS DE FACILITARLA

Los célculos que se ejecutan para determinar las cargas ma-
ximas de los trenes y sus velocidades reales de marcha, para
cada tipo de locomotora y para una rampa prolongada de in-
clinacién dada, suponen siempre implicitamente que se trata
de la aplicacion de ta potencia de los motores para vencer las
resistencias desarrolladas por la circulacién de la carga fijada,
en las condiciones de trazado de que se trate, de modo que pue-
da sostenerse iudefinidamente constante la velocidad; bien sea
que esta ultima constituya un pié forzado, resulte una de las
bases del calculo, porque interese & la explotacién obtener una
marcha determinada en el trayecto de que se trate, en cuyo ca-
so el limite méaximo de carga dependera del valor que se fije &
aquella, bien sea que se trate de remolcar la mayor carga posi-
ble, sin que interese directamente entre ciertos limites la velo-
cidad de marcha, que de todos modos no podréa ser inferior a la
velocidad de régimen de la locomotora cuya aplicacion se es-
tudia, s6 pena de reducir su efecto Util, de no aprovechar ex-
trictamehte su maxima potencia, sea que se trate, por ultimo,
de ejecutar un tanteo entre los dos factores carga y velocidad
para determinar entre ambos una relacion oportuna que conci-
lle necesidades y exigencias determinadas, siempre el proble-
ma general presenta los miamos términos: conservar una velo-
cidad determinada a la carga arrastrada en condiciones dadas
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de trazado. lil esfuerzo de traccién de la locomotora ha de ser
suficiente y bastante para vencer las resistencias engendradas
por el movimiento uniforme de la carga remolcada, y semejan-
te resultado depende exclusivamente de las dimensiones del
mecanismo motor, de la tension de vapor disponible y de la
adherencia; el generador de vapor de la locomotora ha de pro-
ducirlo & una tensién dada, en cantidad suficiente para subve-
nir al consumo determinado por el trabajo resistente desarro-
llado, en cuya cuantia entra como factor la velocidad, de ma-
nera que en altimo término la potencia del generador es la que
limita la relacion entre la carga y la velocidad, préviamente li-
mitada ya la primera por el valor méximo que pueda atribuir-
se al esfuerzo de traccion de la locomotora; pero siempre se pre-
supone que la velocidad de marcha fijada la tenia ya adquiri-
da el tren al atacar la rampa de que se trata, porque si asi no
fuese, la potencia de la locomotora resultaria muy mal utiliza-
da: en efecto, todo aumento de velocidad supone un trabajo su-
plementario de la locomotora, empleado en vencer la inercia
resistente de toda la masa del tren y comunicarle la fuerza
viva correspondiente, y para ello es indispensable ponerenjue-
go un esfuerzo de traccion superior al reclamado para vencer
simplemente las resistencias engendradas por el movimiento
uniforme y gastar también por consiguiente mas caballos de
vapor que los necesitados para la simple conservacion de una
velocidad constante préviamente adquirida: una locomotora
gue trabaje en estas condiciones tiene evidentemente muy mal
utilizada su potencia, que, empleada exclusivamente en conser ¢
var una velocidad adquirida, desarrollando el mismo trabajo
motor podria remolcar una masa mas considerable, podria con-
servar una velocidad superior & la misma carga primitiva, 6 per-
mitiria aumentar & un tiempo la carga y la velocidad; la situa-
cion sera méas desfavorable todavia si se supone que el tren ata-
ca la rampa con ana velocidad inferior & la de régimen, porque
en este caso, como lo veremos luego detalladamente puede ser
imposible por una parte aumentar notablemente el esfuerzo de
traccion y hasta conservar el normal correspondiente & veloci-
dad igual 6 superior & la de régimen por falta de adherencia,
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y por otra parte el efecto Gtil del vapor resulta imperfectamen-
te utilizado, requiriéndose mayor consumo para producir el
mismo trabajo avelocidad variable 6 el mismo esfuerzo de trac'
cion & velocidad constaute, que puede darse el caso de que no
llegue k ser alcanzado por falta de produccion del generador:
puede pues ocurrir, y sucede frecuentemente en la préctica,
gue una locomotora que conservaria desembarazadamente la
marcha requerida a una carga determinada en un perfil dado,
se encuentre impotente para hacer adquirir al tren la velocidad
fijada si ataca la rampa con una velocidad insuficiente, y adn
no es raro observar el caso extremo de encontrarse imposibili-
tada de sostener esta Ultima, deteniéndose en la rampa con
aquella carga que en otras condiciones de velocidad arras-
traria facilmente.

La arrancada en una rampa 0 su ataque a una velocidad in-
suficiente, suponen no solamente una defectuosisima utiliza-
cion de la potencia de la locomotora, que conduce & la elevacion
inmotivada del coste de la explotacion y puede llevar, como es
posible notarlo amenudo, & un empleo injustificado de la doble
traccién, sino que redunda en una prolongacion muy notable
del tiempo necesario para las marchas y acarrea retrasos de
mucha consideracién cuando las circunstancias atmosféricas
son desfavorables, creciendo la importancia de tales inconve-
nientes cuanto mas aumenta la inclinacion de las rampas, pre-
cisamente a medida que son mas desfavorables las condiciones
economicas de las vias férreas. Nos preponemos en esta Nota
hacer resaltar la importancia considerable que ofrece esta cues,
tion, desgraciadamente demasiado olvidada en la practica de
la construccidn de las vias férreas, indicando al mismo tiempo
los medios que pueden emplearse para facilitar la arrancada,
salvando las graves consecuencias que acarrea el descuido de
algunos detalles de trazado conducentes a aquel objeto.

Expuesta la conveniencia de disponer lo necesario para lo-
grar que las rampas cuya entidad exija que se saque partido
del limite de potencia de la locomotora sean atacadas por los
trenes & la velocidad que comporte la marcha prevista, clarees
que esta velocidad ha de alcanzarse préviamente sobre una ho-
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rizontal ¢ sobre una rampa mas reducida que aquella, cuya
resistencia al rao-pimiento de la carga del tren deje libre una
fraccion suficiente de la potencia de la locomotora para em-
plearla en vencer la inercia del tren, convirtiendo en fuerza vi-
va el remanente de trabajo motor disponible; es bien sabido, en
efecto, que el término mas importante entre los que integran
la resistencia total de los vehiculos al movimiento sobre una
via, es el que se refiere a la influencia de las rampas, por poco
pronunciadas que sean, si prescindimos del término referente
a4 la resistencia del aire para las muy grandes velocidades, en
gue alcanza un valor comparable & la resistencia de las ram-
pas de mediana inclinacion: suprimida la influencia de la ram-
pay la de una muy grande velocidad, nos quedara un rema-
nente importante de potencia disponible para lograr la acelera-
cién en el movimiento del tren, tanto mas considerable cuanto
mas inclinada sea la rampa que se trata de atacar, 6 mas ele-
vada la velocidad que se trate de alcanzar. Nos vemos natu-
ralmente conducidos en este estudio & considerar como de
primordial importancia el caso en que se trate de acometer una
rampa partiendo el tren del estado de reposo, y por consiguien-
te & tratar en primer término de lam ncaia en las estaciones,
algunas de ellas puntos obligados de parada para todos los tre-
nes, siéndolo las restantes para muchos de ellos.

Estudiaremos en primer lugar la resistencia del tren & la
arrancada, tratando luego de la potencia disponible para efec-
tuarla, discurriendo después acerca de las circunstancias espe-
ciales en que ha de verificarse, planteando, en ima palabra, el
problema con la mayor precisién posible.

Resistencia del tren & la arrancada

Consideremos las resistencias que opone la masa de un tren,
locomotora incluida, en estado primitivo de reposo, & ponerse
en movimiento hasta alcanzar una velocidad determinada. Evi-
dentemente se trata en primer término de comunicarle una
fuerza viva determinada, representada no solamente por el mo-
vimiento de progresion de su masa total, sino por el movimieii-
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to de rotacion que es necesario imprimir & los 6rganos de ro-
damiento sobre que estad, montado el material, comprendiendo
en ellos una parte del mecanismo de la locomotora 6 sea aque-
Ila cuyo movimiento no puede considerarse como extrictamen-
te alternativo: para ello es necesario consumir un trabajo mo-
tor, y por consiguiente es preciso que entre como factor el
tiempo, porque evidentemente no es posible comunicar instan-
tAneamente & la masa entera la fuerza viva necesaria por me-
dio dé un choque con otra masa préviamente dotada de la fuer-
za viva indispensable; para vencer la sola inercia de la masa
del tren se necesita hacer actuar una fuerza durante un tiem-
po determinado, recorriendo el sistema un espacio que estara
en relacién con el esfuerzo aplicado; un esfuerzo tan pequefio
Como se quiera bastara para vencer la inercia de la masa, cual-
quiera que sea su entidad, hasta comunicarle una velocidad
tan elevada cofno se quiera: todo sera cuestion de espacio reco-
rrido y por consiguiente de tiempo empleado; si suponemos
constante el esfuerzo aplicado al vencimiento de la inercia re-
sistente del tren, prescindiendo de otras resistencias, el movi-
miento serd uniformemente acelerado, las velocidades adquiri-
das seran proporcionales al tiempo y los espacios recorridos
vendran representados por las ordenadas de una parabola cuyo
eje coincidiese con el eje de lasy, cuyo vértice estuviese situa-
do eu el origen, contandose las velocidades sobre el eje de las
x \ en los primeros momentos de la arrancada la marcha seria
por consiguiente sumamente lenta, aumentando luego segun
una progresiéon muy rapida.

El movimiento de progresion de la masa del tren lleva con-
sigo resistencias pasivas desarrolladas en los 6rganos de roda-
miento: rozamiento de resbalamiento de los gorrones de los
ejes sobre ios cojinetes y rozamiento de rodamiento de las Han «
tas de las ruedas sobre los carriles; ademas, el aire por su iner-
cia opone una resistencia especial a la progresion del tren, que
se desarrolla de una manera muy compleja sobre las superfi-
cies de frente y las laterales de los vehiculos, complicAndose
mas aun su accion si el mismo se mueve produciendo viento,
segun cual sea su direccion relativamente 4 la del movimiento
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del tren; si la via sobre la cual arrauca el tren no es horizontal,
el molimiento sobre la via inclinada d& lugar & un trabajo re-
sistente 6 motor, segin que se presente en rampa 6 en pendiente,
gue se traducira en un esfuerzo negativo 6 positivo, en una re
sistencia 6 en una potencia; podria sospecharse ademas que las
irregularidades de lavia 0 las deformaciones elésticas de la
misma, originadas por las cargas de las ruedas, introdujesen
una resistencia adicional, como la introduce especial la dispo-
sicion de la via en curva. Examinemos someramente cada uno
de estos elementos de resistencia. )
Rozamiento en los cojinetes.—L&c&viiGiQvistic& AQ esta resis-
tencia pasiva consiste en que, para nuestro caso, puede consi-
derarse como constante 6 independiente de la velocidad, pu-
diendo evaluarse como equivalente & una fraccion dada de la
carga transmitida por cada cojinete: su punto de aplicacidn se
encuentra sobre la superficie del mismo cojinete y como el mo-
mento del esfuerzo motor que ha de contrarestarla obra en el
punto de contacto de la rueda con el carril, su intensidad, re-
ducida & este Ultimo punto, sera proporcional a la relacién en-
tre los didmetros de los gorrones y los de las ruedas, pudiendo
también considerar.se en nuestro caso como independiente de
la cuantia de la superficie de apoyo del cojinete y del valor de
la presion unitaria sobre ella; para una misma clase de vehicu-
los, montados sobre ejes y ruedas semejantes, podra conside-
rarse en conjunto como una fraccion dada de la carga total,
cualquiera que sea la manera como se encuentre repartida en-
tre los diferentes vehiculos y hasta entre los distintos ejes de
cada vehiculo; sera en general mayor para los tenders y mas
elevada aun para las locomotoras, porque la relacién de dia-
metros de gorrones y ruedas es comunmente superior, & causa
de las cargas mayores que reciben, & la que ofrecen los vehi-
eculos de transporte. Antiguamente se suponia que existia un
rozamiento especial de partida 6 de arrancada que habia que
calcular con un coeficiente superior al del rozamiento en mar-
cha ¢ durante el movimiento, pero luego se ha reconocido que,
por lo menos con una lubrificacion perfecta, no existia tal coe-
ficiente especial; pudo dar lugar & una apariencia tal el fené-
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meno de solidificacion durante las paradas de las grasas ani-
males consistentes empleadas antiguamente para el engrase de
los ejes, pero hoy, desterrado por completo semejante medio
primitivo de lubrificacién, no puede admitirse ni se admite la
existencia de rozamiento sobreelevado de partida. Conviene
observar que el valor de la carga que da lugar & esta resisten-
cia, corresponde al peso total de los vehiculos del cual se haya
descontado el peso total de los ejes montados, que no intervie-
nen en su desarrollo, pero que se prescinde en general de esta
reduccion, porque la evaluacién de esta resistencia se practica
partiendo de datos experimentales deducidos de observaciones
sobre trenes en movimiento, en los que resulta englobada la
resistencia al rozamiento con la del rodamiento que vamos 4
examinar. EI mecanismo de las locomotoras, y principalmente
el movimiento alternativo de sus cajas de distribucion, ocasio-
nan resistencias relativamente considerables, practicamente
independientes de la velocidad, que originandose directamente
del movimiento de rotacioén de sus ruedas, se evalian con esta
misma categoria de esfuerzos resistentes.

Resistencia de rodamiento.— completamente independien-
te de la velocidad de marcha, proporcional al peso soportado
por las ruedas adicionado con el de los ejes montados, 6 sea al
peso total, inversamente proporcional al diametro de las rue-
das, y su punto de aplicacion coincide con el de contacto de
las ruedas con los carriles; su coeficiente tiene un valor suma-
mente reducido tratandose de metales de coeficiente de elasti-
cidad elevado y de superficies pulidas.

Resistencia del aire.—ESta se considera generalmente como
proporcional & la superficie de frente de los vehiculos y al cua-
drado de la velocidad de marcha, por més que el mecanismo
segun el que se desarrolla esta resistencia sea sumamente
complejo é imposible de tratar analiticamente de una manera
aproximadamente exacta; & consecuencia de los remolinos que
se forman en los espacios que separan ios vehiculos unos de
otros y del rozamiento con las paredes laterales de los mismos,
cada vehiculo interviene en la creacion de esta resistencia por
mas que el que ocupa la cabeza del tren actie de un modo pre-
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ponderante; teniendo eii cuenta aquella circunstancia, y por
mas que esta resistencia sea poc completo independiente del
peso de cada vehiculo, como el Iu'imero de estos viene a ser
préacticamente proporcional al peso total del tren, éste se hace
intervenir en el célculo de esta resistencia por medio de un
coeficiente determinado experimeutalmente, que variara natu-
ralmente segun la clase de trenes de que se trate, de viageros,
de mercancias 6 de material vacio, ya que la relacion entre el
peso y la superficie de las pai'edes laterales variard segun las
circunstancias especiales de cada caso. Recientes experimentos
de M. Desdouits conducen & creer que la resistencia creada en
lugar de ser simplemente proporcional & F* lo es & una funcion

Yg_|_¢ yi de manera que su expresion grafica vendria repre-

sentada por una rama de hipérbola cuyo eje coincidiera con el
de jay y el vértice con el origen, contdndose vy sobre el eje de
la x y dando las ordenadas los valores correspondientes a las
resistencias; segln esta formula, y atendiendo & que el radio
de curvatura de la hipérbola crece muy rapidamente con los
valores inferiores de v, hasta el punto de que para valores su-
periores & 50 6 60 kmos. por hora, la curva se confunde sensi-
blemente con su asintota, este ingeniero propone férmalas en
que v entra & la segunda potencia como factor para velocida-
des reducidas, figurando como simple factor para velocidades
comprendidas entre 60y I00kmos por hora, limite extremo es-
te Gltimo de las velocidades experimentadas. Naturalmente que
paralas locomotoras setomara un coeficiente experimental espe-
cial, necesariamente distinto del que pueda aplicarse & losdemas
vehiculos, en virtud de la disposicion especial de formas que
aquellas oponen a la resistencia del aire.

ACCiO71 del viento.—  resistencia creada por este agente es
mas compleja que la que procede del aire tranquilo & causa de
la influencia de su direccion variable y més 6 menos inclinada
sobre la direccion del movimiento; la resistencia del aire tran-
quilo sobre el tren en movimiento es exactamente comparable
4 la de un viento de frente-sobre el tren parado, siendo la ve-
locidad de este viento igual & la que se suponia en el tren y su
sentido contrario al de la marcha: un viento de frente 6 en la
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direccion del movimiento engendrard pues una resistencia
igual & la que crearia una velocidad de tren igual & la suma
algebréica de las velocidades real del tren considerado y co-
rrespondiente al viento de que se trata; si la direccion del vien-
to es inclinada sobre la del movimiento se originan presiones
sobre las paredes laterales de los vehiculos, cuya componente
normal & la direccién de la marcha dara lugar a perturbacio-
nes en el rodamiento de las ruedas conjugadas de un mismo
eje, engendrando rozamientos derivados de resbalamientos 6
escurrimientos de lhs llantas sobre los carriles 6 frotamientos
anormales de las pestafias de las ruedas contra ios mismos: el
efecto total de resistencia adicional podrd considerarse como
debido & los efectos parciales de cada una de las dos compo-
nentes en que puede suponerse descompuesta la velocidad del
viento, esto es, una segun la direccion de la marcha del tren,
y la otra perpendicular & esta misma direccion: la primera su-
mada algebraicamente con la propia del tren podré tasarse co-
mo resistencia originada por una velocidad de tren equivalente
& dicha suma algebréica; la segunda, aplicada al centro de gra-
vedad y de figura de una pared lateral se compondra con el pe-
so del vehiculo, dando una resultante inclinada que caera en
general dentro de la via (si cayese fuera de ella el vehiculo
volcaria); esta resultante se repartira sobre ios ejes del vehicu-
lo en el plano que la contiene paralelo al eje longitudinal del
mismo, y cada una de sus fracciones repartidas, descompuesta
a su vez en dos componentes, una vertical y otra horizontal se-
gun la direccion del eje, determinaran: la primera la distribu-
cién de cargas sobre las dos ruedas conjugadas sobre un mis-
mo eje, y la segunda'uu empuje transversal del eje sobre la via
gue en marcha lo apartara de su posiciéon normal media sobre
la misma: el valor del empuje total multiplicado por un coe-
ficiente especial de rozamiento de resbalamiento .(sin inter-
posicion de lubrificante) de hierro sobre hierro 6 acero so-
bre acero, segun sea el caso, nos dara el valor de la resistencia
engendrada para cada vehiculo. Naturalmente que no podra
ni deberd tenerse en cuenta la accion de vientos accidentales
cuya violencia y direccion sean absolutamente caprichosos,
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pero siempte que en la comarca considerada pueda contarse
con la existencia de vientos reinantes periddicamente 6 con
frecuencia, de direccion determinada y de violencia notable
(como ocurre por ejemplo con la ;ramoniana en nuestro Am-
purdan) valdra la pena de tenerlos en cuenta, sobre todo por
la resistencia anormal que pueden crear y prescindiendo de su
accion favorable para el sentido inverso de la marcha: claro es
gue la componente transversal & la via obra siempre como re-
sistencia, mientras que la componente de frente 6 segun la di-
recciéon del movimiento puede actuar como motora 6 como re-
sistente, segun cual sea el sentido del viento respecto del de la
marcha.

Influencia de la inclinaciéon de la via.— L& componente para-
lela & la inclinacién del peso de un vehiculo colocado sobre un
plano inclinado tiene por valor p sen «, siendo a el angulo del
plano inclinado con la horizontal; dada la escasa inclinacion
que en la préctica ferroviaria puede admitirse, el valor del seno
puede confundirse sin error apreciable con el de la tangente de
aquel angulo, y como esta ultima corresponde & la definicién
de la inclinacidn, resulta que el valor de la pendiente expresa-
da en milésimas de la base, en milimetros por metro, por ejem-
plo, indica los kiidbgraraos por tonelada de esfuerzo resistente
0 motor, segun que se trate de pendiente 6 de rampa, que in-
troduce la presencia de una via inclinada. Ninguna otra accién
favorable 6 contraria ejercen las inclinaciones de la via, redu-
ciéndose por consiguiente su influencia al trabajo resistente 6
motor de la gravedad seguin que el mavil ascienda 6 descienda.

Influencia de las cumas.— existen bases ciertas de indole
tedrica que permitan calcular, siquiera sea de un modo apro-
ximado, la resistencia especial originada por la circulacién en
curva; apesar de luminosisimos y numerosos estudios analiti-
cos de la cuestion, el mecauismo intimo de la inscripcion en
curva estd aun por conocer. Indudablemente que se necesita
desde luego emplear un trabajo mecénico, que serla muy fécil
determinar tedricamente, para comunicar una fuerza viva de
rotacion aun vehiculo alrededor del centro de figura del rectan-
gulo constituido por sus puntos de apojo sobre loa carriles, con
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una Telocidad determiuada, trabajo que seria totalmente rein-

tegrado al final de la curva, si pudiésemos suponer al vehiculo
libre en el espacio y animado de un movimiento rectilineo, pe-
ro es tan complejo el mecanismo en virtud del cual se produce
esta rotacion en virtud de la reaccion lateral de los carriles
gue ha de engendrar un par de rotacion, dadas las condiciones
de establecimiento de los vehiculos cuya caracteristica bajo
este punto de vista viene determinada por la rigidez mas 6 me-
nos completa de posicion de sus ejes, la solidaridad entre las
ruedas de cada eje y la diferencia de desarrollo de las dos filas
de carriles, que no ha podido hasta ahora recibir una solucion
analitica satisfactoria; alin obtenida esta, su importancia prac-
tica serla muy escasa, porque intervienen en la inscripcion ro-
zamientos de primera especie entre las llantas y los carriles,
cuyo coeficiente es caprichoso y varia entre limites excesiva-
mente &mplios por causas cuya influencia no ha podido de-
terminarse aun hoy dia, como lo demuestran perentoriamente
los resultados préacticos, tan discordes que resultan & veces ca

si disparatados, obtenidos en numerosos experimentos, practica-
dos, sin embargo, con las precauciones mas minuciosas; moder-
namente se ha demostrado que una simple modificacion de de-
talle en la forma normal primitiva de las llantas de las ruedas
acarreaba disminuciones de resistencia que podian reducirla &
la mitad de la normal media, y normalizaba entre limites muy
estrechos los resultados numéricos de los ensayos, lo que prue-'
ba evidentemente que el nuevo perfil suprimia la mayor pane
de los rozamientos de resbalamiento: ello demuestra también
la complejidad del problema, y méas que todo la inanidad com-
pleta de los procedimientos de andlisis empleados hasta abora
para su estudio, pues no conocemos ningun tratadista de esta
cuestion que haya hecho intervenir como elemento de ia ins-
cripcion en curva la forma de-las llantas de las ruedas que tan
grande influencia ejerce, sin embargo. Importa mucho fijarse
en que uua de las circunstancias que influyen mas poderosa-
mente en dificultar la circulacién en curva consiste, no preci-
samente en una resistencia especial desarrollada por la inscrip-
cion, sino en la pérdida sucesiva de esfuerzo de traccion, al
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transmitirse desde la locomotora hasta el ultimo vehiculo del
tren, & causa de la oblicuidad con que se verifica la transmi-
siou: en cada cambio de direccion, el esfuerzo de traccién que
se ejerce segun el eje longitudinal de cada vehiculo, se des-
compone eu dos componentes, una segun el eje longitudinal del
vehiculo siguiente y otra perpendicular & esta 'direccion cuyo
efecto para la traccién es absolutamente nulo: el valor de la
traccidon realmente transmitida es proporcional al coseno del,
adngulo que forman entre si dos vehiculos consecutivos, angu-
lo constaute en una curva circular cuando la totalidad del tren
se encuentra inscrito eu ella y cuya influencia, & causa de los
engauches, puede ser mucho mayor que la correspondiente & la
inscripcion poligonal perfecta si las ruedas montadas poseen
un juego notable sobre la via, galgada al ancho normal 6 con
exceso de ancho, que permite que los vehiculos tomen sobre
ella uua posicion atravesada; el efecto de esta pérdida de es-
fuerzo de traccion es exactamente el mismo que se obtendria
suponiendo que este esfuerzo se transmite integro y que en
cambio la resistencia de cada vehiculo y por consiguiente del
tren entero, locomotora exclusive, sufre un aumento propor-
cional & la reciproca del valor del coseno del ang'ulo que for-
man entre si los ejes longitudinales de dos vehiculos consecu-
tivos; este incremento de resistencia es perfectamente calcula-
ble, y puede tenerse en cuenta por su propio valor ¢ reducién

dolo al efecto de una rampa cuya inclinacién sea de tantos mi-
limetros por metro cuantos kilogramos por tonelada indique.
Esta circunstancia hace que no pueda concederse valor absolu-
to a las determinaciones experimeutales de resistencia practica-
dos por medio del lanzamiento de vehiculos aislados 6 de trenes
enteros que se muevan en virtud de un impulso recibido ¢ ad-
quirido por el descenso por una pendiente, porque de ellos po-
dré deducirse Unicamente la verdadera resistencia opuesta por
la curva, pero no la pérdida de esfuerzo de traccién debida &
la oblicuidad de la transmision, que acompafia a aquella siem-
pre que la circulacién en curva tiene lugar con intervencion
«del esfuerzo motor de la locomotora. Eu la practica .se calcula
generalmente la resistencia de las curvas de una manera gro-
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seramente aproximada, suponiéndola independiente de la ve-
locidad, proporcional al ancho de via y en razon inversa del
radio de curvatura.

Influencia de jas irregularidades y flexiones de la Expe-
rimentalmente no se ha notado diferencia alguna entre los coe-
ficientes de resistencia determinados sobre una via en buen es-
tado y sobre vias fatigadas, y se comprende que sea asi mien-
tras los efectos de las desigualdades no se conviertan en cho-
gues, seapor exageracion de las defectuosidades de que se trata,
sea por consecuencia de una elevadavelocidad de marcha: cuan-
do no existen choques es en efecto evidente que la influencia
de las desigualdades en el sentido vertical se reduce a trabajo
positivo 6 negativo de la gravedad, que resulta respectivamen-
te compensado 6 restituido respecto de la linea recta que pue-
da considerarse que representa el nivel medio del plano de ro-
damiento de los carriles; las cosas varian de aspecto cuando
intervengan choques, porque estos no pueden tener lugar sin
pérdidas de fuerza viva que exigen laintervencién de una can-
tidad de trabajo motor, pero resulta en la practica, por una ley
de compensacion muy natural, que la influencia de estos cho-
ques en la resistencia total es insignificante, porque reciproca-
mente una linea férrea en la que la influencia de estos choques
fuese digna de ser tenida en cuenta, no resultaria realmente
viable sino para velocidades menores & la que engendrase ta-
les efectos.

Resimen de las resistencias—  conjunto estas se reducen &
dos categorias principales; resistencia viva de la masa total de-
bida a la inercia, y resistencia pasiva debida por una parte &
las reacciones entre ios elementos U 6rganos de progresion en-
tre si y con la base de sustentacion y de guia y por otra areac-
ciones con el medio ambiente; la primera viene representada
por una cantidad de fuerza viva & comunicar que necesita con-
sumir una cantidad correspondiente de trabajo mecanico motor
en la que viene indeterminado el valor del esfuerzo detracciou,
ya que cualquiera que sea su cuantia el efecto requerido de
velocidad adquirida podra ser alcanzado después de un reco-
rrido cuya magnitud serd inversamente proporcional & la del
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esfuerzo empleado; la seg-unda categ-oria de resistencias pre-
senta otro caracter muy distinto, porque exige, para que el
movimiento se inicie y se continlle, que se ponga en juego un
esfuerzo de valor perfectamente determinado que equilibre y
contrareste exactamente 4 cada instante el valor de esta resis-
tencia variable con la velocidad y creciente en valor & medida
gue esta se acrece & consecuencia del vencimiento progresivo
de la inercia de la masa del tren: al final de la arrancada, esto
es, cuando el tren haya alcanzado la velocidad deseada 6 reque-
rida, el sostenimiento de este esfuerzo supondra también una
cantidad de trabajo empleado, pero su cuantia no sera absoluta
y calculable aisladamente, sino que dependera estrictamente
del espacio que haya sido necesario recorrer para comunicar a
la masa del tren la fuerza viva correspondiente a aquella velo-
cidad; el trabajo empleado para vencer la inercia del tren no se
ha perdido ni ha sido destruido, porque se halla virtualmente
contenido en forma de potencial en su misma masa, y sera in-
tegramente restituido cuando el tren haya vuelto al estado de
reposo, pero el trabajo consumido en vencer las resistencias de
la segunda categoria es absolutamente perdido para siempre.
De todo ello se deduce que para que una locomotora pueda
arrancar un tren determinado, se necesita en primer lugar que
pueda ponerlo efectivamente en movimiento, y esta posibilidad
es independiente por completo de su potencia mecanica, es de-
cir de la cuantia del trabajo motor que es capaz de rendir el
vapor producido en su generador, no dependiendo mas que del
esfuerzo estatico de traccion que pueda ejercer en la llanta
de sus ruedas motoras: suponiendo que este esfuerzo es y sera
superior a cada instante & la resistencia pasiva del tren, este
se pondra en movimiento y podra alcanzar la velocidad reque-
rida después de haber recorrido un espacio tanto menor cuanto
mayor sea el remanente de esfuerzo de traccién que quede dis-
ponible después de vencida la resistencia pasiva del tren: a ca-
da instante el valor de la fuerza que produce la aceleracion
en el movimiento variado del tren, vendra representado por la
diferencia entrq el esfuerzo de traccion y la resistencia pasiva
en aquel momento; ai esta diferencia fuese constante, porque
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asi resultase de las leyes respectivas de variacion del esfuerzo
de traccion y de la resistencia muerta del tren con la velocidad
6 porque pudiese considerarse uno y otra como constantes € in-
dependientes de aquella, el movimiento de progresién durante
la arrancada seria uniformemente acelerado. La arrancada
sera tanto mas rapida, y por consiguiente el trabajo perdido en
el vencimiento de las resistencias pasivas serd tanto meaos con-
siderable, cuanto mayor sea el esfuerzo de traccion disponible,
y la potencia mecanica 6 dinamica de la locomotora en caba-
llos de vapor no intervendra en el mecanismo de la arrancada,
sino en cuanto se necesita la extrictamenie indispensable para
poder sostener el valor del esfuerzo de traccion al valor maxi-
mo que puedan dar sus cilindros por intermedio de las ruedas
motrices: todo exceso de potencia en la locomotora sera inutil
para la arrancada, como toda deficiencia de potencia redun-
dard en imposibilidad de sostener aquel esfuerzo de traccién
maximo, en necesidad de reducirlo, y, por consiguiente, en
perjuicio de la celeridad de la arrancada.

Estudiemos ahora las condiciones en que se desarrolla y
transmite el esfuerzo de traccion de la locomotora.

Potencia del generador de vapor.

Esta se refiere & la cantidad de vapor 4 una tensién dada
gue puede producirse de una manera continua en la unidad de
tiempo, vapor que producird un trabajo correspondiente aun
numero determinado de kilogrametros 6 de caballos de vapor;
la condicion daque la cantidad tal de vapor deba ser produci-
da indefinidamente 6 de un modo continuo, quiere significar
gue la cantidad de calorias que atraviese el aparato de calefac-
cién para ser cedida al agua ha de ser suficiente para elevar a
la temperatura correspondiente & la tension de régimen el agua
de alimentacion necesaria para subvenir al gasto de vapor, de
manera, que si logramos suspender durante un tiempo determi-
nado la alimentacidn, la totalidad de las calorias cedidas al agua
podra destinarse & proveerla de calérico latente de vaporizacion,
y el trabajo disponible durante este intervalo de tiempo sera ma-



yor que el que iiormaluieute corresponde a su potencia, sin que
esto quiera decir que ésta sea mas elevada, porque este resulta”
do no podra ser obtenido sino mediante la acumulacidon de una
cantidad de agua superior & la normal, llevada ala temperatu-
ra de tensién del vapor, resultado que no podra conseguirse sino
durante un espacio de tiempo en cuyo transcurso el consumo de
vapor sea inferior al correspondiente & la potencia maxima 6 sea
nulo, como ocurrira durante una parada prolongada. La poten-
cia de un generador es proporcional a la tensién del vapor produ-
cido, y la elevacion de timbre constituye un medio sumamente
economicode acrecer la potencia de losgeneradores, ya que el in-
cremento de potencia asi obtenido se consigue con un aumen-
to insignificante en el consumo de combustible; con estas pre-
siones elevadas, una locomotora ordinaria que tenga llena su
caldera hasta el nivel maximo, lleva almacenada una potencia
tal, que podra subvenir & un trabajo maximo superior de a
su trabajo normal, durante un recorrido de 3 a 4 kilémetros,
antes de llegarse al nivel minimo que exigira ya que se reanude
la alimentacion. En determinadas circunstancias puede pues
contarse con un suplemento importante de potencia que podra
aprovecharse para una arrancada 6 para la subida de una rampa
excepcional.

La cantidad de vapor producida en la unidad de tiempo re-
sulta en la préctica independiente de la velocidad de marcha,
de manera que la potencia de una locomotora es constante cual-
guiera que sea su velocidad.

BERNXRO Puio.
{Contmuara).
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LA EXPOSICIUN INTERNACIONAL DE BRUSEAS DE i8p]

En la préoxima primavera de 1897 se inaugurara en la ciudad
de Bruselas, una Exposicion Internacional. Esta revista, cien-
tifica é industrial, no puede menos de apoyar con todas sus
fuerzas este gran certamen del trabajo y de la inteligencia, y
por esto, hoy le dedicamos nuestra atencion de un modo espe-
cial. Damos al final en hojas separadas copias a menor escala,
de dos planos que ha recibido el Comité de Catalufa.

Formando parte de este Comité y habiendo sido uno de los
gue mas han trabajado para que Espafia estuviese representa-
da en aquel pifiblico certamen, claro estd que debemos ver la
necesidad de que nuestra nacidén concurra y concurra con
honra.

¢(Es conveniente que vayamos & Bruselas? El buen resultado
obtenido en Amberes hace dos afios, apesar de haber acudido
a Holanda sin la preparacion y tiempo necesario, contesta nues-
tra pregunta. A los agricultores les conviene, porque en Bél-
gica pueden abrirse buenos mercados para los caldosy frutos
espafioles; y a los industriales, si bien Bélgica esta muy ade-
lantada y no podemos en general sostener alli una lucha de
provecho, habra productos que haran buen papel: de todas ma-
neras podran obtener medallas y premios que siempre infiu-
yen algo en la venta.

Se cuenta y con fundamento que & esta Exposicién de Bru-
selas acudirdn mas expositores catalanes que en la de Ambe-
res, y el Comité de Catalufia cree que Espafia, aunque solo va-
ya Catalufia, representara un buen papel.

Para que nuestros lectores se hagan cargo de la grandiosi-
dad de este Certamen, ademas de examinar en las laminas
gue acompafiamos al final sus diferentes partes teniendo & la
vista la escala de dimensiones que contienen, descrihiremos
aunque sea ligeramente, sacandolo de impresos oficiales, la
disposicion que ocuparan los diferentes edificios de dicha Ex-
posicién,
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La entrada de la Exposicion sera por la avenida de la Joyevr
se Entrée, en él sitio que ocupaba eu 1880y 1888.

A derecha y & izquierda, se encontraran establecidos los
gauchéis de contrdle, dispuestos en el eje de las cercas de raade?
ra labrada.

A la derecha de la plaza, y antes de la entrada, se estable-
cera el pabellén de la Comsaria de policia y & la izquierda el
despacho de policia.

Penetremos en el recinto de la Exposicion. Enfrente siguien-
do la gran avenida, se vera un gran surtidor, hallandose antes
de este, dos columnas de piedra de porfido que sostendran ge-
nios dorados.

Un problema debia resolverse que ofrecia dificultades, y
era, que en Bruselas las estaciones no estan bien limitadas,
pues sucede a veces, que hace mal tiempo en verano mientras
que en invierno lo hace expléndido. Era pues de necesidad no
exponer al visitante & estar sin abrigo alguno en los parques
en donde habra instalaciones. Dejar entrar los carruajes en la
Exposicion presentaba inconvenientes y de aqui el porque se
hayan proyectado galerias a derecha ¢ izquierda de los par-
terres del centro, aprovechandose los taluces que existenen
estos lugares para poblar estas galerias de tiendas portatiles y
puestos de venta de toda clase. Ademas, disponiendo de esta
manera las plazas de la Exposicién estaran libres de la clase
de instalaciones que tanto estorban en estos Concursos Inter-
nacionales.

A derecha se hallara el pabellon que contendrd el bajo re-
lieve del escultor Lambeaux. Estay otra construccién que figu-
ra 4 la derecha y que el arquitecto lea ha dado formas arqui-
tectonicas que armonizan con el conjunto de las construcciones
definitivas, podran afectar otras varias, que sean convenientes
para lasdiversioues, que los que alquilen terrenos, querran de-
carlos a circos, globos cautivos, teatros, ruedas monstruas, etc.

A derecha y & izquierda habra dos filas de construcciones
pintorescas que sera lo que ha denominado el arquitecto Bor-
dean el w jo mundo. Cada construcciéon tendra un estilo deter-

7

minado, y el personal afecto a el, debera ir vestido con trages
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qgue estén en armonia con la época a que pertenece el estilo del
edificio. Esto atraera pero mucho, si se interpreta bien el pen-
samiento y si se presentan copias de los edificios mas notables
de todos los tiempos y paises. Vendra & ser cosa andloga a
? histoire de V habitacion humaine, que tanto se celebré en Paris
en 1889; pero segun se dice lo de Bruselas tendra mayor des-
arrollo.

En el fondo hay el Palais de Cinquantenaire que se desarro-
lla sobre toda la anchura de los jardines.

Mas alla del Are de Triomphe se vera la Avenue et le Pare de
Tervueren.

Los medios de locomocién que unirdn la ciudad con el Pare
du Cinguantenaire serdn nuMerosos.

En los proximos nimeros nos ocuparemos de detalles.

G. J. DE Guillen Gahcia.
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AuTIOIETRIR

MEDICIOS DE ilTDRUS POR MEDIO DEL BAROMETRO, DEL HIPSOMETRO
Y DEL FOTOGRAHETRO.--ALTORAS DE MiiCSOS PUNTOS DE CATALUNA

[Continuacién). @

XVI1.—Alturas de muchos puntos de Catalufia.

Formando un grupo con las alturas de altitudes de diteren-
tes puntos de Catalufia, que procedan de un mismo observador
6 entidad, los que tengan alguna duda, sabran Aquien acudir
para que le aclare lo que vean oscuro. Procediendo asi creemos
conseguir hacer mas practico este capitulo.

Principiaremos por dar & conocer las altitudes que ha fijado
la Red Metereoldgica de Catalufia, organizada por el ilustrado
Ingeniero director de la Granja experimental de Barcelona,
D. Hermenegildo Gorria. La altitud de la poblacion se refiere a
la del Observatorio en el sitio que hay el barémetro.

RED METEREOLOGICA. DE CATALUIIA

Sltuacidn geogréafica

ESTACIOKES A;Jéttzgzﬂ Longitud. Latitnd.

Andorra (Valles de)............... 107800  5@1140" 4282917
Arenys de mar. . . . . .. 2000  6@1410" 41@3435"
Barcelona (Granja)................. 6285  4®4919" 41'2332
Berga 740'00 5®@32'35" 42'06'10"
Canet de Mar..........cocoveeeeenne.. 2600 6716'12" 41®E5d0O"
=] Y1 SO 290'00 d1°08'55"
Faro de Punta Gro8a(Baleares' IC0O00  8°53 39048'

Figueras 39'00 6«39'35" 42°15'00

1)

Téaea livBbvibta correspondiente al meade Octubre.



ESTACIONES

Granollers de Valls .

Igualada..........ccooeeeeeiiiinnnen.

La Bisbal................... -

Palafrugell...................
Puigcerda........ccccveveiiennen.

Sabadell..........cccceovvievnenn.

San Cugat del Vallés.

San Feliu de Llobregat.
San Boy (Maniconiio). i
San Feliu de Guixols. .

Santa Coloma de Farnés. .
SeodeUrgel. ...,

Solsona......ccocoeeeunnnen. .

Soller (Baleares).................
Tarrasa......ccoooeeeeeiceeverevnnnnnn.
0] g (01S7- W

401 —

Altitudes
metras.

130'00
196'00
314'00
34'00
26L.15
27'50
234'00
114'00
560'00
860'00
£0'00
1213'00
4'00

131'00
33'00
29'00
33'00

le000O

690'0U

677'00
40'00

308'00
1088

432'00

210'00

492'55

situacién geogréafica

liongitud.
5'58'05"
6@3035"
5«18'35"
6'43'38"
5@5800"
6°06'15"

8°53'49"
6%10'35"
5°39'05"
6°51'11"
5%34'40"
6°51'15"
54725
5@45'40"
5*%44'U"
5°44'00"
6°43'15"
6@ 1'20"
5®08'10"
sno'ii"
S-SS-SS
5"41'50"
4'>13'55"
4«34'30"
4*55'55"
5'>56'05"

Latitud.

4P35'55"
4158'30"
41"44'30"
41@57'50"
41@40'46"
4153225
41°43'35”
30°43 04"
42°09'50"
42°1345"
41°54'30"
42:24'30"
42>1505"
41»31'55"
41728'00"
4P23'25"
41°20'35"
4146'25"
41“51'50"
4220'00"
41@58'50"
39°4805"
413320"
40°48'50"
42°09'45"
41°17'20"
4155'35"
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Villanueva y Geltru.
Villafranca del Panadés, .

Inca (Baleares)
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Altitades
metros.

13'00
238'00
151'34

Sltuaoibn geogrAfioit

Longitud.

5'24'18"™
5°22'10"
6“35'53"

Latitud.
driS'00"
41"21'04"
39“43'14"

ALTURAS SOBRE NIVEL DEL MAR DE ALGUNOS PUNTOS DE LOS PIRI-
NEOS ORIENTALES DE LA VERTIENTE CATALANAY DE LA FRANCESA,
PROPORCIONADOS POR EL INGENIERO D. EUILIO SCHIERBECK (2).

Puente de Soler
Escadarcbs

Puig de Aip
Altura oficial Vich

Collado de Tosas (mojon)
Altura oficial Bourg-Madame
»  aproximada Puigcerda

Barranco de Palomnaro en el Hospitalet (limite

de Franciay Andorra)
Unién del Ariege y del barranco de S. José.

Puente de Fraymiguel
Capilla de S. Pedro

» de S. Juan
Canillo (Iglesia)

Iglesia de Meritxell
Torre de Rouell

. (18 El Sr. Schierbeok, en sue largos traba{(_)s ferrocarrileros
fia, ba podido coleccionar gran uumero de al

lioso obsequio.

Saldur (posada del Oustet)

» del salto del Estany

» (Puente sobre el Valiro)........ccccccoonnnee

Metroa,

1084
1140
1105
HIO
2585

492
1930
1138
1190

1620
1785
2420
1860
1765
1610
1590
1605
1570
1540
1400

or Catalu-

itudes. Se leagradece este va-



Torre de 10S BOUS.......cccooiiiiiiiiiieiiiiieeee e
La MOSQ'UEIA. ...ttt
ENcCamps. ...
Las Escaldas (Plaza)........cccccoceeeiiiiiiiieeeeienee,
» » pueate s/. el Valira......................
Pueate de los EscalU...........cccoovveiiiiiiniieeeene,
Andorra la Vieja......ccccoeiiiiiiiiieieiieeee
Santa Coloma (Iglesia)......ccccccvvvviiiiiiiiieeenen,
Puente sj. Embaldia.........ccccccooniiiiiiiiiiniin,
S. Julia de Soria (Plaza)........cccccoevivveeneennieenee.
Barranco de Runer (lim. de Andorray Espafia),
Puente de Aiserall sj. el Valira........................
Seo de Urgel(Plaza). . @ .,
» » La Torre de Solsona.....................
» »  ElICastillo......cveeeeeiiiiiiiiiiiieeeee,
» » Casteli Ciutad..........cccccoeevirininnnn.
Confluencia del Embaliu y rio Segre. . . ,
Puente de Segre.....ccoo i
Bafios de S. Vicente.......ccccevviiiiiiiiiicnnieee e,
Poudebar (s/. rio Segre pueate).........cccceevvveenne
Martinet Pueblo de arriba...........ccccoovieeiiiinenenne
» » de abajo.....cccccceiiiiiiiiiiis
Puente de Bellver s/. Segre).; ...cccooceeeeiiinins
Plaza de la Iglesia de Bellver............ccccccoonnnne.
Plaza Mayor de Puigcerda...........ccocevvviniennnnen.
Vernet,—Carretera de Salsea; base de la pira-
mide terminal.............cooooii
Perpifian.—PartesuperiordelcampoS. Jaime.
Puente de Ceret.........oooviieiiiiiiiiiieeeee e
Barios de Arles sobre el TecK........coooveiieeannns
Arles. (Altitud del campanario)..........cccccveeennee.
Pablo de Feuonilles...........ccccoviiiiiiicnieee
Prades. (Altitud del campanario)..........c.ccooeeee..
Viliafranea de Couplent. (Reloj de CasalaVilla).
Ciudadela de Bellguarda...........cccccovuveeeiineeeenns

Metroa.

1335

HO05
mo
Jiqq
J0g5
1050
1030
940
890
glo
74¢
810
815
§25
720

870
880
998
980
1010
1040
1190

35
79
96
222
277
245
350
413
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Ustroi.
Torre de la misma. (Emplazamiento del reloj). 449
Fontio™al. (Antigua puerta militar sobre Mi-
HHETS. e

Torre de Tantanell debajo de Estagal. . . . 511
Bafios de Vernet........cccooiiiiiiiiiniiiiee e 651
Torre de Madlloch (Canigo).........ccccvevviieeeiiieeeennen. 668
S, Marsal. (Altitud de la Iglesia).........c.cccuuueee. 750
Monferrer (Castillo de loa Sefiores)...........cccceeeneee. 781
Glorianes. (Alto del campanario)..........cccccceeeeeennes 802
Torre de la MasSana. . ...coccccevviiienniiie e 811
Punto culminante de Tauch...........ccooociiiinnnnen 879
San Martin de Canigo.......ccccceveveiiieenieie e, 1060
Puig de Bugarach.........cccccovviiiniiiieenee e 1280
PuigcerdA. (Campanario de Sta. Maria). . . . 1242
Torre de Balera.........cooueoiiiiieiiiiiieeee e 1476
Puig de Sta. ANa.......cccooevviiiiiiiies e e = =« 1486
Montlluis. (Reloj de la Ciudadelal......................... 1633
Collado de 1a PerXa.....cccccoeeiuvieeieeiiiiiiieeeee e 1680
PuUig Mijannea........ccccoooiuiiiiiiiiiiiiiiee e 2364
PichdeSausa......cccooiiiiiiiiiicc e 2370
La Preste (Costabona)..........ccovveeeeriiieeeniiieeniieeeens 2423
Madres. . . ., e - 2470
Collado de Fon sobre de Monet...........ccooovveeeeeennn. 2535
Pich 6 Puig del Roch Bianch..........c.cccccovviennen. 2543

» » de Traversa.......cccoeeeeeennnn. = 2565

» » del Coll Mitja.....ccovvveiiiieeeiieee, 2624

» »  Cabrens...........ccccci i 2630
Cambridaesa delante de Montlluis....................... 2<50
Puig de Balata (Canigd).........cccceevcvvveeiiiienenennen. 2785
Pich Oriental del Coll-roig....ccccccoeeiuiiiiiiiiinnnne. 2805
Puig Brich........cooiiiieeee e 2810

» Perich.ii e, 2825

» dela i, 2831

» Occidental del Coll-roig........cccceeeeernnnnnnn 2838

» PeATFAS.....coii i 2913

» del coll del Gigant.........cccccceiiiiiiiiiieennnns 2881
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Metro».

Puigmal............... 2009
Puig Carlit.. . 2021
» Tourmoure.. 3086
Vich (altura oficial). 492

ALTITUDES DADAS POR D. JOAQUIN M ." IGLESIAS

Metros.
Coll del Espinalp (Sia. Creu Ossor). Nivelacion
topografica......ccccecviveiiiie e,
La Molina, en la entrada (Sta. Creu, Ossor)
Casa Iglesias (en la era), » »
Parroquia de Sta. Creu en el dintel entrada
Casa Subira (en laera)........cccee.......
Ntra. Sra. delPadré en el dintel de la puer
ta (Sta. Margarita de Vallons). . 920
Pico de la Casanova.............ccccvvveeeee 930
S. Miguel de Solterra (S. Hilario) D. P 1210
S. Benet (Ossor). D. P.....evveeeeeeennes 1100
S. Gregorio (Ossor) D. P. 1056
Sta. Barbarc (Anglés.......cccccocvveennns 900

Varias altitudes de la linea de Barcelona al Empalme,
proporcionadas por el ingeniero Sr. Lemonier (1).

- A o

Barcelona. 442 Arenys C. 431
Pueblo Nuevo. 3.53 Canet. 5.83
Badalona.. San Pol. . 4.83
Mongat. . 5.62 Calella. . 4 60
Masnou. . 3.47 Pineda. 471
Premia. . 3.34 Malgrat. . 371
Vilasar. . 425 Blanes. . . 10.49
Matard. . 4.34 Tordera. . . 25.40
Caldetas. . 5.16 Empalme. . 62.02

(Concluird). G. J. DB Guillen-Garcia.

(1). Estae altitndes Y las de las deméas Uueae férreas se refieren sobre el rali de

la eetacléo. Agradecemos al dletingaldo Ingeniero Indnatrlal Sr.D. Lnle Lemonier el
gran nimerode olutades gne nos ba proporcionado,
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DATOS ESTADISTICOS *

RELATIVOS i LOS CIMIENTOS DE VARIOS PUENTES DE LA LINEA DI-
RECTA DE MADRID A BARCELONA, SITUADOS ENTRE LAS ESTACIO-
NES DE SAMPER T REUS. POR D. E. MaRISTAHT.

{Gontimacion).

5® Paso sobre el rio Slatarrafia.—Consta esta obra de dos
tramos continuos de 52 “ 00 de luz cada uno y de un tramo in-
dependiente de 35,“00. La altura de la rasante sobre el fondo
del cauce es de 12'75 metros. El puente se halla en curva de
550 metros de radio; debido a esta causa y a la posicién que hu-
bo que darse al tramo pequefio 6 de inundacion, los apoyos del
puente son cuatro y de forma irregular y los designaremos: es-
tribo de entrada, pila, estribo intermedio y estribo de salida.

El cilindro de la pila se obtuvo hincando dos tubos de hierro
de 3,“ 50 didmetro por el procedimiento del aire comprimido;
los estribos se fundaron directamente con agotamientos.

La profundidad de los cimientos, fué:

Bajo la superflcie

Bajo zarpa. del terreno-
Estribo de entrada............ccccccoceene... 6," 60 11,00
Pila-tubo (aguas arriba).................. 6," 77 6,“ 00
Pila-tubo taguas abajo)..................... 6,“ 77 6,“ 00
Estribo intermedio.............cooovvuvnnnn.... 5,00 6,“ 30
Estribo de salida..............ccovvvveeeeeenn.n. 7,00 10,“ 20

Los estribos fueron construidos por el contratista D. Ramén
Miralles, suministrando parte del material necesario para los
agotamientos la Maquinista Terrestre y Maritima de Barcelona.

Su coste fué el que se especifica & continuacion:

(I) De laRivista de Obras Publicas.
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Agotamientos por Administracion................ 42.439'64
<]] | Desmonte para saneamiento del estribo in-
termedio y el de salida, 686,25 m.’, a 2 pe-
SELAS. ..t 1.372'50
I Excavacién, 2,413'80 m.", a 1'40 id................ 3.379'52
|“ f Hormigdén hidréaulico, 1.826,20 m*, & 17 id..  31.045*40
\ Mamposteria hidraulica, 1.465'87 m.‘, 4 18id. ~ 24.919*79

Suma......ccoeeeeee 104.684-91

Abonado 4 La Maquinista Terrestre y Maritima
por agotamientos........cccccvvviiiiiiiiiiniin 8.981*56
Total s, 113.665*75

y siendo de 3 292*07 m.» el volumen de los cimientos de los es-
tribos, el coste del m.» del cimiento resulta &

113.665*75

3.202%07 '34-52 pesetas.

El importe total de los agotamientos fué de:

Pesetas

Abonado & Miralies..........ceeeiiiiiiiies e, 42.439%64
Id. &LaMaquinista.......ccccceeieiniiieneeniinenn. 8.981-56
; . Suma. 51.421*20
6 sea por m.* de cimiento .
51.421*20 , "
—3 292%07~ “ pesetas.

El coste del m.' de cimientos se descompone, pues, como
sigue:

Pesetas

Excavacion.. 1*40
Fabrica. . . 1700
Agotamiento. 15%62
Gastos varios. 0*50

Total. 34*52

La cantidad abonada al contratista Sr.'Miralies por agota-
mientos, se descompone de la manera siguiente:
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Po--jornales....ccooiiee, 36-"56'99
Por materiales..........cccociiiiiiieee
Por 7 por 100 beneficio, herramientas, etc. 00

Total......cocveennnee. 42.439'64

La cantidad abonada al contratista La Maquinista Terrestre
Y Maritima por agotamientos, se descompone asi;

Por jornales.......ooi e
Por materiales........ccccco i
Por 7 por 100 beneficio, personal, etc. . . 1-d62'19

Total.....ccccveeeenes 8.981'56

La cantidad total abonada por agotamiento, se descompone;

Pesetas_____
Porjornales.......ccooeiiiiiii 38,776*74
Por materiales.........ccccccviiiiiii e 8.619*52
Por beneficio, personal, etc.........ccccccen. A OACTSY

Total.....ccoceviinieennn, 51.421'20

Los agotamientos de los cimientos de los estribos se empe-
zaron el dia 22 de Julio de 1890 y se terminaron el 11 de Enero
siguiente, durando, por consiguiente, ciento cuarenta y un
dias. Se emplearon 12.547 jornales, sea un promedio diario de
88, habiendo habido dias de trabajar a la vez 150 hombres.

El cimiento de la pila central cost6 36.000 pesetas con arre-
glo al siguiente detalle;

DETALLE DEL COSTE DE UN TUBO

Pd66t&S

Hierro.—13.000 kilogramos, a 49 pesetas los

100 KilogramoS......cooeueieeeieie e 6.37000
Transporte de hierro & pie de obra.—13 tonela-

das, & 45 pesetas tonelada............ccccoeeeeueennen 585'00
Revestimiento de ladrillo.—8*30 m.’, & 50 pese-

TaS M.®..iiiiiieie e
Hormigon hidraulico.—80m.», & 17 pesetas m,». 1.360*00
Hinca.—11 mi., & 843*63 pesetas Mi................... 9.820*00

Total.........ccee. 18.000*00

es

foi

de
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Cuarto paso sobre el rio Matarrafia.—Es un puente metali-
co de dos tramos de 47'50 metros luz y uno central de 57'5J; la
longitud total del puente (estribos inclusive) es de 19850 me-
tros; ia altura méaxima de la rasante, sobre el fondo del cauce,
€3'21'50 metros, y la media 17'55 metros.

l-os cimientos de esta obra se construyeron por los procedi-
mientos siguientes:

Estribo de entrada,—Fundacién directa sin agotamiento.

Pila nim. 1.—Fundacion directa con cajon de hierro sin
fondo y agotamiento.

Pila nim. 2 —Fundacién por aire comprimido.

Estribo de salida.—Fundacion por aire comprimido.

Las profundidades alcanzadas fueron:

Bajo la Bizperfioio

Bajo zarpa del (orrono
Estribo de entrada.............ccvvvvvevenees 4" ‘26 4°'70
Pila nUm. 1 ..o, 6" ‘64 7 ‘20
Pilanim. 2 ...coooccvviviviieiiieieieieieee, 6"'12 6™60
Estribo de salida......cccccevvvvvevenenenn. 41'75 4«30

Las fundaciones con agotamiento y auxilio del cajon de
hierro de la pilanum. 1, fueron extraordinariamente dificiles,
porque se presentd un verdadero rio interior que exigié el em-
pleo simultaneo de un gran nimero de bombas y maquinas,
que alcanzaron una fuerza de mas de 30 caballos. De manera
que la excavacion para el cimiento costé realmente mas de
25.000 pesetas, siendo asi que la Compariia s6lo abon6 3000 pe-
setas, en numeros redondos, por haberlo asi precisamente con-
venido con el contratista.

Esto demuestra que cuando hay duda sobre la importancia
de los agotamientos es preferible optar por el aire comprimido.

La fundacion de la pila segunda y estribo de salida por el
aire comprimido no present6 dificultad considerable. Unica-
mente en el estribo habia una parte que descansaba fuera del
circulo del cajén, y se hizo firme por medio de un muro de
mamposteria que se construy6 entre el paramento exterior del
cajon y los bancos de roca inmediatos, loque fué facil ejecutar
atendido que se pudo achicar el agua ya escasa en los ultimos
tiempos de la fundacion.
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En la parte que no se pudo lograr esto facilmente, se hizo
descansar dicho macizo sobre sacos de arpillera clara llenos de
hormigon con cemento rapido. Hay que tener presente que es-
ta dificultad solo se presentd en los extremos de la planta del
estribo y del lado de la montafia.

Los sondeos previos para determinar la naturaleza del sub-
suelo y proyectar en consecuencia la clase de cimientos que de-
bia adoptarse, se empezaron el dia 10 de Agosto y se continua-
ron durante todo el mes.

El dia-3 de Octubre de 1891 se di6 principio & la excavacion
del estribo de entrada y todos los cimientos se terminaron el
dia 15 de Julio de 1892, 6 sea 286 dias, es decir, nueve meses
ndmeros redondos.

El tiempo empleado en la fundacidn total de cada uno de los
apoyos y por metro de -protundidad fué, pues, el siguiente:

DIiAS
por metro
TOTAL de altura
Estribo de entrada. . 73 17
Pilanim. 1 . . . 221 33
Pila nim. 2 . . . 70 11
Estribo de salida. . 145 30

Lagran duracién de las fundaciones de la pila nim. 1, fué
debida, como ya hemos dicho, & las dificultades de los agota-
mientos, y en el estribo de salida (que se hizo por aire comprimi-
do) fué debido al tiempo que se perdid en rellenar los trozos de
cimiento que quedaban fuera del cajon de hierro. Si se prescin-
de de este tiempo entonces resultan 14 dias por metro de altura.

El coste de los cimientos por aire comprimido y el de todas
las fundaciones del puente, se encuentra respectivamente re-
sumido en los dos estados siguientes;
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DESIGNACION
DB LA OBBA

Btlribo de entrada.
Pila niin. 1

Pita nim. 2................
Sitrtio de ealida. .

Promediot. .

2« g 2-m g

-1 agotaoileato

*\ agotamiento

bilsterms
de fondACIdn edopUido.

1Fnndacién directa sin
1 Fnndacién directa con
] agotamiento 7 caJOn
t dehierro

Aire comprimido. m - e
lidem id

'Para laa pilas

.Para los eetriboe . « <

\Para todo el puente..

/'Fnndacién directa sin
\ acotamiento..................
JOon Agotamientoj cajdn
* de hierro
1Por aire compr!

1

Para las pilas.

LPara los estribos.-
~Pana todo el puente. . .
fundacioén irecta sin

JCoD ag;otamien"-c'(')' ]cajon
f dehierro.....ccecveenn.
1Por aire comprimido.

se 2 'O cr 0.A a

Protuodidad Superfleie

Cubo

cimiento. Cimiento.

de
cimientiB del
b(Jo
zarpa.
Ul
4'2S 300
6'64 63
6'13 52
475 69
12'76 124
901 369
2177
4'26 300
6'64 62
10'87 131
C3s 62*00
460 184*50
5'44 123*25
4'26 300*00
6 62*00
5443 65*50
1l g <C 3 <

Us

1 278*00
411*68

379*44
327*74

791*12
1.Gifi 75
2 396*87

1.278*00

411*66
707*19

37*56
802 87
699*21

1.278*00

411*68
&>359

COSTE DE DA rUSDACIOK

Por mi.

Por «

de de
TOTAL  >rofuldidad  superficie
de de

Pwetas.

28.994*33
15 571*87

45 708'00
38.468*00

61.279*87
67 452+831
128 732*20

28.994*83

15.571'87
84,166'00

30.638*93
33.726*16
32.183*0)

28,994*33

15.571*87
42.083*00

cimientos.

Pess'as.

6.808-52
2.345 16

7.468*62
8.096-42

4.802*49
7.486*38
5 913*28

6.806*18

2.345*16
7.742*%96

4.802*49
7.486-39
3.913*28

6.806*18

2.345*16
7.74296

cimientoa.

Pesetas.

9 664*77
206ri5

73722
367*79

49419
182*79
261*12

96*64

251*15
642*48

494*19
182*79
261*12

96*64 |

-251' 15
642*48

Por m*

. de
cimlen:oa

37*82

1*20*46
117*33

7746
42200
53*70

37*82
11901

7746
42*00
53*70

2268

37*82
11901
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CRONICA DE LA ASOCIACION

Junta Seneral ordinaria del dia 24 de Octubre de 1896.

TOMA DB POSESION DE LA NUEVA JUNTA DIRECTIVA

Ei Sr. Presidente D. Alejandro de Madrid-Davila declar6
abierta la sesion y acto continuo leyo el Secretario el acta de
la sesion anterior del dia 14 del corriente que fné aprobada por
unanimidad.

A invitacion del Sr. Presidente el Secretario D. José Serrat y
Bonastre di6 lectura & la siguiente memoria de los trabajos rea-
lizados por la Asociacion durante ei Ultimo ejercicio.

M EMORIA

En el solemne acto de toma de posesion de la Junta Directi-
va nombrada para el ejercicio .que toca & su término, ofrecio
nuestro dig-no presidente toda su voluntad para trabajar en
pro de la Asociacién y de la carrera; su reeleccion es la prueba
mas evidente de que las esperanzas que tales ofertas desperta-
ron en todos los que nos interesamos por el porvenir de la cla-
se, no han salido fallidas y que, en nuestro sentir, nadie mejor
que él puede resolver los arduos problemas de que esta pen-
diente la Asociacion,

Puede decirse que tales problemas fueron enunciados en el
banquete con que la sociedad celebré este afio, seg’'n costum-
bre, el aniversario de su fundacion, por nuestros dos dignos
presidentes; D. Federico Armenter que acababa de cesar en el
cargo que tan brillantemente desempefiara y D. Alejandro de
Madrid-Davila que tan dignamente acaba de r~mplazarle.
Aludio el primero 4 las tendencias de amistad que existian en-
tre todos los compafieros sin distincion de agrupaciones y ten-
dencias que habia sabido mantener y desarrollar y que espera-
ba, dijo, nos fuesen aproximando hasta llevarnos unidos & ejer-
cer una accion comun en defensa de nuestros derechos. El se-
gundo llamé la atencién de los coucurreijtes sobre el articulo
51 de la ley de Presupuestos de 1893 a 94y el 29 del presupues-
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to de 1895 a 96 en lo que & las atribuciones de nuestra carrera
se refiere y propuso bacer las gestiones necesarias para que, al
dar cumplimiento a dichas disposiciones, quedara nuestra ca-
rrera en el lugar que la corresponde.

Y como si no bastaran los propdsitos que los breves y elo-
cuentes discursos de nuestros dignos presidentes, anunciaban
y las convincentes razones que adujeron en favor de la aten-
cién preferente que merecian, vinieron bien pronto los hechos
a confirmar sus palabras. Por dos veces durante el actual ejer-
cicio ha tenido que hacerse eco la Asociacién de las reclama-
ciones de comparieros nuestros, a quienes la errénea interpre-
tacion del citado articulo 51 ponia trabas en el ejercicio de su
carrera En Junta general convocada al efecto con fecha de 11
de Marzo se di6 cuenta detallada de tan trascendentales asuntos
y la Directiva fué autorizada para elevar su reclamacion a la
superioridad que la tiene en tramitacion y oportunamente se
dio cuenta a nuestros comparfieros de la Asociacion Nacional,
los cuales fieles & la amistad que nos une, se mostraron dis-
puestos & ayudarnos con todas sus fuerzas.

Por este mismo tiempo, con objeto de dar cumplimiento al
articulo 29 de la ley de Presupuestos, dictd el Excmo. Sr. Minis-
tro de Fomento una' Real orden por la que se consultaba k la
Asociacion Nacional sobre el deslinde de atribuciones de. las
carreras de Ingeniero. Con su acostumbrada cortesia apresu-
rose la Junta Directiva de la misma a pedir nuestro parecer so-
bre tan delicado asunto, y al efecto esta Directiva, después de
acumular todos los antecedentes que obraban en nuestro poder,
entre los cuales se contaban varias comunicaciones de las De-
legaciones de la Asociacion Nacional en Zaragoza y en Barce-
lona, nombro6 una comision compuesta de nuestros distingui-
dos comparieros los Sres. Llatas, D. Rosendo, Gonzéalez Frossard,
Bolibar y Rull, cuyo extenso y bien razonado informe merecio
en todas sus partes la aprobacién de las Juntas Directivay
Consultiva reunidas al efecto y con muy pocas modificaciones
sirvio de base a la contestacion que dié la Asociacion Nacional
al Excmo. Sr. Ministro de Fomento,

La Comision que fué & Madrid & llevar el dictamen con am-



— 415 —

plias facultades para discutirlo y modificarlo hasta pouerse de
acuerdo con la Asociacion Nacional, presidida por nuestro dig-
no presidente y compuesta ademas de nuestros distinguidos
comparferos Sres. Coruety 5las, Moy y Rull, sin descuidar su
primordial objeto, tuTO ocasidn de estrechar los lazos que con
nuestros compafieros de Madrid nos unen, los cuales a su vez
con extremada galanteria los hicieron objeto de toda clase de
atenciones. La nota saliente de la excursidn fué el banquete
con que la Asociacion Nacional obsequi6 a nuestros delegados
junto con los compafieros que ocupan el alto puesto de Diputa-
dos a Cortes. La fraternidad que en él reind y los entusiastas
brindis que se pronunciaron en pro de la unién de todos hacen
esperar que pronto llegaremos & un resultado practico, grande
por las diferencias que salva y porque hade llevarnos & luchar
con un criterio unico en defensa de los intereses de la clase.

Cuanto al dictameu, poco podré deciros, dado el estado ac-
tual del asunto; basteos saber que esta inspirado en un criterio
muy amplio, sin abandonar ninguno de nuestros derechos y
gue sus convincentes razones han sido bien recibidas en las
esferas oficiales.

Ademés de tan trascendentales asuntos la Junta Directiva
ha procurado imjjrimir & la vida de la Sociedad la mayor acti-
vidad posible, é interpretar & su manera la voluntad de los so -
cios, ios cuales, en su mayoria, le han dado muestras de su om-
nimoda confianza con la aprobacion téacita de sus actos, no es-
catimando sin embargo los votos cuando las circunstancias lo
han hecho necesario. Buena prueba de ello ha sido la facilidad
con que se reunieron 119 votos, 6 sea mas de la mitad del total
de socios cuando se creyd conveniente modificar el parrafo 5.°
del articulo 28 de los Estatutos para hacer aplicable el fondo de
reserva & la defensa de los intereses de la clase, autorizacion a
la cual no se ha tenido que recurrir por ahora, guardandola so-
lo como un recurso extremo cuando las circunstancias nos obli-
guen 4 ello.

La distribucion de premios del Concurso cientifico-indus-
trial, cuyo fallo habia quedado pendiente el afio anterior tuvo
lugar en sesion publica y solemne el dia 27 de Noviembre de
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1895. El trabajo que merecié ei premio ofrecido galauteraente
por la Asociacion Artistico Arqueolégica Barcelonesa fué un im-
portante estudio sobre la acropolis ciclopea de Tarragona que re-
sultd ser debido & nuestro digno Vice-presidente 1. y Director
de la Revista D. Guillermo J. de Guilléu-Garcia. quien demos-
tré en esta ocasiéon que no solo conquistaba lauros en el terre-
no de la Ingenieria, sino que también sabia hermanar la cien-
cia con el arte y aplicar la claridad de raciocinio que dan las
ciencias exactas 4a las investigaciones prehistdricas. Un accésit
al mismo premio fué otorgado por el Jurado a nuestro distin-
guido compafiero D. Alfonso Garcia Font por el profundo estu-
dio que revelaba el desarrollo de uii tema analogo al anterior.
El premio ofrecido por esta Asociacion aun trabajo relacionado
con la Ingenieria no pudo ser adjudicado por considerar el Ju-
rado que el Gnico trabajo presentado no reunia condiciones
para merecerlo. La escasez de trabajos de esta clase, si bien se
explica en parte por las mdltiples ocupaciones de la mayoria de
nuestros comparieros, preocupé justamente a la Junta Directi-
va, lacual acordd estudiar unas nuevas bases que en breve
han de ser sometidas a vuestra aprobacion, y qu.e es de espe-
rar atraigan mayor concurrencia & tan solemnes actos.

Coincidid con la distribucion de premios del Concurso la
Junta General en la que reglamentariamente fueron aproba-
dos los Presupuestos del ejercicio que fine; en ellos al par que
se hacia constar un aumento notable en las rentas debido a
acertado empleo del fondo de reserva, consigné la Junta Direc-
tiva, siempre deseosa de proporcionar el mayor ndamero posi-
ble de comodidades & los socios, la cantidad necesaria para abo-
nar la Asociacion a la red interurbana de teléfonos, mejora que
por otra parte se venia haciendo necesaria dada la vida de re-
lacion cada vez creciente de la Sociedad. No menos necesaria
era la mejora instalada Gltimamente en el local por iniciativa
de nuestro digno presidente que los concurrentes habréis podi-
do observar; me refiero al aparato destinado & avisar al conser-
je cuanto esta cerrado el local de cualquier tentativa de forzar
la puerta 6 en el caso de desarrollarse uu incendio en el local
de la Biblioteca, que constituye sin duda, nuestra mayor ri-
queza.
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Esta solida base de nuestra vida intelectual sigue cada dia
en aumento; numerosas han sido las obras recibidas de que
oportunamente ha dado cuenta la Revista y ademas con la can-
tidad presupuestada la Asociacion ha adquirido obras tan im-
portantes como la «Theoretische Maschinenlehre» de Grashof,
la "Physique Industrielle» de Ser, el «<Manuel du Fondeur» de
Mollerat. «Le Papier», «Le Sucre» y «Les Textiles» parCharpen-
tier, «Distribution des eaux» par Dupuit. la «Arquitectura legal»
de Martinez, «Ascainissement industriel» de Freycinet y varias
otras que creemos prolijo citar. Han contribuido ademas al
aumento ias obras de Buchetti «Les Nouveaux Moteurs Hydrau-
ligues» y «Les Constructious métaliiques» a cuya adquisicion se
ha aplicado el importe de diez cédulas amortizadas del emprés-
tito de 1892, cedido generosamente por su posesor D. Gerénimo
Bolibar, y la obra «Lever des Plans et nivellement» de Durand
Claye, regalada por D. Antonio Gonzalez Frossard. Con el impor-
te de otras diez cédulas generosamente cedidas por este Ultimo
ha resultado poco gravosa para la Sociedad la adquisicion de
un anuario biblioteca que el incremento de librosy revistas
habia hecho necesario.

El ejemplo de nuestros generosos compafieros ha sido segui-
do por otros cuyos nombres me complazco en publicar; los se-
fiores Molinas, Comas, Galopa, Barret, Tey y Rull han tenido a
bien ceder & la Asociacion el importe de las Cédulas amortiza-
das que les correspondian, y sus donativos que la Asociacion
agradece profundamente, permitiran realizar mejoras que han
de redundar en beneficio de todos.

Por de pronto una gran parte de la suma cedida debe inver-
tirse en breve en la adquisicion de un magnifico nivel de aire
gue vendra a aumentar nuestro gabinete de instrumentos de
ingenieriajunto con una brdjula de anteojo cedida por el se-
fior Gonzalez Frossard, que ha querido terminar este ejercicio
afiadiendo un favor mas a los muchos que nos tiene prestados.

Nuestra Resusta Tecnolsgica Se ha mantenido a gran al-
tura, gracias al infatigable celo de su digno Director D. Gui-
llermo J. de Guilién-Garcia que ha sabido corresponder como
todos esperabamos a la confianza que en él deposité la Junta
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al confiarle lau importante cargo. Gracias k él hemos visto au-
mentar notablemente los anuncios que constituyen una fuente
de recursos para la misma publicacién y mantenerse siempre
vivo el celo de nuestros colaboradores, de los cuales nos com-
placemos en citar los Sres. Brugués, Baradat, Jofre, Brugada,
LlatasD, Rosendo, Canalda, Riera y Puig y Biisco. Especial-
mente el notable trabajo de este ditimo sobre «Resistencia de
los ferrocarriles de via estrecha» publicado después en folleto
aparte, ha llamado poderosamente la atencion de muchos inge-
nieros dedicados a la construccion y explotacion de ferrocarri-
les no solo en Espafia sino que también en el extranjero, en
donde una eminencia del ramo, el distinguido ingeniero Mr.
W. Ast, director de la via del ferrocarril del Emperador Fernan-
do en Austria, se ocupd extensamente de dicho trabajo en un
luminoso articulo publicado en el Boletin déla Comision inter-
nacional de Congresos de Ferrocarriles, del cual ha publicado
un resumen en nuestra Revista nuestro distinguido comparie-
ro D. Rosendo Blatas.

Otro articulo que creemos deber mencionar es el que apare-
ci6 en el nimero correspondiente al mes préoximo pasado bajo
el titulo «La industria catalana y los ingenieros industriales»,
en el cual se defendian brillantemente dichas entidades de las
infundadas censuras que contra ellas contenia un articulo de
nuestro apreciable colega «Madrid Cientifico». Todos habéis
podido ver en dicho articulo, debido k uuo de nuestros mas dis-
tinguidos compafieros, que ha sido una excelente ocasion de
mostrar el estado de progreso de nuestra carrera y de la indus-
tria del pais que con ella se halla en intima relacion.

Circunstancias especiales, 6 las cualesnoes ajena lasituacion
critica por que atraviesa nuestra querida patria, han impedido
realizar este afio la excursion cientifico-industrial acostumbra,
da; en cambio se ha constituido una comisién permanente para
la recaudacion de fondos y organizacion de una excursion a
Paris durante la préoxima Exposicion y no dudamos que seran
muchos los adheridos y que daremos una piuebamés de vitali-
dad en ocasion del brillante concurso de la gran capital en la
cual contamos con tan buenas relacione.*, especialmente con

la Eocitlé des higeiiiturs Civils de France.

es
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Como centro consultivo ha evacuado este afio la Asociacion
varios dictdmenes sobre asuntos relacionados con la carrera y
por dos veces ha sido solicitada para la designacién de peritos
por la Administracion de Justicia.

Nuestra vida de relacién es cada dia mas extensa; aparte de
la amistad que naturalmente nos liga con los compafieros de
otras agrupaciones, hemos sido invitados repetidas veces & ac-
tos solemnes de muchas corporaciones y centros oficiales a los
cuales la Asociacién ha procurado corresponder dignamente.

Como recompensa & sus trabajos, la Junta directiva ha visto
aumentar notablemente durante el actual ejercicio el m'imero
de socios que en la actualidad es el siguiente: Socios honora-
rios 4; Titulares 184; Miembros Asociados 28; lo cual constituye
un total de 216, 60 sea 15 mas que en igual fecha del afio an-
terior.

Nuestro estado economico es muy satisfactorio; he aqui el
estado de cuentas presentado por el Sr. Tesorero:

Existente en Caja y Fondo de reserva
en metalicoen |.”Noviembre 1895.  770'05 pesetas
Ingresos desde 1 “ Noviembre 1895 &

31 Octubre 1896 (*)......cccceevvvvveenne 1055045 »
Gastos desde 1." Noviembre 1895 &

31 Octubre 1896. . . . . ' . 10913'96 »
Existente en Cajay Fondo de reserva

en metalico en 31 Octubre 1896 . 406'54 »

Fondo Reserva:
Metalico Ptas. 240'00. .
Acciones del Fomento del Trabajo
Nacional.......ccccccvvvviiieennn. 4740'00 pesetas
Ocho billetes hipotecarios del Te-
soro de lalslade Cuba; emision
de 1890.......ccccoeeeeeeeiiiieeeen,

En Junta General cuya acta acabala de aprobar, verificose

0 Auiioue <«ta Memoria fué leida ti di» 24, como en esta fecha fueron cerrados
1 0B illiroB de Teaororia, hemoB creido coDrenicnte expresar loa IngrreeoBy gaaloa correa-
» ond'ientrad todo rl ejerc'oio econémico.
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la votacién para renovacion de cargos de la Directiva 'y Comi-
sion de Revista; el numero de reelecciones prueba la satisfac-
cion con que babeis visto las gestiones de la pasada Junta, de
lo cual no puedo menos de felicitarme.

La Asociacion queda organizada para el proximo ejercicio
del siguiente modo:

JUNTA DIRECTIVA

Presidente. . e . Don Alejandro de Madrid-Davila.
Vicepresidente 1 . ® Guillermo J. de Guillén-Garcia.
« 2° _ » Bernardo Puigy Busco.
Tesorero. 1 - e . » LuisLe Monnier.
Contador. . 1 - . * [Emilio Schierbeck.
Bibliotecario . . . ® José Playa.
Secretario. 1 - . » Alejandro Jofre.
Vicesecretario / . » José Claramunt.
» 24 » Pedro Rovira.

/ » Mariano Capdevila.
Francisco Cardellach.
José M.* de Lasarte.

' » Antonio Codina,

- *
Vocales sin cargo. )

COMISION DE REVISTA

Director. 1 1 . Don Guillermo J. de Guillén-Garcia.
/ José Pascual y Deop.
Gerénimo Bolibar.
Joaquin Arajol.

Vocales. . 1 José Playa.
Emilio Riera y Calbeté.
\ » José Serraty Bonastre.
Secretario . . Pedro Rovira.

Y ahora que dentro de breves momentos voy U cesar en mi
cargo, réstame tan solo daros las gracias por la confianza que
en mi depositasteis al nombrarme, por la benevolencia con que
habéis visto mis débiles esfuerzos y por la paciencia que habéis

demostrado en oBCUCliarmo. AMmano.

to
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El Sr. Presidente se excus6 modestamente respecto de las
frases relativas a su gestion que contenia la Memoria, dicien-
do que todo lo hecho se debia a la Junta Directiva, la cual a su
vez se debia & la Asociacion que la habia nombrado. Dijo que
los problemas planteados se estaban resolviendo y enaltecio el
interés que ofrecian para todos los ingenieros industriales. En
breves palabras di6é cuenta del estado de los mas importantes
asuntos pendientes y termino agradeciendo su reeleccion, de la
cual no se juzg6 merecedor, por mas que su voluntad estaba
entera al servicio de nuestros fines.

En medio de calurosos aplausos se levantd de la mesa con
el Secretario saliente y volvid a ocuparla acomparfiado del nue-
vo Secretario D. Alejando Jofre, repitiendo sus ofertas para
cuanto pudiera convenir a los sefiorea socios en el terreno de
la carrera.

El Sr. Gonzalez Frossard propuso dar un voto de gracias a la
Junta Directiva saliente que fué acordado por unanimidad.

Y no habiendo mas asuntos de que tratar, el Sr. Presidente

levanté la sesion.
8. TJ

Sv,pleinenlo a las tarifas publicadas en la Revista Tecnolsoica
del mes de Agosto de

La Junta Directiva de esta Asociacion, en sesion del dia 21
de-Octubre Gltimo, determiné aclarar dos puntos de las tarifas
gue podrian dar lugar a duda, y después de detenido estudio,
tomo por unanimidad los siguientes acuerdos:

1. ° El tanto por ciento correspondiente & una cantidad in-
termedia entre dos de la tarifa se obtendra por interpolacion
geométrica.

2. ° Los honorarios correspondientes a las indemnizaciones
industriales se calcularan como los de las tasaciones.

El Secretarlo,

José Sereat t Bonastre.
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SESIONES DE LAS ACADEMIAS

Real Academia de Ciencias y Artes de Barcelona

El dia 29 (le Octubre Gltimo, celebro esta Corporacion la so-
lemne sesion inaugural del afio académico de 1896 a 1897; bajo
la presidencia del llustrisimo Sr, D. Silvino Thés y Codina, es-
tando representadas las autoridades, numerosas corporaciones
oficiales V particulares y con asistencia, ademas, de numeroso
y escoqicfo ublico. . . I ® i,

En-a reSena reglamentaria el activo y celoso Secretario Don
Arturo Bofill, enumero6 los trabaj'os llevados a cabo durante el
pasado afio de 1895 a 1896, dando suscinta idea de las Memorias
presentadas por los Académicos; recordo la notable conferencia
sobre 10§ rayos Roentgen, dada por el Sr. Lozano; los servicios
prestados & distintas corporaciones oficiales, al municipioy &
la provincia; los trabajos realizados en el observatorio astrono-
mico de la Academia; las gestiones entabladas para llevar a la
practica el magnifico proyecto de un observatorio astronémico
que la Academia presento oportunamente & la Diputacion pro-
vincial y (jue es de esperar, para el buen nombre de Barcelona
y la cultura intelectual del pais, iio tardara en erigirse en la
cumbre de la vecina cordillera del Tibidabo. Puso de relieve el
sefior Bofill en su Memoria el notable aumento de la biblioteca,
las relaciones establecidas con iiiiraerosas corporaciones cien-
tificas nacionales y extraiigeras y el progresivo desarrollo del
museo publico de Historia natural, cuyas colecciones han au-
mentado en mas de 3.000 especies en un afo, gracias & la cons-
tante labor del distinguido naturalista D. Eduardo Chaquert,
director actual de aquella dependencia, destinada & ser en lo
sucesivo el Museo natural de la region catalana.

Acto seguido diose cuenta del fallo recaido en el ultimo con-
curso para la adjudicacion de premios & los alumnos de la ca-
tedra libre de Astronomia profesada en el Observatorio de
aquella Corporacién por su director el Dr. D. Eduardo Fontseré.
Dichos premios, ofrecidos por la Sociedad espafiola protectora
de la Ciencia, y consistentes en obrasmoderuas de Astronomia,
fueron a continuacién entregados & los alumnos agraciados
Don Francisco Novellas y Roig, D. Antonio Fa'guera y Sivillay
Don Antonio Llorens y Clariana.

Luego, el académico de nimero D. José Ramoén de Luanco
ley6 un resumen biografico titulado «D. Juan Agell y sus tra-
bajos cientificos». Expuso en él algunos antecedentes déla
vida del Sr. Agell y en seguida la relacion ordenada de las me-

deo
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morias sobre dinamica y telegrafia eléctricas, conductibilidad
calorifica de los liquidos eu vasos concéntricos, motores de va-
por y de ciertos gases; correlacion de las fuerzas fisicas y la
doctrina de Pasieur sobre los fermentos y la generacion espon-
tanea, También se hizo cargo de las esperiencias ejecutadas
por el ilustre Académico con los aparatos de su invencion que
el Sr. Luanco hallo en el laboratorio de quimica de la Univer-
sidad. ai sucederle en la catedra que el Sr. Agell desempefio
durante muchos afios.

Por fin, el Presidente de la Academia levanté la sesion de-
dicando antes sentidas frases & la memoria de los académicos
que dieron mayor lustre & la Corporacion con sus trabajos, re-
cordando que eu aquel recinto se habian hecho por primera
vez en el mundo .sérias experiencias sobre telegrafia eléctrica
y por primera vez en Espafia, se habian dado a conocer inven-
tos de tanta trascendencia como el daguerreoiipoy la fotogra-
fia por las radiaciones catddicas. Estos ejemplos, dijo el sefior
Thos, son la mejor garantia que la Academia presenta al pu-
blico de esta region, del espiritu que la mueve en sus traliajos
y de la fé incansable con que continuara su labor en pro de la
ciencia y del progreso.

Durante la sesidon una orquesta dirigida por el Académico
de la seccién de artes Sr. Rodoreda, dejo oir algunas composi-
ciones de este sefior, siendo recibida con gran aplauso la dedi-
cada & la memoria del fundador de la Academia, el rey Carlos
lll escrita al estilo del siglo xviii y ejecutada por primera vez
con motivo de la inauguracion del nuevo local de la Academia.

El publico salié dé la sesidon agradablemente impresionado
tanto por lo que alli se dijo, como j)or la esplendidez de la Aca-
gle_mia de Ciencias de Barcelona sabe disponer sus sesiones pu-

icas.

Por nuestra parte, felicitamos de veras a cuantos han con-
tribuido & la brillante vida académica de aquella secular Cor-
poracion durante el altimo curso, y unimos a los suyos nues-
tros votos para que se realicen los proyectos que la Academia
acaricia y cuya ejecucién reclaman cuantos se preocupan del
porvenir intelectual de esta ciudad.
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BIBLIOGRAFIA

DE ALGUNOS LIBEOS BBOIBIDOS

Traité d 6lbctkoubtai-luegib par W. Borchbbs profesor de la
Escuela de Metalur?_ia de Duisburg Tradaccion @ . .
alemana por el Dr. L. Gautier.-Paris, Libreria politécnica ;e Baudiy
T C." 15 Rae des Sainta Péres.-Un volimen grande en .. con lao
fiearas en el texto,—Precio encuadernado, 26 francos.

La electrometalurgia una de las aplicaciones de la electricidad que
basta hace pocos afios puede decirse que existia s6lo de nombre, de re-
pente ha adquirido nn desarrollo inesperado, y a causa de ser muy
raros los metales que se Eodian obtener por medio de la corriente eléc-
trica, esta aplicacién no habia podido ser el objeto de nn tratado es-

~*°] imitada desde nir principio & la refinacién del cobre bruto, el
empleo de la electricidad, se ha pronto extendido para el tratamiento
de los minerales. Los procedimientos que han sido propuestos para la
extraccion de los metales por la via electroljtica 6 eleotrotérmica son
ya muy numerosos, habiendo muchos de ellos que son absolutamente

**'*'Jna obra que se hubiere limitado ¢ la simple exposicion de'loe pro-
cedimientos hoy conocidos, habria tenido bien poca utilidad practica.
Eva pues preciso no tan sélo describirlos, sino que ademas discutir su
valor é indicar muy especialmente aquellos que pueden emplearse con
éxito, sin ¢ con alguna modificacion, ... )

El 8r. Borohers que ha hecho una larga y brillante carrera cienti-
fica é industrial y que ha estudiado especialmente la extraccion de los
metales por la via eléctrica, lo ha realizado del modo més satiatactono
en este tratado del cual se acaba de publicar la segunda edicion.

Por otra parte M. Gantiev ha prestado un gran servicio hacienao
la tradaccién de esta obrai que se distingue por la claridad con la cual
los métodos estan expuestos g discutidos, siendo al mismo | . .
mas completa en esta rama. Sin dejar de ser unatradncoion fiel, ei
traductor ha creido deber afiadir algunos de los hechos nuevos que se
han producido desde la aparicion de la segunda edicién alemana. La
mayor parte de estas adiciones son el objeto de notas oompleinentanas
al fin de la obra, estando las demas intercaladas en el texto é indica-
dasqur an signaq. . , . e *

orden segan el cual las materias estan expuestas es el siguiente.

Después de una introduccién en la cual se estudia la electrolisis y
el trabajo electro-térmico, para el estudio de los procedimientos para
la obtencién de los metales alcalinos y alcalino-térreos, clasibcaaos
en tres grupos en cuya cabeza estan respectivamente el Magnesio, ei
sodio y el calcio. Entra luego 4 la obtencion de los metales térreos,
ocupandose con gran extension de los procedimientos méas recientes y
practicos para la extraccion del aluminio* , &

El resto de la obra esta dedicada a los metales pesados eetudianao
con gran extension y riqueza de detalles los procedimientos de su ex-
traccion y especialmente del cobre, la plata, el oro, el zinc, el plomoi
el bismuto, el antimonio, el cromo, el magnesio y el bierro.

Esta interesantisima obra que ya el nombré de su autor la reco-
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mienda, ha de ser de estadio provechoso no tan solo &los metalargis-
tas, sino que también a todas las personas que especialmente se dedi
can al estudio de las aplicaciones de la electricidad i quienes la reco-
mendamos encarecidamente.

ChIMIB DBS PARPUMS HT PABHICATIOS DBS B8SENCBS eXtraitS d’
odenrs, eanx aromaliques, porurnades, etc. par S. Pibssb gnimico
perfumista de Londres.—Sdicidn francena por F. Chardin-Hadan-
conrt, H. Massignon y Q. Halphen.—1896, Paris, Libreria J. B. Bai-
Uiére et Fils, 19, Rué Hantefeulle.—1vol. en 16.° de 397 paginas, con
78 figuras.—Precio encuadernado, 4 francos.

ste libro del cual varias ediciones se han sucedido rapidamente
viene & Uenar un hueco en la literatura cientifica. Esta nueva edioidn
ha sido enteramente revisada, el 6rden de materias completamente
variado y parte del texto escritado nuevo. Esta consagrado especial-
mente & la naturaleza y corapobicion quimica de los perfumesy & su
fabricacién industrial.

En el primer capitulo, estudia el origen y la naturaleza de los per-
fumes: en el segundo se ocupa de su extraccion indicando los varios
procedimientos en 0so0, por expresion, por destilacion, pormacerscion.
por disolucion, etc.

El tercer capitulo esta consagrado alas esencias, a sus propieda-
des y caracteres generales, a su analisis quimico y a sns falsificacio-
nes. El estudio de las propiedades y caracteres de cada esencia consti-
tuye al cuarto.

En el quinto, trata de las aplicaciones de la quimica organica a la
perfumeria para la produccién de las esencias artificiales.

Los capitulos siguientes son una coleccion de formulas y recetas
para la fabricacion de los extractos de olores, aguas compuestas,
emulsiones, pastas, aguas y tinturas para el cabello, depilatorios, po-
madas, dentifricos, etc.

En el dltimo capitulo se trata de las sustancias empleadas en la
perfumeria, alcohol, acido acético, amoniaco, glioerina, vaselina, etc.

En otro volumen Histoirb des parfdms bt hygiene de i.a toi-
UBTTB se ha reunido todo lo referente al origeny al empleo délos
perfumes, de modo que estos dos volimenes reunidos forman un ma-
nual completo del perfumista, indispensable & todos los que fabrican
estos articulos y util para todos los que quieren emplearlo conforme
las reglas de la higiene.

Les tramways élbctriques par Henri Maréckal—Paris, Libre-
ria politécnica Baudry & C.', 16, Rué des Saints-Peres.—Un vol. en
8®con 115 figuras en el texto. —Precio encuadernado, francos 7 60.

La cuestion de los tranvias hoy esta & la orden del dia en la mayor
paite de las poblaciones. La traccién animal tan lenta é incomoda es
hoy definitivamente condenada preocupandose en todas partes de sn
sustitucién por la traccién mecanica.

En los Estados Unidos en donde este problema se obordé hace ya
algunos afios, se han decidido por la traccién eléctrica. En Europa es
dificil hacerse una idea de loa servicios que pueden prestar los tran-
vias eléctricos en las ciudades y sn influencia sobre el desarrollo in-
dustrial y comercial de las grandes poblaciones.

Esta obra cuyos elementos han sido recogidos la mayor parte sobre
el terreno por el autor, en un reciente viaje & los Estados Unidos, llena
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LR lagafa en la bibliografia cientifica. Reasume en una forma aen-
cilla accesible ; todos, los progresos realizados en esta rama tan in-
teresante de las aplicaciones de la electricidad.

En aas dos primeros capitalos trata de las Disposiciones generales
de los tranvias eléctricos y déla Via; en los capitulos tercero, cuarto
y quinto se ocapan respectivamente déla Distribucion de la corriente
por oondnctores aéreos, de la Distribnciéon por oondnotores subterra-
neos y de la Distribucién por conductores interrnmpidos establecidos
al nivel del suelo; la traccion por medio de acumuladores forma el ob-
jeto del capitulo sexto; en el séptimo estudia el material movil; el es-
tudio sobre las Estaciones centrales ocupa todo el capitulo octavo y
finalmente con el estudio de los G-astos de instalacion y explotacién
conolnye la obra.

Este libro no puede ser consultado sin provecho no tan solo por
aquellos que se ocupan de los tranvias bajo el punto de vista indas
trial, sind que también por todos aquellos que se interesen por los
adelantosy mejoras de los sistemas de transporte hoy conocidos.

L’ INDUSTRIE DB LA DiRTIiLLATioN, leuureK et ulcools pal' M. J. G-oi-
CHARD.—Paris, Libreria .I-B. Bailliére et Fils, 19 Rué Hautefecuille.
—1vol. en 16.“ de 416 péaginas, con 138 figuras. —Precio encuadernado,
6 francos.

Esta obre junto con la Cmuia du distillateur Y la Microbiolo-
OiB DU D18TILLATBUR del mismo autor constituyen un verdadero Tra-
tado de Destileria abrazando & la vez las partes cientiflea é industrial
al alcance de los industriales, bajo una forma sencilla aunque comple-
ta y comprendiendo los trabajos mas recientes de sabios y practicos
tanto franceses como extvangeros,

En la tindustrie de la distillation» se tratan las siguientes mate-
i'laa: Fabricacion de los liquidos azucarados por la maltora y los aci-
dos; Fermentacion délos granos, patatas, remolacha, melasas, etc. In-
dustria de la levadura de cerveza; Fabricacion de alcohol, de granos,
patatas, remolachas, melasas, etc. Destilacion y pnvifioacion del al-
cohol y aplicaciones de las levaduras, de los alcoholesy de los resi-
daos.

Esta obra de grandisima ntilidad como todas las del mismo autor,
hombre de larga experiencia en este ramo, es de recomendar & unes-
tros lectores y especialmente & los interesados en la industria de la
Destileria.

Les SupoRt's métalligobs usubls des lignbs élbctriqubs
AIIRIESNBS. —</ompo8Ition et determination de leurs dimensions par
M. Emile PiBhabd, Ingenieur des telégraphes a Bruxelies.—Bruxa
lies 1896.—1 folleto.

El desarrollo tan grande que en estos ultimos afos han tenido las
apHoaciones de la electricidad en la telefonia, alambrado y transmi-
sion de fuerza, ha hecho que la construccion de las lineas aéreas haya
tomado nna grandisima extension, de suerte, que algunos hilos gae se
tendian en an principio, han acabado por convertirse en haces enor-
mes constituidas por centenares de hilos.

Ya en este pnnto, el problema de su construccion, facil y sencillo
en nn principio ha acabado por sor muy complejo. Los postes de ma-
dera gne primero eran suficientes, les han sustituido verdaderas es-
tructnras metélicas.

con
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El estadio, cotnposioiéay calenlo de estas estrnoturas, son el obje-
to del trabajo de M. Pierard quien con sa reconocida competencia en
esta clase de trabajos, resuelve el problema de nn modo satisfactorio.
No es pues de dudar que este folleto ha de ser en extremo provechoso
para todos aguellos que se encuentran en el caso de tenerlo que resol-
ver en los multiples casos que la practica de todos los dias ofrece.

Dictiosnaire d’ Ei.BCTRIiciTE par Jalien Leféore, con una intro-
duccién por M. E. Boatij.—Paris, libreria J. B. Bauliére et fils, 19 rae
Hautefenille.—Un vol. grande en8.° & dos columnas de 1150 pagina?,
con 1250 figuras intercaladas en el texto. - Precio, 30 francos.

El Diccionario de electricidad de J. Lefévre, presenta bajo una for-
ma claray concisa los mas interesantes datos sobre la terminologia
eléctrica, asi como la exposicion de los conocimientos actuales sobre
electricidad. El lector encontraréa en él una exposicion completa de los
principios y métodos hoy en aso, asi como la dascripcioéa de todas las
aplicacioaes de la electrioidad, siendo en rigor la Unica obra de este
género que esta al corriente de loa descubrimientos mas recientes y
que hace conocer los aparatos y las aplicaciones gae se han llevado a
cabo en estos Ultimos tiempos,

Bajo el punto de vista teodrico, presenta como estudios nuevos, el
de las ondulaciones electromagnéticas, el délas corrientes de alta
frecuencia y la exposicion del desonbrimiento de los cuerpos giratorios
y de las corrientes polifasicas. Bajo el pnnto de vista de las aplicacio-
nes, esta nueva edicién presenta las mas recientes, relativas a la cale-
faccion por la electricidad, & la traccion y & las locomotoras eléctri-
cas, al alumbrado, al teatrofono, etc,

Las distintas materias estan presentadas como nna pegnefia mono-
grafia, clara, concisa, lo mas independiente posible de las demas y con
gran lujo de datos. Ademas, el gran nimero de grabados bien ejecuta-
dos y bien elegidos, han de contribuir en gran parte al éxito de esta
obra, lo mismo entre el publico en genera!, que entre los especialistas
a quienes les sera mas particularmente indispensable y & quienes lo
recomendamos eficazmente.

La especialidad bstomatolégioa.—Observaciones clinicas, por
D. José Bonoquet, fasciculo segundo.—Barcelona 1896.

Escuela Municipal db Artes y Oficios db Mataro.—Memoria
leida en la solemne apertura del curso de 1896 a 1897, por D. Ramoén
Boteras y Galtés, Profesor Secretario de dicha Escuela. -Matar 1896.
—1 folleto.
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NOTICIAS

Dbsooido.—En el trabajo La/mniecZad en la hilatura del alpodén

3ne publioatnos en las revistas de Septiembre Octubre se olvidaron

e poner gne es de M. Dobsson y que esta traducido por nuestro queri-
do comparfiero D. Emilio Riera.

Pozos PROFUNDOS. Su8 tbmpbratukas.--Eu Bélgica existe una
mina llamada des Viviera Réxinis (Gilly), uno de cuyos pozos descien-
de basta i-lOO metros préximamente, y los demas de 800 & 1.000.

En el pozo de Sperenberg, 40 kilometros al S de Berlin, la mayor
profundidad es de 1.390 meti'os, y el de Scheledebach, también en Ale-
mania, llega 4 1.910. Ademas, en 'Weeling. Virginia occidental, existe
un pozo de minade 1.500 metros de profundidad. Al atravesar el Monte
Genis, hay momentos en gne el viajero se halla & 1,954 metros debajo
de la cima de la montafia, y en el tinel de Sau Gotardo & 1.706. El tunel
del Simplén, presentara una diferencia maxima de altara de 2.135 me-
tros con respecto & la cima de la montafia que habra de atravesar.

En las minas hulleras del Poirier, Bélgica, cayos pozos no descien-
den mas alla de 940 metros, el termdmetro marca de 28 429° en las ga-
lerias mal aireadas, y de 32 & 38° en las gaterias sin salida.

En el mencionado pozo de Sperenberg, el termédmetro marca 49°, y
en el de Sohledebach 57°,5. En el de Wesling se han verificado obser-
vaciones cientificas durante todo un verano habiendo llegado la tem-
peratura del fondo 4 43°,5, mientras en la superficie no pasaba de 10°,5.
La progresion termométrica crecia cada vez con mayor rapidez a me-
dida que se descendia, siendo el aumento cerca del fondo 1,° por cada
30 metros, y el término medio I.° por cada 40 metros.

Nueva unidad fotométkica.—Dice Industria ;Invenciones: En
ufiado las sesiones de la Sociedad de fisicosfranceses, e\-"voicsov
Violle reoomeadd, no hace macho, el empleo del acetileno para usos
fotométrioos. A este efecto, el gas préviamente comprimido en un
recipiente adecuado escapa de él & una presion equivalente a una co-
lumna de agua de 30 centimetros, pasa por una pequefia boquilla c6-
nica en donde absorbe el aire necesario para sn combustion, la que se
efectlia en un mechero del sistema Manoheater. La llama se resguarda
contra la influencia de las corrientes exteriores del aire & beneficio de
una doble jaula metélica. Empleando solo una parte de la llamase
obtienen unidades fotométricas equivalentes de 5 &4 20 bujias, repre-
sentando la llame entera 100 bajias, pero esta intensidad puedo au-
mentarse todavia hasta 125 bujias, elevando la presi'n. Dos diagramas,
uno a cada lado del mechero, provistos de escalas graduadas indican
la fuerza luminosa de la llama que se ensaya. El color de lallama
puede variarse y por consiguiente también su poder incandescente.
Aumentando la presion, la llama adquiere un tinto rosado andlogo al
3ue 86 advierte en la combustion de 1os compuestos carburados cuan-

0 se verifican a elevadas temperaturas.
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