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COMISION DE REVISTA
PARA B ASO ACADRUIQD CE 189697

F r«siAdaxie

El Presidente de la Asociacién, D. Alejandro
de Madrid-Davila

Sr. D. Guillermo J. de Guillén-Garcia.
~rocallas
> e José Pascual y Deop.
> . Geronimo Bolibar.
. >Joaquin Arajol.
> » José Playa.
» >Emilio Riera y Calfaett,
>José Serrat y Bonastre.

Pedro Revira.

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

Las marcas de agricultura en Espafia, por un ingeniero.
Altimetria: Medicion de alturaspormedio del barémetro, delliipsémetro

y del fotogrdmetro. Alturas de muchos puntos de Catalufia,
por G. J. de Guillén-Garcia. (Conclusion).

Asociacion de Ingenieros Industriales de Barcelona, Concurso publico
de 1897.

Crénica de la Asociacion.

Sesiones de las Academias.
Bibliografia de algunas obras recibidas.
Noticias.

Nuevos socios. )
Trenes rapidos en Alemania.
Gran tunel.

indice de materias del afio 1896.

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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PERMANENT

NIIRAIE  COMI

Delegacion en Barcelona

cantidad de nitrato de sosa {salitre de Chi-
le) necesitan los diferentes cultivos y en qué época del
ano conviene aplicar este ahondé La importancia del
nitrato de sosa en la horticultura y jardineria. Por
i'l Dr. D. Maximiliano Weitz, secretario de la Dele-
nacion Der Veremigten Salpei'er-P rodiicenten.
El nitrato de sosa en agricultura—Su empleo en
el cultivo de la vid. Por el Dr. D. L. Grandeau, di-
rector de la Estacion Agrondémica del Este, Francia.
«El empleo del nitrato de sosa en los diversos cul-
tivosy) precedido d™ una resefia sobre «la nutricion de
la planta segun los modernos conocimientos.y> Confe-
rencia dada por el ingeniero D. Mariano Capdevia y
Pujol, delegado en Espafa y Portugal del

PERMANENT NITRATE COMMITTEE

Estos folletos, publicados por el
PERMANENT NITRATE COMMITTEE

fie Londres, los reparte gratis la Delegacion 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,
estd a disposicion de los interesados para suministrar-
les cuantos datos deseen sobre precios, fletes, expendedo-
res y demas antecedentes requeridos para el comercio
del NITRATO DE SOSA.

Agradeceremos 4 nuestros lectores que al dirigirse &



CHEMIN DE FER DU NORD

Cuatro servicios rapidos diarios en cada sentido

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

rio’
Paris 4™as 8h. 15de la noche, toman pasajeros de tercera clase.
SAL-EIV DO F*a RIS

Via Calais-Douvres. B las 11 h, 50 m. de la matlana s 9 de la

Via Boulogne-Folkestone, a las 10 h. 20 m. de la mafiana.
SALOrY DO LOIVDROS
Via Douvres-Calais, 4lass y il de la mafianay s h. 15 m. de

la"9"®p”"jj~gg|Qjjg_Bouiogne, & las 10 de la mafiana.

FERROCARRILES 45 PARIS 4 LYON

ET A LA MEDITERRANEE

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

1" clase: Tresleses, 180 Irs. Seis meses, 210 Its. De aflo, 360 Irs,
2. v Tresmeses, 135 »  Seis meses 200 »  De aflo, 210 »
3" v Tresmeses, 90 o Seis mesgs, 135 » D1 afio, 130 »

Billetes de ida y vuelta para Sociedades—Se despachan en todas las es-
taciones de la linea billetes de 2. y 3.* clase de ida_y
colectividad, @ mitad de precio siendo valederos el tiempo ortiinano
las idas y vueltas. Puede prolongarse el viaje pagando un suplemento
de un 10 por ciento.

Agradeceremos & nuestros lectores que al dirigirse a
los anunciantes citenntanRentstdeTéecarodégico industrial.
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LA CONSTRUCTORA
a e D VL AMQ T T II:T ™3

DE

CARRETERA DE MATARO, 342
SA.N MARTIN DE3 PROVENSALS (Barcelona)

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

Hidro extractores simples y con motor anexo.—Prensas hidraulicas
para todas aplicaciones.—Prensas de tornillo y engranajes para la
cultura.—Elevacién de aguas para riego € industria-—Instalacion de
fabricas para la elaboracion de harinas y aserrar criaderas.—Maquinas
secadoras de café, privilegiadas.—Ascensores hidraulicos y mecéanicos.
Maquinas y calderas de v/ or.—Motores & gas.—Turbirias.—Transmisio-

nes de movimiento y Reparacion de Maquinas.

P royectos y i"resuipiaestos

DISPONIBLE

Agradeceremos & nuestros lectores que al dirigirse &
los anunciantes citéenUatRevista Tecnéllé@gico Industrial.
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Agradeceremos & nuestros lectores que al dirigirse &
tos anunciantes citen la lievista Tecnolodgico industrial.
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la maquinista terrestre

Jverd no 0 tidovi:?
BARCELONA
TALLERES DE CONSTRUCCION.-BARCELONETA

I]iaquiQes de vapor fijas, semifijas y portatiles.—Maquinas para extraccion y desaglie de
minas.—Magquinas para la marina.—Generadores de vapor.
raques de hierroy acero.—Trabajos de caldereria,— Hierro forjado de todas dimensiones

SV,

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

Agradeceremos a nuestros lectores que al dirigirse a
anunciantes citen la"Ré&Vistacmecnoldgicodindustrial.



ARSENAL Civil

de BARCELONA

SOCIEDAD ANONIMA

OFICIES; Plaza fiel Dipe e lefliMeeli, 11, 4.1"

Construccion de Maquinas de vapor deve-
rios sistemas, y de todas tuerzas para pequefias y
grandes industrias.

Maquinas de vapor para la Marina.

Generadores de vapor de todos sistemas.

Locomotoras y IVlaterial para ferro-
carriles y tranvias.

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

Motores hidraulicos, Bombas.

Transmisiones de movimiento.

Construcciones navales y Repara-

ciones.

Plaza del Duque de Medinaceli, num. 4, |.“

BARCELONA

Agradeceremos & nuestros lectores que al dirigirse a
los anunciantes citen la Re™Usta lecnoldgico Industrial.
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F. ARMENTER y J. RATLLE

INGENIEROS CONSTRUCTORES
Oficinas técnicas: Cortes, 210, entresuelo

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

Es la mas barata por su precio en venta y porg“ue con medio metro de
superficie de calefaccion produce un caballo de vapor.

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

Es la de més facil instalacion porque se presta 4 todas las exigencias del
local.

Es la de mas 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 cuestion de
pocas horas.

Se pueden ver funcionar varias en Barcelona y otros puntos.

Podemos entregir una caldera de 9y 12 hervi lores & las cinco seminas de pedida.
Nos eiicargani )3 de transformar en calderas maltiples, las andguas de hervidores.

Maquinas de vapor de los mejores sistemas y especialmente la Compound
gemela 6 doble maquina, que puede funcionar combinada, ¢ como dos ma-
quinas Ihdependientes.—Turbinas Hércules con utilizacion del 80 por 100 ga-
rantizado por contrato y efectivo no menor del 85 por 100 en la mayor parte de
los casos.—Accesorios de turbinas.—Transmisioties articuladas de un sistema
nuevo, de construccion rapida,- 50 por 100 mas econdmicas que todas las
conocidas.—Construcciones metéalicas de todas ciases.—Estudios y proyectos
completos.

E. SCHIERBECK

INGENIERO

Instalaciones de ALUMBRADO ELECTRICO y TRANSPORTE
DE FUERZA — Maquinaria, aparatos y material los mas perfeccio-
nados.

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

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

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



OFICINA DE INGENIERIA

Director: D. G. J. de GUILLEN-GARCIA, Ingeniero industrial
BARCELONA. - CORTES, 297, 3.», (unto al Pasbo db Gracia)

Desarrollo de proyectos—Estudios sobre Riegos y Saltos de agua,-
Construcciones de fabricas.-Instalacién de maquinas.-Conduccion y eleva-
cion de aguas.—Dictdmenes periciales.—Reconocimientos, vanos.—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 rus-
tica y se vende en esta Administracion al precio ce

3 pesetas ejemplar.

D. JOME BAYEI® Y BO”OH
ir-

Consta esta obra de 2 tomos de unas 300 paginas cada uno con nu-
merosos grabados; es muy util & los propietarios rurales y a cuantas
personas se dediquen & construir en el campo.

10

Agradeceremos 6 nuestros lectores que al dirigirse &

los anunciantes citen la Revista Tecnoldgico Industrial.
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ZARAGOZA Y GARRIGA

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

CALDERAS MULTITUBULARES INEXPLOSIBLES SISTEMA NICLAUSSE

La caldera Niclausse posee ventajas no conocidas aun en
ningan 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 cdnicas y equilibradas. No tienen tirantes
ni tuercas. Con la caldera Niclausse se obtiene una vaporizacién
de 11 kilogramos de vapor por kilo de carbon.

En Catalufia méas de 800 caballos en funcionamiento

PATENTES DE  INVENCION

Marcas de Fabrica y de Comercio

OFICINA INTERNACIONAL

bEijo la direccién de

D. GERONIMO BOLIBAR

INGENIERO INDUSTRIAL
Ronda de la Universidad, 19—Barcelona

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

Agradeceremos a nuestros lectores que al dirigirse a

los anunciantes citen la Revista Tecnoldgico Industrial.



E| INDICADOR DE PRESIONES

POR EL INGENIERO INDUSTRIAL

X>. aUAM A. MOLIMAS

De reconocida utilidad para Ingenieros, Constructores de maquinas de

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

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

EXPLOSIONES
GENERADORES DE VAPOR

pon EL INGENIERO INDUSTRIAL

D. O. J. DE OXJIDLE1V-OaVK.OIA-

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

Agradeceremos & nuestros lectores que al dirigirse &

los anunciantes citen la Kevisla Tecnoldégico Industrial.
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PLANAS, FLAQDEE Y COfflP.

---------------- GERONA —mmemmeme
CONSTRUCTORES DE iMAQUINAS

Delepem en Barcelong; Ronia ok [a Dniyersiilal, n"* 22

Turbinas y Motores hidraulicos— Més de €30 construidos,
representando una fuerza de 30000 caballos. Rendi-
miento garantido superior al de los demas sistemas.

Transmisiones de todas clases—Fabricas de Harinas em-
pleando piedras 6 cilindros. Fabricas de papel. Molinos
aceiteros. Prensas hidraulicas. Elevaciones de agua, y
construcciones diversas.

Telares mecanicos para algodon a una 0 varias lanza-
deras. N

Seccion de electricidad— Unicos constructores y concesio-
narios de la casa Ganz y Compariia, de Budapest.

Se lian instalado en Espafia mas de 50,000 lamparas
en las estaciones centrales de Gerona, Burgos, Valen-
cia, Pamplona, Albacete, Teruel, Bafios de Cestona, Ta-
lavera de la Reina, Gijon, Cuenca, \ illafranca del Bier-
zo, Elizondo, Jaca, Mahon, Azpeitia, Tanger, Ceuta,
Segorbe, Ripoll, Granada, Tolosa, Barco de Avila, Al-
cira. Priego, Blanca, Palacio Real de Madrid, Otot, en
otras de menor importancia y en gran numero de fa-
bricas.

TRAHSIISION DE FUERZA A GRAH DISTABCIA POR |A ELECTRICIDAD *a*a*ia*a*t
*AF*AAAA*A*AAA FUNCIONAN IMPORTANTES INSTALACIONES CON COMPLETO EXITO

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



INVENTION

Marqua de Fabrique, Proeéi de coatrefagon, etc.

Ingénieur-Consell (depuis 1867
,5. RUE DES HALLES, !5
CASALONGA
Oln.ronig.'u.e Ind-ULStrielle
DESSINS & GRAVURES <ur SOIS. CLICHES

Cuides de I'Inventeur en chaqué pays (3 fr. par Cuidé)

TicoLiGicl . . .

Organo oficial de la Asociacion de Ingenieros Industriales

DE BARCELONA

Revista mensual de ciencias é industrias. Se ocupa en loa principales adelantos de
todos loa 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 legislacion y ensefianza industrial, especialmente en
lo que se refiere & la profesion del ingeniero; inserta los extractos de las actas de las
juntas generales celebradas por la Asociacion de Ingenieros Industriales de Barcelo-
na y ios 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

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

Para jos asuntos de Redaccién, dirigirse al Director de la Revista
Para ios asuntos de Administracion dirigirse a la secretaria de la Asociacion.

RAMBLA DE SAN JOSE, NUMERO 30, PISO 1/

Agradeceremos a nuestros lectores que al dirigirse &

los anunciantes citen la Revista Tecnoldgico industrial
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CHEMINS DE FER DU MID

Los billetes de familia de |.“y 2." clase se expen-
den todo el afio y en todas las estaciones de las compa-
filas de Orleans, del Etat y de! Midi para Alet, 'Arca-
chont, Argelés-Gazost, Ax-les-Tkermes, Bagneres-de-I1H-
gorre, Bagnéres-de-Luchon, Banyuls-sur-Mer, Biarritz,
Boulou-Perthus, Cambo-ville, Capvern, Céret (Amelie-
les-Bains, La Preste, etc.), Comza-Montagels, Dax,
Guéthary (halle). Hendaye, Lamalou-les~Bains, Laruns
-Eanx-Bonnes, Oloron-Sainte Marie, Pierrefite-Nesta-
las, Pau, Prades (Le Vernet et Molitg), Saint-Flour
(Chaudesaignes), Saint-Girons, Saint Jean-de-Luz, Sa-
lies-de-Béarn, Salies-du-Salat y Ussat-les-Bains.

Se hacen las reducciones siguientes calculadas so-
bre el precio de tarifa especial segun la distancia reco-
rrida, teniendo presente que la distancia recorrida entre
la ida y la \uelta no sea menor de 500 kilometros. Este
méaximo se reduce & 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
de seis 40 por ciento. Duracion 33 dias, no compren-
diendo el dia de salida y el de llegada, con la facultad
de prolongarse mediante un suplemento de un 10 por
ciento. Estos billetes dan la facultad de pararse en todas
las estaciones del recorrido que se ha pedido.

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

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



GAS

RZA[néacio,Baroeldi™

GRANDES ALMACENES
FBAETERA I'Eim.U VMBEBIMAM

HIJO 13E

GNACIO DAMIANS

Escudillers. 24. 26y 28-Obpadors, 2.4y 6-BARCELONA

Especialidad en maquinas _de cepillar limar, taladrar )
near cortar v doblar hierro.—Tornos cilindricos y a pulso.—Maquinas

vapor.-Magmnas para serrar madera con sierras sinfin.

ticales.—Maquinas escoplos para madera. Aparatos caldereria —
muelas de esmeril comprimido.-Maquinas punzones, para caldereria.

Poleas y cries de diferentes sistemas, para elevar grandes pesos.
Estufa de corriente de aire CHOUBESKI reformado, gran éxito, con pa-

tente de invencién SiStCHIA DAMIANS.

TODA LA MAGOINARIA REUNE LOS ULTIMOS ADELANTOS Y ESTA PERFECTAMENTE CONSTRUIDA

Aiiradecerenios & nuestros lectores que al dirigirse 0
los anunciaiites,citen la Revista,Tecnolégico Industrial.



VALLS HERWIANOS,

INGENIEROS CONSTRUCTORES

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

mt ot FONICh v WTRECCH

FUNDADOS EN 1854

Dirctor Gereite: 0. AGDSTi TilLS BERGES, Ingeiero
Calle de Campo Sagrado, num

(Ensanche, Ronda de San Pablo) BARCELONA
MAQUIMRIAS E IfiSTALACIORES COMPLETAS SEGUH LOS ULTIMOS ADELASTOS PARA

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

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

Fébricas 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 hidréaulicas. Moldes de
todas clases para las mismas.

Maauinas 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 —Barcelona

Teléfono numero 595

Agradeceremos & nuestros lectores ijiie al dirigirse a

loa anunciantes citen la Revista Tecnoldgico Industrial.
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SERVICIOS

DE LA

TBOTLOlin [E

LINEA de las ANTILLAS, NEW YORK y VERACRU2

Combinacién & puertos americanos del Atlantico y puertosN y S

deIdPacifico. Tres salidas mensuales, el 10 de C&diz, y el 20 de San-
ander.

LINEA DE FILIPINAS

Extension & llo-lio y Cebd y combinaciones al Golfo Pérsico, Cos-
ta oriental de Africa, India, China, Cochinchina, Jap6on y Australia,
frece viajes anuales saliendo de Barcelona cada cuatro sdbados a par-

ir del 4 de Enero de 1896, y de Manila cada cuatro jueves & partir del
23 de Enero de 1896.

LINEA DE BUENOS AIRES

Seis viajes anuales para Montevideo y Buenos Aires con escala en

Santa Cruz de Tenerife. Saliendo de Cadiz, y efectuando antes ias es-
;alas de Marsella, Barcelona y Malaga.

LINEA DE FERNANDO POO

Cuatro viajes al afio para Fernando Péo, con escalas en Las Fai-
nas, puertos de la Costa Occidental de Africa y Golfo de Guinea.

Servicio de Africa.—LINEA DE MARRUECOS

mensual de Barcelona & Mogador con escalas en Melilla
I-Malaga, Ceuta, Cadiz, Tanger, Larache, Rabat, Casablanca y Mazagan.

SERVICIOS DE TANGER

[~ vaporJoaquin del Piélago, sale de Cadiz para Tanger, Al-

)ciias y Gibraltar, los lunes, miércoles y viernes, retornando a Cadiz
Us martes, jueves y sabados.

[ iiénV 1 yC-*. Plaza de Palacio.-Cadiz: La Delega-
I Compaifia Tmsaiténi/ca.-Madrid: Agencia de la Compaifiia
m”~lantica, Puerta del Sol, 13.—Santander; sefiores Angel B. Pérez
yC. Corufia: D. E. da Guarda.—Vigo: D. Antonio Lopez de Neira.—

Urtagena: sefiores Bosch liermanos.-Valencia: sefiores Darty Com-
pafiia—Malaga: D. Antonio,Duarte.



MOSAICOS HIDRAULICOS

PARA
P » IM E IV TTO S

LCHNAHPES, SDNLCHTH ASHABIZSIB-

Se&

N

y francés de las mejores marcas.
ARCELONA: Ronda San Pedro, 8.
A

DRID: Alcala, 18.

S
B
M
SEVILLA: Rioja, 7-

DISPONIBLE



PUBLICADA POR LA

ASOCIACION DE INGENIEROS INDUSTRIALES,

Barcelona, Diciembre de 1896.

NOTA SOBRE LA ARRANCADA DE LOS TRENES
Y LOS MEDIOS DE FACILITARLA

[Continuacion).
Ceardloy trarsmision dd esfuerzo ce tracddn

Sin pretender entrar en un andalisis minucioso de esta cues-
tibn, que no solamente nos llevaria muy lejos de nuestro ob-
jeto primordial, sino que seguramente nos conduciria & trope-
zar con obstaculos que nos detendrian probablemente en el
camino, interesa sobremanera al fin que perseguimos exami-
nar,aunque seagrosso modo,el mecanismo intimo segun el que
se engendra el esfuerzo de traccién disponible, por cuanto el
proceso de su desarrollo ofrece detalles sumamente intere-
santes para el estudio del problema de la arran‘cada, mucho
mas complejo de lo que puede creerse & primera vista, y que
se singulariza por diferir en muchos aspectos del problema ge-
neral de la tracciéon que se resume en la conservacién de la ve-
locidad en marcha; no hay que perder de vista que la locomo-
tora constituye un mecanismo que se estudia y regula de ma-
nera que responda 4 su misiébn mas importante, cual es la de
la traccién en marcha normal,y bueno es hacer observar desde
luego que ciertas exigencias que comporta este objeto primor-
dial estdn en pugna abierta é irreductible con las necesidades
de una de las fases de su funcionamiento cual lo es la arran-
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presentada, en cada momento, por el producto de la magnitud
de esta area invariable por la tensién del vapor en aquel ins-
tante, tensién eminentemente variable segin la posicién que
ocupa el émbolo en los diferentes puntos de una carrera entera:
esta variacion depende no solamente de la ley imprimida por
el movimiento de la caja de distribucién & la admisién y es-
cape del vapor por cada extremo de cilindro, ley que puede co-
nocerse por completo y cuyos-periodos pueden hacerse variar a
voluntad entre ciertos limites, sino de la velocidad de marcha
de la locomotora, que interviene por medio de otra ley suma-
mente compleja, cuyos términos no son caprichosos, perosi im-
perfectamente conocidos y no susceptibles de un analisis mi-
nucioso perfecto. El principio de la distribucién en las locomo-
toras es el de la expansion variable 4 voluntad del maquinista
entre ciertos limites, variaciéon necesaria para proporcionar el
esfuerzo medio de traccién & la resistencia del tren y & la velo-
cidad de marcha, de manera & obtener un trabajo mecéanico
constante 6 aproximadamente tal con el mejor rendimiento
econdmico posible, y emanada de la conveniencia de poder so-
meter la locomotora & velocidades distintas y & las variaciones
de resistencia que engendren estas, & la carga variable que
represente el tren y alas variaciones de inclinacién de la linea,
combinadas entre si estas tres circunstancias 6 solamente dos
4 dos. Para formarnos cargo de las variaciones de tension del
valor, imaginemos primero que el émbolo se mueve de una
manera sumamente lenta partiendo de su posicién extrema
cerca de la tapa delantera del cilindro; el espacio libre anterior
se encuentra ya ocupado por el vapor 4la misma tensién en que
lo produce el generador, & consecuencia de la apertura antici-
pada de la luz de admisiéon, mientras que el espacio posterior
se encuentra en comunicaciéon con la atmoésfera 4 consecuen-
cia de la apertura anticipada de la luz de escape, de manera
que no existe contrapresién alguna; el émbolo adelanta en su
carrera, siempre bajo la influencia de la tensién inicial del
vapor, ya que éste afluyendo lentamente desde el genera-
dor por los tubos de aducciéon, por la abertura de admisiéon y
por el tragante respectivo, no experimenta en su trayecto pér-
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dida de carga sersible, hesta que alcanzada la fraccion de
carrera total gue caracteriza €l grado de admision enpleado,
gueda cerrada la luz de admision: en esta situecion el vo u-
men de vapor encerrado en lacamaraanterior del cilindro cora
por expansion, decreciendo desde este purnto su tersion a e
dida gue adelanta el émbolo en su carrera, seglin ura progre-
sion regida aproximedamente por la ley de Marnotte que su
pone constante la tenperatura 'y exige que el volumen alcan-
zach por el vapor multiplicado por la tension del misimo dé un
producto constante, 0 Nés exactanente por las leyes de la ex-
pansion adiabatica que supone constantes las calorias conteni-
das en la mesa del vapor; las cosas siguen asi basta gue antes
e alcarzar el énolo el término de su carrera se abre antici-
padanente laluz de descarga dela camara anterior, suprimién-
dose, pues, casi iustantaneanrenie la presion notora soore el
énmbolo por el escape del vapor a la atimisfera; pero, no ola
mente se ha suspendido la accion notora antes e a carzar €
énmbolo el término de su carrera, sino que el vapor a la presion
atrmosférica gue llenaba la cimara posterior se comprime a
causa del cierre también anticipado ce la luz de descarga y
después, permitiendo la admision anticipada, el acceso e va
POA la camara posterior antes de concluida la carrera ce
émbolo, crea contra sucara posterior una presion negativa 0
contrapresion, cuya cuantiase elevaala

plena presion normal, que se opone a movirmiento del énolo
en los Ultinos tienpos de su carrera, dando lugar & un trab™o
resistente 6 negativo que ha de deducirse del trabajo positivo
desarrollado sobre la cara anterior del émbolo durante el pe-
riodo de plena presiony  de exparnsion, gue cormo henps visto
no alcarza a la completa carrera del émbolo; estas circunstan-
cias hacen gue € esfuerzo medio obtenido considerando lalo -
gitucLentera de la carrera, es deCir, €l esfuerzo constante que
Lacado durante la carrera entera engendraria un trabajo
idéntico al producido por el esfuerzo variable.

ferior al que tedricamente podria dbtenerse con el misno ém
bolo si ladistribucion no diese avance al escape y & la admision,
“ demi distancian mu, notablerrente los valores e.ttemos
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del esfuerzo engendrado en una carrera entera, desde el valor
maximo correspondiente 4 la plena presién hasta un valor ne-
gativo que alcanza el misino valor absoluto que el maximo,
quedando por consiguiente duplicada la diferencia que tedrica-
mente podria asignarse & los valores extremos, 6 sea desde
cero al maximum positivo; estas fases se reproducen para cada
carrera.

Si suponemos ahora que ia velocidad de translacién del ém-
bolo no es insignificante, observaremos como cambia de as-
pecto la cuestién 4 medida de su crecimiento que esta intima-
mente ligado con el de ia velocidad de progresién de la misma
locomotora; desde luego vemos que la velocidad con que afluya
el vapor al interior del cilindro aumenta correlativamente con
la de traslaciéon de émbolo, ya que elvoh'imen libre que va de-
jando este detras de si vd aumentando con lamisma rapidez, el
gasto de vapor en circulacién por los conductos & ella destina-
dos se acrece pues eu la misma proporcién; de ello se deducen
consecuencias sumamente interesantes, pues si por una parte
se produce una pérdida de carga 6 de tensién desde el genera-
dor hasta la caja de distribucién, en lacirculacién por los tubos
de aduccién, pérdida de tensién que resulta insignificante y
hasta despreciable si no se trata de velooidades sumamente
considerables, porque estas tuberias se disponen suficiente-
mente desahogadas para que semejante efecto sea insensible,
no ocurre lo mismo para el paso dél vapor desde la tabla de
distribucién hasta el cilindro, sobre todo al comienzo y & la ter-
minacién del periodo de admision como del de escape; efecti-
vamente, las luces de entraday de salida se abren y se cie-
rran paulatinamente sobre la tabla de distribucién, 6 sea de
una manera que no es, no puede ser ni es posible que pueda
ser considerada como instantanea, y de ello se deduce que al
principiar y al finalizar ambos periodos, las estrechisimas
rendijas que dejan abiertas las barretas de la caja ofrecen
una resistencia considerable al paso del vapor, asi para en-
trar en el cilindro como para escapar de él hacia la atmoésfe-
ra; contribuye a acrecer este mismo efecto la forma sinuo-

say la seccién reducida y de gran perimetro relativo de loa

\m
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tragantes, resultando de todo ello que la tensién normal del
vapor no puede establecerse instantdneamente en el interior
del cilindro, ni tampoco desaparecer para la descarga, necesi-
tdndose para ello un tiempo apreciable que tiene una impor-
tancia relativa tanto méas considerable cuanto mas réapido sea
el movimiento de translacion de! émbolo: de ahi el hecho im-
portantisimo de que 4 medida que aumenta la velocidad va dis-
minuyendo la influencia nociva de los avances & la admisién y
al escape sobre el rendimiento mecanico del cilindro, ya que
su efecto resulta ser una prolongacién del periodo de expan-
sion, por lo que al escape anticipado se refiere,y una disminu-
cion en la contrapresién procedente de la admisién anticipada;
si suponemos que aumenta indefinidamente la velocidad del
émbolo, estos efectos de laminado del vapor en las luces de la
tabla de distribucién y de pérdida de carga en el trayecto de
los tragantes se irdn acentuando, llegando & ocurrir que se
conviertan en motivos de disminucién de rendimiento, agra-
vados allin por una pérdida de carga siempre creciente y cada
vez mas apreciable en la circulaciéon del vapor por los conduc
tos que lo dirigen & la caja de distribucion: la tensién alcanza-
da por el vapor en este Gltimo punto no existira en el interior
del cilindro cuando empiece la carrera del émbolo y hasta lle-
gara & no establecerse durante todo el periodo de admisién que
corresponde & la plena presion, y el efecto de prolongacién de
la expansién se continuara durante el periodo de retroceso del
émbolo, creando una contrapresién porque el vapor nohaya po-
dido escapar por completo del cilindro en el periodo inicial de
regreso del émbolo: redundan ambas circunstancias en de-
trimento del rendimiento del cilindro y por consiguiente del
valor medio del esfuerzo motor, hasta el punto de que llegaréa
una velocidad para la que el trabajo resistente equilibrara al
motor y el rendimiento serda nulo, como llegaria & ser negativo
si pudiera suponerse una velocidad aun méas elevada; estos
efectos varian en importancia relativa con el grado de admisién
4 que se hace trabajar el vapor, y, con los sistemas de distribu-
cion comunmente empleados ocurre que se agravan para las

pequefias y las grandes admisiones, hasta el punto de que para
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las grandes velocidades es & menudo indispensable y siempre
preferible trabajar 4 una admisién media de 20 & 30 con una
ligera abertura del regulador, que produce el efecto de una re-
duccion de presién, que & una admisién muy pequefia con todo
el regulador abierto 6 sea k plena presién. Existira, pues, una
velocidad critica para la que el rendimiento, y por consiguiente
el esfuerzo medio, sera maximo para cada grado de admisién,
y ésta seré la velocidad de régimen de la locomotora, que se re-
gula erapiricamente de manera que sea proximamente la mis-
ma para todos los grados de expansién, disponiéndose las cosas
de manera que corresponda & una admisién media de 0'25 &
0‘35 de la carrera total del émbolo parauna velocidad de marcha
correspondiente préximamente &4 tres emboladas por segundo
6 sea & vuelta y media de las ruedas motrices en la misma uni-
dad de tiempo, minimum de marcha cuya utilidad veremos lue-
go: la produccién 6 potencia del generador de vapor es bastan-
tey suficiente, en una locomotora bien proporcionada, para
sostener la traccion en las condiciones indicadas de velocidad
y admisioén.

Tenemos pues como datos bien adquiridos que e! valor me-
dio del esfuerzo motor del émbolo es maximo para cada grado
de admisién & la velocidad de régimen, y que & velocidades
distintas no solamente el rendimiento y el esfuerzo medio son
menores, sino que distan mas de este Ultimo y entre si el ma-
ximum y el minimum relativos, haciéndose negativo este Ulti-
mo; la contrapresién ofrece ademas otro caracter interesante,
cudl es la de ocasionar luego un acrecimiento muy brusco del
esfuerzo motor, porque esta contrapresiéon que se desarrolla ra-
pidamente ,al final de la carrera del émbolo basta alcanzar el
valor correspondiente & la presién normal de trabajo, se con-
vierte instantdneamente en esfuerzo maximo positivo en el mo-
mento en que el émbolo se detiene para emprender su retroce-
so. Estos efectos son méas 6 menos acentuados en cuanto & lo
que se refiere & su variacion por causa de la velocidad y del
grado de expansién, segun el sistema de distribucién adoptado,
siendo susceptibles de notable atenuacién los debidos & la pri-
mera causa si se emplea la distribucién cilindrica por émbolos
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en lugar de la distribucién plana tan generalizada aun, sien-
do posible regularizar notablemente la variacién debida a los
distintos grados de expansién, si se emplean mecanismos que
dén un avance lineal constante, como el de Walschaert con un
solo excéntrico, en lugar de los que comportan un avance an-
gular constante, como ocurre con la disposicion Stephenson y
sus derivadas, pero no cabe en la préactica anularlas por com-

AN'AEl movimiento alternativo del émbolo va acompafado de
efectos de inercia de las piezas del mecanismo que introducen
un nuevo factor de variacion en la creacién del esfuerzo motor,
circunstancia que examinaremos después.

La accion motora sobre el émbolo va acompafada forzosa-
mente de reacciones equivalentes ejercidas alternativameme
sobre cada una de las tapas del cilindro, aquella de la cual se
separa el émbolo al comenzar su carrera, siendo su valor exac-
tamente el mismo que el del esfuerzo que impulsa el émbolo,

pero de sentido contrario; si los ejes de los cilindros estan en

situacién horizontal, su efecto se reduce & simples acciones de
traccion 6 compresion sobre los bastidores de la locomotora, que
no interesan & nuestro objeto, pero si su posicién es inclinada
daran lugar 4 componentes verticales cuyo valor es proporcio-
nal & la tangente trigonométrica del dngulo de su inclinacién
sobre la horizontal, y cuyo sentido es de abajo arriba para la ca-
rrera hacia atras del émbolo y opuesto para la carrera de re-
greso si los cilindros se inclinan héacia abajo de delante atras;
estas acciones verticales alternativas cuya magnitud puede ser
considerable, modifican la distribucién de cargas sobre las rue-
das y bajo este concepto nos interesan como lo veremos mas
adelante.

Transmisién por bielay manivela.—L& biela motora transmi-
te & cada momento segun su propia direccién el esfuerzo mo-
tor de traccién 6 compresién que recibe del émbolo por inter-
medio de su varilla 6 espiga, eu su punto de articulacién con
el capacete de ésta, con una intensidad proporcional a la inver-
sa 6 reciproca del coseno del angulo que forma su direccién con
la del eje del cilindro: este &ngulo es maximo cuando la direc-
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cion de la biela es perpendicular 4 la de la manivela sobre que
actlua, y el valor maximo de este angulo viene determinado
por el de su tangente que en aquella posicién, que se reprodu-
ce dos veces a cada vuelta de la manivela, viene dada por la
relacién entre la longitud de brazo de la manivela y la de la
biela; al mismo tiempo se produce una componente perpendi-
cular al eje del cilindro, que viene contrarrestada por las reac-
ciones de las guias 6 correderas sobre las que se desliza el ca-
pacete de la espiga del émbolo, y su sentido es siempre de abajo
arriba para la marcha adelante de la locomotora y de arriba
abajo para la marcha atras, presentando dos maximums para
cada vuelta de rueda que coinciden con la posicion media del
émbolo en cada una de sus carreras: su valor & cada instante
es proporcional al esfuerzo recibido y & la tangente trigonomé-
trica del &ngulo formado por la direcciéon de la biela con el eje
del cilindro, cuyo valor maximo hemos definido ya; las contra-
presiones originadas al final de cada carrera del émbolo dan
una componente normal & su direccién de sentido inverso & la
procedente del trabajo positivo del vapor, pero como se origi-
nan precisamente cuando la biela se encuentra casi coinci-
diendo en direcciéon con la del eje del cilindro, el valor absolu-
to de estas componentes es insignificante. La accién de aquellas
componentes normales se combina & su-vez eu su caso con las
procedentes de las reacciones de ios fondos 6 tapas de los ci-
lindros cuando estos son inclinados, contribuyendo 4 aumen-
tar, duplicandola casi en su maximum, la perturbacién que
obra verticalmente de abajo arriba y que tiende & hacer variar
la reparticién normal de la carga sobre los ejes.

La biela actia en general oblicuamente sobre la manivela
excepcion hecha de los dos instantes en que la Ultima pasa por
los puntos muertos: el momento motor de rotacién que le im-
prime se encontrard a cada instante determinado por el producto
obtenido multiplicando la magnitud de su radio 6 brazo, que es
constante, por la componente tangencial del esfuerzo transmiti-
do por la biela, magnitud esencialmente variable con la posi-
cion relativa de ambos 6rganos que viene dada por la expresién

. siendo P el esfuerzo actual del vapor sobre el
coia
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émbolo, a el angulo que forma la biela con el eje del cilindro
(que pasa por el eje de rotaciéon de la manivelal y u el angulo
de posiciou de la manivela sobre este mismo eje, expresiéon que

/ teosu \
puede ponerse bajo la forma P sen « j 1+ en

y r - 6sent
funcién del sélo angulo de posicién de la manivela sobre el eje
del cilindro y de la relacién de longitudes de mauivela y biela,
cuidando de atribuir 4 P y & las lineas trigonométricas los sig-
nos correspond lentes & la posicién y teniendo presente que mse
cuenta desde Q4 sdo para una revoluciéon completa; el esfuer-
zo de la biela produce ademas una componente de direccién ra-

eos (« -|- u) .
dial cuyo valor es P- que trasladada al eje de ro-
cosa
tacion de la manivela se puede descomponer & su vez en una
componente horizontal de valor P eos (a -|- cuya accién se
ejerce en direcciéon del bastidor de la locomotora y no nos inte-
resa, y en otra componente vertical de valor P eos Iff

= P senoi (VT — P sen* — esen<liiff<*) que ocasiona pertur-

baciones en la carga normal de las ruedas motrices, que nos
interesan para més adelante; esta componente se anula cua-
tro veces para una revolucién entera de la manivela, esto es,
al paso de cada punto muerto y en las posiciones de norma-
lidad de biela y manivela, adquiriendo el valor maximo para
las posiciones préximamente & 45" de la manivela en loa cuatro
cuadrantes, obrando de arriba abajo (para el sentido directo de
marcha) en los dos cuadrantes anteriores y en sentido inverso
en los dos posteriores; si los cilindros son inclinados el valor de
las componentes verticales se modifica proporcionalmente al
coseno del angulo de inclinacion

La componente tangencial del esfuerzo motor sobre la ma-
nivela cuya expresién hemos dado, d& lugar a variaciones su-
mamente latas del momento motor. Suponie.ndo constante el
esfuerzo motor, esta componente es nula en los puntos muer-
tos y crece muy rapidamente & partir de ellos hasta alcanzar
uu valor maximo en cada una de las dos posiciones de norma-

lidad de biela y manivela, en cuyos puntos adquiere el valor
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ligerameote superior al esfuerzo del émbolo {coeficientes
cosa

1,031, 1.019, 1.014 para £= 0.25. 0.20, 0.167); el valor medio del
esfuerzo taugencial que origina el momento motor no resulta
mas que el 83.4, 80.8, 79.0 de! esfuerzo motor del vapor que
suponemos constante para valores de ede 0.25, 0.20, y 0.167, con
tendencia 4 un limite minimo de 70.7 ¢/, cuando se supone in-
finita la longitud de la biela. Superponiendo los esfuerzos tan-
genciales correspondientes 4 las dos manivelas motoras caladas
4 90° de distancia angular sobre el eje motor, y suponiendo

m - eCiunira

Figura 1.

también constante el esfuerzo motor del vapor, & cada revolu-
cion del eje motor le corresponden cuatro maximosy cuatro mi-
nimos de esfuerzo tangencial total, correspondiendo estos Glti-
mos, que tienen valor idéntico, & la posicién de una manivela en
un punto muertoy de la otra en la vertical que pasa por el eje;
el valor de cada uno de estos cuatro minimos es precisamente
la mitad del esfuerzo total del vapor 6 representa exactamente
el esfuerzo procedente de uno solo de los dos cilindros; los cua-

tro maximums no son ya de valor idéntico, sino que existe un
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maximum absoluto que corresponde & la posicién simétrica de
las dos manivelas respecto del eje del cilindro en los dos cua-
drantes anteriores 6 méas préximos al cilindro, la posicién si-
métrica de las manivelas en los dos cuadrantes opuestos da el
maximum relativamente mas bajo, y las dos posiciones simé-
tricas, snperior é inferior respecto de la vertical dan dos maxi-
mums de valor idéntico é intermedio entre el de los otros dos:
suponiendo e= 0.25 el maximum absoluto tiene por valor
83.3 de! esfuerzo motor total de los dos émbolos, el maximum
mas bajo el 58.03 7, y. los dos intermedios el 70.7 de aquel es-
fuerzo total. La fig-ura 1 representa un diagrama polar de las
variaciones del esfuerzo tangencial total procedente de dos ma-
nivelas caladas & 90° cuando i-;i = 0.25 correspondiendo los
radios vectores 4 las diferentes posiciones de la manivela dere-
cha, que se supone que adelanta & la izquierda para el sentido
de marcha hacia adelante; la linea de trazo grueso representa
estas variaciones en funcién del valor 2 del esfuerzo motor de
ambos cilindros que se supone constante; la linea interior en
forma de 8 de trazo fino, representa las variaciones del esfuerzo
sobfe la sola manivela derecha; las lineas de puntos represen-
tan estas mismas variaciones, para las dosy para una sola ma-
nivela, cuando se suponer : £ = 0 correspondiendo por consi-
guiente 4 uu limite, pudiéndose considerar cd6mo otro limite su
valor 0.25, que no se sobrepuja en la practica; en elcasor:Z= 0
el grafico se convierte en una sucesién de semicircunferencias
iguales, que coinciden casi exactamente en los cuadrantes Il
y IV con las curvas correspondientes ar:Z = 0.25, ha.sta el
punto de que graficamente se confunden.

Conocidos los diagramas del trabajo del vapor en cada ci-
lindro para diferentes grados de admisién y distintas velo-
cidades de marcha, y aplicado el coeficiente de reduccién
correspondiente & cada posicion relativa de biela y manivela &
la presién del vapor sobre el émbolo en el punto de sn carrera

correspondiente &4 aquella posiciéon, obtendriamos la variacién
del esfuerzo motor tangencial verdadero sobre cada manivela,
y superponiendo los diferentes valores a una distancia angular
de 90% obtendriamos la variacion del momento motor total so-
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bre el eje motor de la locomotora; semejantes resultados intere-
santisimos llevan consigo una labor improba, y para resultar
veridicos necesitan tener por base diagramas experimentales,
por no ser posible calcular tedricamente de un modo aproxima-
do la influencia decisiva y caracteristica de la velocidad. Flieg-
ner, de Znrich, dé varios resultados obtenidos suponiendo una
velocidad correspondiente & dos vueltas de rueda por segundo,
de los que deduce que para admisiones de 0.53, 0 37, 0.28 y
0.20, los méaximos de esfuerzo tangencial resultan ser 1.127,
1.299, 1-460y 1-621 y los minimos 0.904, 0.706, 0.582 y 0.518,
respectivamente, para el valor medio l resultando de ello- que
bajo el punto de vista de la regularidad del esfuerzo motor exis-
tiria ventaja en prescindir de expansiones prolongadas adop-
tando resueltamente grados de admisién elevados. Para veloci-
dades muy reducidas, como lo son las que inician la arrancada,
las condiciones de funcionamiento pueden resultar muy dife-
rentes, pues verificados los calculos para una admisién de
60 ¢/, bajo la base de un diagrama tedrico calculado segun la
ley d'e Mariotte y de una velocidad tan pequefia que no ejerza
influencia sobre los efectos de la distribucion, hemos obtenido
un méaximo de 1985y un minimo de 0.698 para el valor medio
1; suponiendo como ocurre en la practica que la manivela de-
recha adelanta de 90® & la izquierda para la marcha adelante, el
maximo absoluto tiene lugar cuando el émbolo derecho se en-
cuentra en un punto préximo al 15“/,de su carrera héacia atras,
y el minim um absoluto tiene lugar para una posiciéon préxima al
50'/, de la carrera héacia atras también; se observa en el diagra-
ma correspondiente que el efecto de la contrapresiéon deprime
muy notablemente el minimum, y que su instantdneo cambio
de signo en los puntos muertos comunica un acrecimiento su-
mamente brusco al esfuerzo tangencial, cuyos ascensos hasta
los valores maximos son mucho mas rapidos que sus descensos
hasta los minimums; & medida que aumente la velocidad ha de
notarse forzosamente un acrecimiento muy notable en los mi-
nimums y una atenuacién muy marcada en la brusquedad de
los ascensos hacia los maximums, tendiendo & redondearse 0

suavizarse las ondulaciones de los diagramas totalizados para

fu
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ambos costados de la locomotora que indican las variaciones
del momento motor total. Inutil es consignar que totalizados los
esfuerzos tangenciales sobre las dos manivelas, desaparecen los
esfuerzos negativos debidos & la contrapresién, que se convier-
ten simplemente en deprimentes de los minimums.

La figura 2 representa el diagrama polar del trabajo del va-
por y dei esfuerzo de traccién, deducido de diagramas experi-
mentales correspondientes & ambos costados de un cilindro vy

obtenidos en marcha en las condiciones siguientes: locomotora

PMJ H Cilitulrv

Figura 2.

de viajeros de dos ejes acoplados, de peso total 67 toneladas
(ténder inclusive) arrastrando un tren compuesto de 18 coches,
de peso total 192 toneladas, & la velocidad uniforme de 52 kil6

metros por hora sobre uta rampa de 87M/m por metro, regulador
medio abierto dejando libre una seccién de unos 16 cms.D, ad-
misién 35 7,) presion del vapor en el generador 12 kgmos. por
cm.n, diametro de los cilindros 460 “ /m, carrera de los émbolos
660 “ /m, diametro de las ruedas motrices 2020 « /m; la contra

presién debida al escape se mantiene entre 0.20 y 0.30 kilogra-
mos por cm .0 durante la mayor parte de la carrera del émbolo,
alcanzando 0.70 en los puntos muertos. La linea sinuosa de
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trazo grueso corresponde al esfuerzo de traccién referido & las
Illantas de las ruedas motrices, sin haberse deducido las resis-
tencias pasivas en el mecanismo ni en la caja de distribucién
que alcanzaran en este caso el 15.50°/, del esfuerzo motor efec-
tivo; la linea interior, en forma de 8 de trazo fino, representa
las variaciones de la presién relativa del vapor en el cilindro
de la derecha durante una vuelta entera de las ruedas, es de-
cir, la suma alg-ebréica de las presiones sobre las dos caras del
émbolo durante su movimiento, y la parte rayada limitada por
lineas de puntos representa presiones negativas engendradas
durante los periodos de compresién y de contrapresidon; la cir-
cunferencia exterior de punios figura la presiéon del vapor en
el generador, y la linea sinuosa, también de puntos, que sigue
de mas 6 menos cerca esta circunferencia, representa las va-
riaciones de la presion real en la caja de vapor, en donde no
liega éste en cantidad suficiente para establecer en ningdn
momento la presion de régimen, ni aun durante los periodos
de expan.siéon, cuando el gasto de vapor es nulo en el cilindro
correspondiente. Klsimple aspecto de este diagrama, escrupu-
losamente trazado partiendo de diagramas experimentales ob-
tenidos en marcha normal sobre una locomotora practicamente
bien regulada, con sus irregularidades caracteristicas, indica
suficientemente, & nuestro entender, la imposibilidad de tratar
analiticamente la cuestiéon de las variaciones del e.sfuerzo mo-
tor del vapor en una locomotora; llamando 1 al esfuerzo medio,
el esfuerzo maximo absoluto alcanza el valor 1408 y el mini-
mo absoluto desciende & 0.695, 6 sea & menos de la mitad de
aquel.

Distribuciéon de los Tnomenlos motores entre los ejes acoplados.
__La solidaridad mutua de las manivelas motoras, la simetria
de su posicion y la igualdad de sus radios 6 brazos, llevan al
resultado d'e la superposicion de sus efectos en un momento
motor Unico que actla en un plano normal al eje motor en su
punto medio; de aqui y & consecuencia de la igualdad obligada
de ios radios de las manivelas del acoplamiento, se distribuye
con igualdad entre todos los ejes acoplados, el eje motor inclu-
sive, sin otra modificacién que una pérdida insignificante de-

erl

1 f]
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bida k los rozamientos de los mufiones de manivela sobre sus
cojinetes.

Transformacién del 'momento motor de rotacién en esfuerzo de
traccion.—Los momentos motores de rotacién que actdan sobre
los ejes acoplados tienden & hacer girar las ruedas que llevan
aparejadas, y es evidente que si estas no pudiesen encontrar
reaccién exterior alguna que contrariase su libre rotacién, la
locomotora no se moveria: esta reaccién la hallan las ruedas
motrices en sus puntos de contacto con los carriles de la via,
pero su cuantia esta limitada al valor del rozamiento de resba-
lamiento de las dos superficies en contacto, pues claro esta que
si el esfuerzo motor del momento de rotacion, trasladado desde
los ejes &4 la circunferencia de las ruedas, es superior & la re-
sistencia al resbalamiento, éste se iniciard desde luego; si el
esfuerzo tangencial en las llantas de las ruedas es inferior al
producto del coeficiente de resbalamiento por la presién que
oprime & la rueda contra el carril (carga de la rueda), el punto
de contacto de ambos 6rganos se convertird en un centro ins-
tantaneo de rotacién, engendrandose en el punto en que la rue-
da puede ponerse en relaciéon con el bastidor de la locomotora,
6 sea en el gorréon de los ejes de las ruedas, una fuerza que
formara par con la que actua en la llanta, paralela a ella y al
plano de la via por consiguiente, idéntica en intensidad & cada
instante y de sentido contrario, que denominaremos esfuerzo
de tracciéon y obrard empujando a la locomotora que tendera &
moverse por lotanto en su propia direcciéon; la resistencia del
tren remolcado actua sobre el gancho de tracciéon de la locomo-
tora, en un plano distinto en general del que contiene los es-
fuerzos de traccién originados por cada rueda motora, parale*
los todos, y cuya resultante se encuentra por consiguiente
en el mismo plano comun, resultando de ahi la formaciéon de
un par de fuerzas que tenderd a alterar la distribucién normal
de las cargas sobre las ruedas, obrando constantemente en el
sentido de descargar los ejes anteriores y recargar los posterio-
res para la marcha adelante con tracciéon efectiva 6 positiva,
si como ocurre generalmente el plano de traccién se encuentra
por encima del que contiene los ejes acoplados, no dejando de
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ocurrir esta disposicion mas que para las locomotoras provistas
de ruedas de diametro maximo que alcance 6sobrepuje dos
metros; la perturbaciéon serd de sentido contrario sila locomo-
tora retiene el tren en lugar de tirar, y este efecto es tan con-
siderable que se hace sensible 4 la observacién maéas grosera
cuando por una causa cualquiera el maquinista de una loco-
motora-ténder se encuentra en el caso de frenar poderosamen-
te el motor solo para detener rapidamente el tren.

El agente intermediario principal de la conversiéon del mo-
mento motor, que obra tangencialmente en las manivelas de
acoplamiento,en efecto de traccién, consiste en el punto de apo-
yo de las ruedas sobre los carriles, y este esfuerzo de traccion
se encuentra limitado por el valor del rozamiento que puede
engendrarse en aquel punto; si las ruedas resbalan sobre los
carriles contintia transmitiéndose al bastidor de la locomotora
un esfuerzo de traccion cuya intensidad es igual al valor del
rozamiento originado, pero como apenas iniciado el resbala-
miento el coeficiente de rozamiento disminuye muy rapidamen-
te, este efecto de traccion transmitido sufre la misma suerte.
Denominase adherencia & la propiedad en virtud de la que las
ruedas pueden transmitir el esfuerzo de traccién al bastidor sin
eresbalar sobre los carriles, y el uso de la misma expresién se
extiende & la designacién de la cuantia 6 intensidad de la re-
sistencia al resbalamiento.

Tenemos pues en definitiva, que el esfuerzo motor del vapor
se convierte en esfuerzo de traccion en virtud de las transfor-
maciones sucesivas siguientes; formado el momento motor so-
bre el eje que lleva las manivelas motrices, se reparte porigual
entre los ejes acoplados, y de estos por igual también se tras-
lada & la circunferencia 6 llanta de las ruedas motrices, cada
una de las cuales recibe su parte alicuota del momento motor
primitivo, reducido naturalmente proporcionalmente al valor
de la relacién entre los radios de las manivelas motoras y los
de las ruedas, que es la misma que la que existe entre la lon-
gitud de la carrera de los émbolos y los didmetrosde las ruedas
motrices; cada rueda motriz dard luego un empuje sobre el bas-
tidor por intermedio de los gorrones y cojinetes de sus ejes,
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que constituird, ei esfuerzo de tracciéon, idéntico para ca-
da rueda, que traduce fielmente & cada instante ei valor del
momento motor con todas sus variaciones; el esfuerzo total de
traccion resultante, que actuara segln uu eje longitudinal de
la locomotora paralelo ai plano de la via, sufrird también exac-
tamente las mismas variaciones que caracterizan al momento
motor principal. La transformacién entera en esfuerzo de trac-
cion desde el eje motor principal se verifica sin otras pérdidas
que las insignificantes debidas al rozamiento de los mufiones
de las manivelas con los cojinetes de las bielas de acoplamien-
to, y las que pueda originar eventualmente un defecto de ad-
herencia.

De la adherencia.—R”xaos dicho que es la fuerza que se opo-
ne al resbalamiento de las llantas de las ruedas sobre los carri-
les, siendo proporcional & la presién en el punto de contacto y
por consiguiente & la carga transmitida por la rueda al carril,
y 4 un coeficiente que no es otro que el de rozamiento de res-
balamiento correspondiente & la naturaleza y estado de las su-
perficies en contacto; la presién transmitida al carril es propor-
cional al peso 6 carga y al coseno del &ngulo que aquel forme
con el horizonte, de manera que en igualdad de condiciones
la adherencia disminuird & medida que aumente la inclinacién
de la via, pero segau una progresiéon tan lenta, que esta dis-
minucion es absolutamente despreciable hasta para las pen-
dientes limites practicamente franqueables por adherencia; en
cuanto al coeficiente de rozamiento, sabido es que experimenta
variaciones sumamente considerables segun sea el estado de
pulimento de las superficies y que intervenga 6 no la presencia
de materias de accion lubrificante; las circunstancias atmosfé-
ricas normales 6 accidentales, de la localidad de que se trate
6 de la estacién del afio U hora del dia que se considere, 6 bien
las infiuencias metedricas en momentos dados y aun otras ab-
solutamente excepcionales (materias grasas, trapos 6 cabos un-
tados, hojas caldas, langosta, sobre loa carriles)ejercen
una influencia considerable y caracteristica sobre el valor
de este coeficiente. Numerosos experimentos llevados & cabo
para determinar el poder de los frenos, convienen en asignar
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a este coeficiente un valor medio de 0.25 como maximum
en condiciones atmosféricas favorables y para pequefias ve-
locidades, valor que se considera algo inferior y equivalen-
te & 020 para velocidades considerables: por nuestra parte
creemos errénea, en gran parte sino por completo, esta distin-
cién, y sospechamos que el error se funda en haberse hecho
caso omiso de la fuerza viva de rotacién almacenada en la ma-
sa de los ejes y ruedas de los vehiculos, ya que estos coeficien-
tes se han calculado partiendo de la fuerza retardatriz obtenida
y refiriéndola adnicamente & la fuerza viva de traslaciéon des-
truida, proporcional al peso de los vehiculos, sin tener en cuen-
ta que aquel esfuerzo obraba ademas sobre la fuerza viva de
rotacion de los ejes montados, cuya velocidad angular ha de
variar proporcioualmente 4 la de traslacion del vehiculo que
soportan: de ahi la disminucién aparente de valor de este coe-
ficiente de rozamiento & medida que aumenta la velocidad,
ya que la importancia relativa de esta fuerza viva de rotacion
adicional resulta practicamente nula cuando la velocidad es
insignificante, de lo que deducimos que puede admitirse, aln
empiricamente, que este coeficiente es independiente de la ve-
locidad. Una vez iniciado el resbalamiento, el valor del coefi-
ciente de rozamiento disminuye muy rapidamente hasta alcan-
zar un valor no superior 4 0.10. El valor maximo de la adheren-
cia sufre una disminucién muy acentuada cuando los carriles
estan ligeramente humedecidos, difiriendo en cambio muy po-
co su valor del normal cuando la lluvia los moja abundante-
mente, fendmeno singular este Gltimo para el que no se ha en-
contrado explicacion completamente satisfactoria, pero hecho
de realidad indiscutible, hasta el punto de que se emplea con
éxito el lavado de los carriles para levantar el valor de la ad-
herencia disminuida & causa de circunstancias atmosféricas
desfavorables: muy antiguo es el uso de la arena para el mis-
mo objeto, perfeccionado recientemente con el empleo dé los
areneros de inyecciéon de vapor del sistema Gresham, umver-
salmente empleados hoy, que permiten asegurar su efecto,
evitando los inconvenientes y anormalidades de acciéon de los
areneros ordinarios y su consumo incomparablemente superior

de arena.
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Es evidente que el valor de la adherencia rige en absoluto
el maximum de esfuerzo de tracciéon que puede obtenerse de
unalocomotora determinada, cualquiera que sea laimportancia
del esfuerzo motor que puedan desarrollar sus cilindros, ya que
aquel es el intermediario obligado de la transformacién del
momento motor de rotacién en fuerza de arrastre; necesario de
todo punto es, sin embargo, llamar la atencién sobre el hecho
de que no es el esfuerzo medio de traccién el que viene limita-
do por la adherencia, sino el valor maximo absoluto de este es-
fuerzo: en cuanto el esfuerzo real sobrepuje 4 la [adheren-
cia se iniciaraun resbalamiento que, para mayor desventaja,
no quedara reducido & la zona de esfuerzo real superior & la
adherencia, porque como en cuanto se produce aquel efecto
desciende tan rapiday bruscamente el coeficiente de roza-
miento, ni el restablecimiento del valor medio ni altn la venida
de un minimum de esfuerzo de traccién podran detener el res-
balamiento iniciado, originandose el patinage de la rueda que
se continuard hasta que se suprima la accién motora del va-
por. Esta circunstancia puede limitar en extremo el valor del
esfuerzo de traccién que es posible obtener & pequefia veloci-
dad, esto es cuando falta la influencia de la inercia de las rue-
das acopladas y de las piezas del .mecanismo animadas de mo-
vimiento de rotacién en la regularizacién del momento motor,
cuestién que examinaremos luego, y la accién que en el mismo
sentido ejerce la inercia del tren en movimiento, detalles que
no hemos examinado ya porque precisamente necesita esta ul-
tima para ejercerse realmente que la adherencia que acabamos
de definir, no haya sido sobrepujada.

Examinemos ahora la influencia que puede ejercer en la
generacion del esfuerzo de tracciéon la desigualdad de adheren-
cia de las varias ruedas motrices. Considerando en primer lu-
gar las dos ruedas aparejadas sobre un mismo eje, tendremos
que cuando una de ellas adhiera menos & su carril que la otra
su gemela, sea &4 causa de una desigual reparticiéon de la carga,
sea 4 consecuencia de otra causa accidental, no podra eviden-
temente engendrar el esfuerzo de traccién correlativo al mo-

mento motor que le corresponde si excede a4 su adherencia, y
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como & consecuencia de la solidaridad no puede resbalar ni
iniciar siquiera un resbalamiento sobre los carriles sin que lo
b.ag'a su gemela, ésta cargara con el remanente de momento
motor que la primera no puede convertir en esfuerzo de trac-
cion; esta segunda rueda podréa encontrarse faltada de la adhe-
rencia necesaria para corresponder & aquel momento exagera-
do, y el conjunto de las dos ruedas patinara entonces sobre los
carriles, pero aunque este casollegue, el esfuerzo de traccién en-
gendrado 6 resultante no coincidird con el eje longitudinal
de la locomotora: de ahi que el esfuerzo de traccién originado
por un eje motor sera el mismo, cualquiera que sea la reparti-
cion de la carga total entre cada una de sus ruedas, si no media
una causa accidental de disminuciéon de adherencia sobre una
de ellas, pero aunque paralelo en direccién al eje de simetria
de la locomotora, se ejercera a una cierta distanciado él, origi-
nando un momento de desviacion que tendera & atravesar la
locomotora sobre la viay & crear rozamientos anormales sobre
los carriles, tanto si marcha sola como si arrastra un tren, sien-
do este momento tanto maéas poderoso cuanto mayor sea el es-
fuerzo de traccién desarrollado. Si consideramos ahora varios
ejes acoplados, observaremos que si todos ellos no gozan de la
misma adherencia, por no recibir la misma carga total 6 por
otra causa exterior, el momento motor que resulte excesivo pa-
ra la adherencia de uno de ellos habrd de repartirse entre los
otros por intermedio de las bielas de acoplamiento, pero como
este medio de transmisién no es absolutamente rigido, me-
diante ios juegos indispensables de los mufiones de manive-
la en los cojinetes de las bielas, de los gorrones de los ejes en
los cojinetes de las cajas de engrase, y de éstas en las guias
del bastidor, que pueden en conjunto sumar algunos pocos mi-
limetros, es posible que se inicie el resbalamiento de las rue-
das del eje desprovisto de la adherencia necesaria, bastando
este patinage elemental para deprimir notablemente el coefi-
ciente de rozamiento en aquel punto, y recargado enténces ins-
tantdneamente el trabajo delos demas ejes acoplados seguiran
el patinage iniciado en el primero si no poseen un remanente
suficiente de adherencia; el eje motor de una locomotora seen-
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cuentra bajo este punto de vista en una situacién muy desfa-
vorable, no solamente 4 consecuencia de las variaciones de car-
ga que le imprime la accién oblicua de la biela motora sobre
las manivelas, sino & causa de recibir el momento motor total
que ha de distribuir entre los demas ejes acoplados, y esta cir-
cunstancia explica la facilidad con que se inicia el patlnage,
en las locomotoras de varios ejes acoplados, cuando se abre
bruscamente el regulador engendrando instantdneamente un
momento motor considerable, que permite que se inicie en las
ruedas motoras un deslizamiento rapido antes de que las bie-
las de acoplamiento entren en tensién 6en compresiéon, como
ocurre si se llega al esfuerzo maximo de una manera graduada
gracias & la elasticidad de flexién y torsién de los multiples
6rganos intermedios: en virtud de este mecanismo se compren-
de también la influencia desfavorable que sobre la adherencia
total ejercen las variaciones bruscas del momento motor. De
estas consideraciones se deduce también la utilidad de que se
encuentren iguales y bien equilibradas las cargas sobre todos
los ejes acoplados, ofreciendo sin embargo alguna ventaja la
atribucién de una sobrecarga moderada ai eje motor, y la su-
perioridad bajo este punto de vista de las locomotoras provis-
tas de balancines longitudinales de compensaciéon entre los
muelles de suspension de los varios ejes acoplados, disposiciéon
que asegura la normalidad de reparticion de la carga tota’,
apesar de las irregularidades que presente la via 'y de los mo-
vimientos oscilatorios periédicos de galope delalocoraotoradebi-
dos & perturbaciones de origen exterior 6 derivadas de la gene-
racién del esfuerzo motor por medios de accién alternativa.
Estas Gltimas perturbaciones engendradas principalmente por
la componente vertical que obra de una manera periddica sobre
una de las guias 6 correderas del capacete de la espiga del ém-
bolo, y por la combinacién de ésta con las procedentes de las
reacciones engendradas por el esfuerzo motor del vapor sobre
los émbolos en cada uno de los fondos de los cilindros, cuando
sus ejes son inclinados, indican desde luego la conveniencia de
aproximar en lo posible estos Ultimos héacia el plano vertical
transversal que pasa por el ceutro de gravedad de la locomotora,



— 451 —

y deciden una superioridad real en favor de la agrupacién de
los ejes acoplados héacia la parte posterior de las locomotoras, en
aquellas que poseeu ejes libres, sefialando como defectuosa la
acumulacién de aquellos héacia la parte delantera, donde«experi*
mentan con la maxima intensidad los efectos de variacion de
carga debida & las perturbaciones y la descarga debida & la fal
ta de coincidencia entre el plano del gancho de traccién y el de
los puntos de aplicacién del esfuerzo de arrastre, ademés de
obligar & disponer los cilindros inclinados cuando sean interio-
res al bastidor y de ocasionar una fatiga exagerada a la via
tanto en el sentido vertical como en el transversal.

El valor asignado 4 la adherencia-en conformidad con las
observaciones empiricas y en concordancia con la préactica dia-
ria, difiere muy notablemente del coeficiente de rozamiento
que hemos indicado y adoptado como valor representativo de la
resistencia al resbalamiento de las ruedas destinadas & trans-
formar en esfuerzo de traccion el momento motor recibido de
los cilindros por las manivelas del eje motor: no existe verda-
dera discrepancia, sin embargo, y ea que el coeficiente de ad-
herencia adoptado para calcular la limitacién de potencia de
arrastre de las locomotoras debida & la necesidad de tomar apo-
yo sobre los carriles, es un coeficiente ficticio, un factor de
acomodacién, en cuya determinacién se tienen en cuenta, de
una manera tacita, las variaciones del esfuerzo motor traslada-
do a la llanta de las ruedas; bueno sera consignar, por lo que
interesa & nuestro objeto, que los coeficientes admitidos en la
practica, constituyen la expresion de los hechos tales como se
verifican 4 la velocidad de régimen 6 sea 4 la de maximum
de trabajo, y que no seran aplicables sin atenuacién & los ca-
sos en que resulten mas exagerados los valores méaximos del
momento motor respecto de su valor medio, como resultarian
insuficientes para las ocasiones en que resulte mas regulariza-
do que de ordinario aquel momento. En la préactica se admite
7, = 0.14 como coeficiente de adherencia normal en buenas con-
diciones atmosféricas, y hasta 'it= 0.16 si éstas son excelentes,
coeficiente que puede descender hasta Vwy aln 7u en el inte-
rior de ciertos tuneles 6 en malas condiciones ambientes; segun
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el diagrama de variaciones del esfuerzo motor que hemos cal-
culado & la admisién de 607,, y & que nos hemos referido antes,
tomando .por base una poderosa locomotora de tres ejes acopla-
dos, el esfuerzo medio de traccion supone una adherencia de 4
muy proximamente 6 méas exactamente de 0.2029, mientras que
el esfuerzo maximo ha de utilizar un coeficiente de 1:4.16=0.2405
y el minimo utiliza solamente 1:7.06 = 0.1417; para otro diagra-
ma calculado con una admisién de 258Y0 (9/® esfuerzo
medio de traccién equivalente 4 0.35 del tedrico calculado por

la formula clasica incompletaf ~ ), el esfuerzo medio corres-

ponde & una adherencia de 1:10.8= 0.092, mientras que el maxi

mum necesita un coeficiente de 1.7 3= 0.137. Como se ve palpa-
blemente, el sistema de generacién del momento motor por ac-
ciones alternativas conduce a una imperfectisima utilizacién
de la adherencia, que explica la relativa notable facilidad de la
arrancada obtenida por los motores eléctricos que funcionan,
como es sabido, mediante un momento motor constante.

Influencia de las masas en mommienio.—"n tres categorias
podemos dividir las masas cuya fuerza viva puede influir en
las variaciones del momento motor, cuando la locomotora y su
tren se encuentran en movimiento; 1* piezas del mecanismo
animadas de movimiento alternativo, que comprenden el ém-
bolo con su espiga y su capacete y una parte de la biela mo-
triz; 2." ruedas motrices y acopladas aparejadas con sus ejes,
contrapesos de compensacion de las mismas, drganos de aco-
plamiento y la parte restante de la biela motora, animadas to
das estas masas de movimiento de rotacién; 3.“ masa total del
tren, locomotora inclusive con sus ejes y todo el mecanismo,
moviéndose con una velocidad determinada de traslacion.

Las masas de la primera categoria ejercen una influencia
especial que tiende a modificar la accion del esfuerzo motor del
vapor; efectivamente, su velocidad de traslacion aumenta, se-
gun una ley complicada, principiando por ser nula, desde,el
comienzo de una carrera basta la posicion media, disminuyen-
do luego hasta anularse al llegar al fin de la carrera, restitu-
yendo por consiguiente en esta segunda etapa la fuerza viva
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acumulada en la primera; su accion 6 efecto puede calcularse
pues como si no trascendiese al momento motor, estimandola
como equivalente & una contrapresion en la primera etapay &
una sobrepresién del vapor motor en la ultima, tomando por
base la velocidad media del émbolo como si fuera uniforme-
mente acelerada y uniformemente retardada: en las circuns-
tancias ordinarias esta variacion ficticia de presion no equivale
mas que & 020 6 0.30 kg-mos. por cm.’ en los puntos extremos
de la carrera, que se anula en el punto medio, pudiéndose con-
signar en los diagramas tedricos de trabajo y tener en cuenta
muy facilmente; su efecto tiende pues & deprimir ligeramente
el esfuerzo durante loa periodos de admision y a levantarlo du-
rante los periodos de expansion, compresiony contrapresion,
no resultando pues, en realidad, absolutamente nocivos sus efec
tos bajo nuestro punto de vista.

Las masas de la segunda categoria obran como un verdade-
ro volante, tendiendo & regularizar el momento motor 6 sea &
suavizar las ondulaciones de la curva que representa sus va-
riaciones, acercando entre si y héacia el valor medio los valores
extremos y atenuando la brusquedad de las variaciones. Su ac-
cion, aunque sensible & pequefias velocidades, no se hace no-
table sino & velocidades considerables: el acoplamiento de va-
rios ejes no puede menos que acrecer proporcionalmente su in-
fluencia favorable, y la practica confirma este efecto. Su accion
rCfiularizante es tal, que se considera en la practica como inad-
misible que una locomotora pueda funcionar con regularidad
& velocidades inferiores & las que representan 15 & 2 vueltas
por segundo de sus ruedas acopladas, y esta es una de las cau-
sas de que la velocidad de régimen se fije tomando como base
esta velocidad minima.

La masa total del tren, locomotora inclusive, en movimiento
de traslacion, puede acumular en virtud de su cuantia, una
cantidad enorme de fuerza viva, que indudablemente contri-
buiré a regularizar de una manera muy marcada el valor del
momento motor, ya que se opondréd con la energia de su iner-
cia considerable & las variaciones de velocidad que sin ella se-
rian la consecuencia inmediata de las variaciones del momeu-
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tl motor; su efecto como volante, esto es, absorbiendo 6 acu-
mulando los excesos de trabajo desarrollados en los maxi-
mums para restituirlos en los minimos de esfuerzo motor tan-
gencial, es considerable y aumenta muy rapidamente con la
velocidad de marcha, pero no hay que perder de vista que su
influencia sobre el momento motor no es inmediata como la de
las masas en rotacion, sino absolutamente mediata: necesita
efectivamente de la adherencia para obrar directamente so-
bre el momento motor, en virtud de una transformacion inver-
sa & la que convierte este ultimo en esfuerzo de. traccion, y en
cuanto falte aquella, todo su inmenso potencial serd impotente
para impedir el patinage de la locomotora; en contra de lo que
se cree generalmente, la inercia del tren en movimiento no
puede subvenir & una falta de adherencia ni impedir el resba-
lamiento de las ruedas, y si Unicamente puede retardar el mo-
mento de su iniciacién, a beneficio de su accién regularizadora
sobre el momento motor y por consiguiente deprimente sobre
los valores absolutos de ios maximums, pero como por poderosa
gue sea no podra anular a estos por completo, ser4 imposible
conseguir por su influencia que la adherencia llegue a respon-
der anicamente al valor medio del esfuerzo me dio de traccion:
si en un momento dado y por una causa cualquiera™que sea,
tiende & iniciarse el patinage, la fuerza viva del tren sera abso-
lutamente impotente para evitarlo, y alln menos para detenerlo
una vez iniciado, dando Unicamente lugar y tiempo para que
pueda suspenderse la accién motora del vapor & fin de hacer
cesar el patinage y restablecerla luego, sin que el tren se de-
tenga, convirtiéndose en el intervalo en trabajo de arrastre una
parte de la fuerza viva total acumulada.

ResUMen de la generacion de la traccion—En resimen, sabe-
mos ya después de la enumeracion minuciosa que acabamos de
hacer de las circunstancias en que se desarrolla el esfuerzo de
traccion y que se deduce del anélisis practicado, (que podra re-
sultar enojoso, pero que nos eraindispensable llevar a cabo pa-
ra puntualizar y poner de relieve multitud de detalles que ejer-
cen una influencia caracteristica en el problema de la arranca-
da de los trenes) el partido que podemos sacar para practicarla



— 455 —

de la potencia dindmica de la locomotora y del esfuerzo de trac*
cion que pueden desarrollar sus érganos.

La potencia mecanica disponible del generador puede en cir*
cunstancias determinadas ser muy superior & la normal, y sub
venir por consiguiente al desarrollo durante un tiempo limitado
de un exceso muy importante de trabajo motor sobre el normal
maximo susceptible de ser sostenido indefinidamente; pero pa-
ra ello es indispensable que haya mediado lugar y tiempo pa-
ra almacenar semejante exceso de potencia, y es necesaria por
lo tanto una parada prolongada que permita alimentar el gene-
rador por sobre su nivel normal y llevar el agua afiadida a la
temperatura correspondiente & la tension, maxima del.vapor, 6
cuando menos que la locomotora haya pasado cierto tiempo
desarrollando un trabajo motor inferior al maximo que pue-
da rendir normalmente, si es que después de la arrancada ha
de trabajar 4 este maximo de su potencia, y tal es el caso ge-
neral del problema que estudiamos, que no ofrece ya interés
mayor sino bajo esta condicién. Si el punto de arrancada que
consideramos, constituye un punto de parada situado en una
rampa general maxima de la linea, se necesitard una parada
bastante prolongada para almacenar el exceso de potencia con-
sabida, ya que se supone que la locomotora ha venido anterior-
mente sosteniendo su potencia maxima: si esta parada viene
justificada por necesidades de la explotacion, exigird general-
mente maniobras mas 6 menos prolongadas que dificultaran en
extremo la posibilidad de almacenar potencia en exceso; si vie-
ne impuesta por necesidades de la traccion, 6 sea, toma de
agua, engrasado general y limpia del fuego, esta ultima cir-
cunstancia dificultara también la consecucidn del objeto desea-
do, por cuanto exige que se deje decaer la combustion para re-
hacer después nuevamente el fuego; y si la parada prolongada
no se justificase por otra circunstancia, la espera de un croza-
miento con un tren mas rapido, por ejemplo, resultaria nociva
por la pérdida inatil de tiempo que supondria. No constituye
pues caso general, ni mucho menos, la posibilidad de almace-
nar un exceso de potencia que permita sostener un esfuerzo de
traccion notablemente superior al normal maximo durante un
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transcurso de tiempo digno de ser tenido en cuenta. Suponien-
do que el trabajo mecéanico aplicable & la arrancada no sea su-
perior al de que puede disponerse en marcha normal, importa
observar no obstante que con el mismo trabajo gastado puede
desarrollarse un esfuerzo de traccion tanto mas considerable
cuanto menor sea la velocidad, no proporcionalmente, sin em-
bargo, por ciiauto es necesario emplear para eilo una admision
mas prolongada que ocasiona un rendimiento menor de la po-
tencia mecanica del vapor.

El esfuerzo de traccion de que se puede disponer tiene un
limite superior definido por las dimensiones del cilindro y la
relacion, de la carrera del émbolo con el didametro de las ruedas
motrices, y también por la presion dé régimen del generador,
siendo necesario ademas, que su producto por la velocidad co-
rresponda a un trabajo que no sobrepuje a la potencia dindmica
del generador; esta limitado estrechamente, sin embargo, & un
valor que no puede traspasar, cualquiera que sea la potencia
de la locomotora, & causa de la influencia irreductible de la ad-
herencia que le opone un limite infranqueable: cierto es que
en casos extremos de reduccion considerable del coeficiente de
adherencia debida & influencias exteriores, posee medios el
maquinista de levantar su valor artificialmente, pero no podra
jamas contarse con traspasar su limite absoluto de 0'25. EIl es-
fuerzo medio de traccién desarrollado a un grado de admisién
dado, ofrece un maximum para una velocidad determinada,
decreciendo para velocidades inferiores & esta, de la misma ma-
nera que decrece para marchas mas rapidas, estando general*
mente reguladas las locomotoras de manera que el maximum
de esfuerzo de traccion que puedan sostener indefinidamente a
la velociilad de régimen, corresponda & una admision de 0.25 a
0,30 (raras veces 0.35), funcionando & plena presion y con el
regulador completamente abierto: aquella circunstancia crea
ya de por si una desventaja ai trabajo & velocidades inferio-
res & la de régimen, que precisamente son aquellas en las cua-
les se desarrolla la arrancada, pero indirectamente crea tam-
bién otras condiciones desfavorables que veremos luego.

Sabemos también que el esfuerzo de traccidn es variable du-



— 457 —

rante cada revolucion entera de las ruedas motrices. Notemos
en primer lugar el detalle de que para arrancar un tren para-
do, cnalquiera que sea su importancia, y aun, mejor dicho,
para arrancar una,locomotora sola, es necesario en general em-
plear una admision superior al 50®Y0. porque si no fuese asi y
las manivelas estuviesen en posicion desfavorable, 6 sea una
de ellas eu un punto muerto y la otra en posicion vertical, la
abertura del regulador no engendraria esfuerzo de traccion al-
guno, pues que el esfuerzo tangencial sobre la primera seria
nulo, y el vapor no podria penetrar en el cilindro correspon-
diente a la segunda, estando ya cerrada la luz de admisiom
Suponiendo pues que se trabaje & una admisidon superior al
SO0 la posicion desfavorable de las manivelas motrices, que
corresponde & un minimum del momento motor, puede condu-
cir & que sea insuficiente el esfuerzo de traccion para vencer la
resistencia muerta de un tren de peso considerable, de manera
que k no mediar un artificio que indicaremos y analizaremos
después, seria en general imposible iniciar el movimiento de
arrancada de un tren pesado.de mercancias, maxime sila arran-
cada tuviere lugar en rampa. Suponiendo que se ha iniciado ya
el movimiento, nos encontramos con maximums del momento
motor, relativamente muy exagerados respecto del momento
medio, y que se desarrollan muy bruscamente, faltando la ac-
cion regularizadora de la velocidad de rotacién del mecanismo
y de la de traslacién del tren, y como la adherencia impone su
limite inflexible al esfuerzo de traccion que puede emplearse,
no por su valor medio sind por sus maximums, so pena de ini-
ciarse el patinage, puede darse comunmente el caso, suponien-
do que se trabaje con una adherencia algo limitada por efecto
de circunstancias exteriores, que el esfuerzo de traccion per-
fectamente sostenible sin patinage & la velocidad de régimen,
resulte excesivo é insostenible con el mismo coeficiente de ad-
herencia & las velocidades inferiores de ia arrancada; hecho
interesantisimo que deriva de la accion regulizadora de la fuer-
za viva de rotacion y translacién contenida en la masa del tren
sobre la generacién 6 la transmision del momento motor. La
disminucién de rendimiento del vapor en el trabajo & pequefia

>1
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velocidad, obligando & consumirlo en mayor cantidad relativa
que a la velocidad de régimen para obtener un mismo esfuerzo
medio de traccion, puede obligar a disminuir también este al-
timo, si la potencia dindmica del generador es justa ¢ jimitada
cuando la velocidad de la arrancada estd ya proxima a la de
régimen, aunque a la verdad esta circunstancia no ofrece en
estas condiciones importancia mayor. El enfriamiento de los
cilindros durante la parada, origina condensaciones durante
los primeros tiempos de la arrancada, que ya de por si dismi-
nuyen el efecto atil del vapor, obligando ademas a marchar
algun tiempo con las purgas abiertas, causa secundaria de
grave decremento del esfuerzo motor desarrollado. Todo se con-
jura, pues, para hacer que la locomotora funcione en las peo-
res condiciones posibles para efectuar el trabajo de la arrancada
de los trenes, que necesitaria precisamente que la locomotora
pudiese actuar con toda la potencia de que es capaz.

Bernardo Piig.

{Continuara).



— 459 —

LAS MARCAS DE AGRICDLTDRA EN ESPANA

Con sorpresa hemos leido en ei Boletin Oficial de la Propie-
dad Intelectual é Industrial del Ministerio de Fomento, un
anuncio anulando las marcas solicitadas por dos acreditados,
cosecheros de esta provincia para distinguir sus vinos, fundan-
dose el acuerdo en que no han justificado su cualidad de fa-
bricantes de vinos. Sabemos que se ha tomado el mismo acuer-
do con cosecheros de otras provincias, de modo que reviste un
caracter general que puede y debe estudiarse en interés de los
agricultores espafioles y de las industrias agricolas.

El origen del registro de marcas en Espafia se halla en el
Peal decreto de 20 de Noviembre de 1850, dictado seglin se ma-
nifiesta en su articulo 1.° para que los fabricantes puedan ha-
cer efectiva la respousabilidad de los usurpadores de las mar-
cas y distintivos de sus fabricas. En él se fijan las reglas que
se han de seguir para obtener el registro de .las marcas, se re-
conoce el derecho que tienen los fabricantes para adoptar los
distintivos que tengan por conveniente, esceptuando tan sélo
las armas reales, insignias y condecoraciones y los distintivos
de que otros hayan obtenido con anterioridad certificado de
existencia, se equiparan las marcas a la propiedad mueble, y
se declaran marcas en uso tan solo aquellas de que se haya
obtenido el correspondiente certificado.

Posteriormente & este decreto se han dictado gran numero
de Reales d6rdenes, algunas de ellas, muy pocas, de utilidad
manifiesta, como la que dispone que se publiquen los graba-
dos de las marcas, otras que s6lo sirven para complicar la tra-
mitacion Y otras inatiles: si el citado Real decreto dice que el
fabricante puede adoptar los distintivos que tenga por conve-
niente, no son necesarias Reales 6rdenes para aclarar si pue-
den 6 no ser objeto del registro determinadas figuras Yy los
nombres y denominaciones.

El Real decreto de 20 de Noviembre de 1850 sélo habla de
marcas de fabrica, pero, con mucho acierto se le di6 siempre
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una interpretacion extensiva, y se admitieron marcas para dis-
tinguir toda clase de productos, tanto si eran procedentes de
la fabricacion como si eran objeto de comercio’, de tal modo que
en algunas Reales érdenes se habla indistintivamente de unas
y otras marcas y en Junio de 1887 se aprobd en el Congreso,
pero ha quedado pendiente de discusién en el Senado, un pro-
yecto de ley de marcas en el que se reconocen iguales faculta-
des para registrar marcas a los fabricantes, comerciantes y
agricultores, y en la Real 6rden de 25 de Junio de 1879 se dic
tan reglas para la «rectificacion del registro depdsito de mar
cas de fabrica y de comercio». A pesar de eso, al afio siguiente,
hubo la duda de sj se podiau registrar marcas de comercio, lo
que di6 lugar & la Real ordeu de 29 de Septiembre de 1880, en
la que hay un sélo considerando que dice asi:

«Considerando que en el proyecto de la nueva ley de mar-
cas, pendiente de la aprobacion del Senado, estan incluidas las
marcas de comercio, reforma quizas la mas principal, para evi-
tar la anomalia de que loa espafioles se vean privados de adqui-
rir esta clase de marcas, siendo asi que varios individuos 6 so-
ciedades extranjeras, ajustando su peticion & lo estipulado en
los respectivos Tratados comerciales, obtienen certificado de
propiedad y uso en Espafia de marcas comerciales, con arreglo
& lo que determina el citado Real decreto de 20 de Noviembre
de'1850».

Termina la Real 6rden disponiendo «que esta resolucion
tenga caracter general y se aplique & todos los casos de la in-
dole del que se trata».

Con estos antecedentes, no es de extrafiar que se admitiesen
al registro como marcas de fabrica, loa distintivos adoptados
por los cosecheros, especialmente los de vinos, que son los que
han dado mas contingente, en estos Ultimos afios en que ha
sido preciso presentar en el mercado vinos bien elaboradosy
de pureza indiscutible.

En la préctica de la tramitacion, se equipard el cosechero
al fabricante, y la comparacion es exacta, pues arabos son pro-
ductores, 6 transformadores en més 6 ménos grado de los pro-
ductos de la naturaleza. Al fabricante se le exige que acredite
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su calidad de tal presentando el correspondiente recibo de la
contribucidn, y al cosechero se le exigid lajustificacion de reu-
nir esta cualidad por medio de un certificado expedido por ia
alcaldia. No podia eximirsele otra cosa, por cuanto la tabla 29
de las exenciones del Reglamento de la Contribucion indus-
trial, esceptia del pago de la misma & los labradores 6 cose-
cheros de vino, aceite y demas frutos de la tierra, y la 30 es-
ceptiSa & los ganaderos 6 labradores por la ganaderia que ten-
g"an comprendida en los amillaramientos, asi como por la lana,
leche, manteca y demas productos de la ganaderia.

Podriamos citar varios cosecheros que han registrado sus
marcas siguiendo esta tramitacion.

Para que se confirme maés el espiritu que dominaba en esta
materia, citaremos los Reales decretoa.de 18 de Agosto de 1884
dictando reglas para la concesion de marcas en Ultramar, y el
de 26 de Octubre de 1888 que regula el registro de marcas en
Filipinas, pues en ambos se reconoce igual derecho para regis-
trar marcas, a fabricantes, comerciantes y agricultores. Y no
puede ser otra cosa, desde el momento en que tanto la letra y
el espiritu de la legislacion, como la jurisprudencia sentada
por el Tribunal Supremo, convienen en que el registro no con-
cede la propiedad de las marcas, sino que ésta se adquiere como
la mueble, y en que las marcas son el simbolo del crédito de
la persona 6 sociedad & quien pertenecen y constituyen una
propiedad tan legitima y respetable como las demés que el de-
recho reconoce.

Pero ahora ha cambiado por completo el criterio del Nego-
ciado de Industria y Registro de la propiedad industrial y co-
mercial del Ministerio de Fomento, que es el encargado de
cuanto se relaciona con el registro de marcas; pues, destruyen-
do la acertada interpretacion que durante tantos afios se ha
dado & la ley, y ocasionando un verdadero perjuicio al Tesoro,
no aceptan el registro de marcas de cosecheros, y es de supo-
ner que no aceptardn ninguna marca de agricultura, sin que
el interesado acredite que es fabricante: es decir, para distin-
guir vinos se ha de ser fabricante de vinos y para distinguir
leche fabricante de leches.
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A pesar de eso, el acuerdo no destruye la propiedad de las
marcas que hayan adoptado los agricultores, por ser indepen-
diente del registro, pero cabe la duda de si les es aplicable el
articulo 8 del Real decreto de 20 de Noviembre de 1850, segin
el cual, el que no tenga registradas sus marcas, no puede ejer-
cer acciones civiles ni criminales contra los usurpadores 6 imi-
tadores.

Entendemos que siendo los cosecheros propietarios de sus
marcas, siendo esta propiedad tan legitima y respetable como
las demés que el derecho reconoce y no habiendo podido veri-
ficar el registro de las mismas por acuerdo de la Direccion ge
neral de Agricultura Industria y Comercio, los agricultores no
se hallan comprendidos en el articulo 8 del Real decreto de 20
de Noviembre de 185U, y por lo tanto les son aplicables las dis-
posiciones generales de la ley, y pueden perseguir & los imita-
dores y usurpadores de sus marcas.

Si & pesar de eso quieren tener registradas sus marcas sin
tener que pasar plaza de fabricantes, pueden presentarlas al
registro en Cuba, Puerto Rico ¢ Filipinas, puesto que los agri-
cultores espafioles pueden registrar sus marcas en las colonias
y estas marcas registradas se pueden hacer extensivas a la Pe-
ninsula sin que se les obligue & pagar contribucion como fa-
bricantes de vinos, aceites, leches, mantecas, etc.

Nos parece que si el sefior Jefe del Negociado tenia dudas
sobre si se podian 6 no registar las marcas de los cosecheros &
pesar del espiritu de la ley y de la practica seguida durante
tantos afios, antes de tomar el acuerdo que aparece en el BoU-
¢¢a, debia haberlo consultado con la superioridad, y pedir que
se aclare el concepto en pr6 6 en contra por medio de una Real
orden, como lo hizo su dignisimo antecesor, para aclarar las
dudas sobre las marcas de comercio, y de cuya consulta result6
la Real orden de 29 de Septiembre de 1880.

Un ingknikro



— 4«3 —

AUTKnNETRIfI

MEDICION DE ALTDRAS POR MEDIO DEL BAROMETRO, DEL HIPSOMBTRO
Y DEL FOTOGRAMETRO-ALTDRAS DE MUCHOS PUNTOS DE CATALURA

{Conclusi6én). U)

Varias altitudes de la linea de Zaragoza d Barcelona
1 proporcionadas por el ingeniero Sr. Lemonier

SR i e

Zaragoza 209.42 Dosaig-uas. 297.53
p;i Burg-o- 188.69 Riudecafias. . 24552
Fuentes. . 173.75 Las Borjas. . 216.40
Pina. 162.08 Reus.. 139.93
Quinto. . 154,32 Morell. . 89.00
La Zaida . -. 163.47 Secuita-Perft. 107.40
Azaila. 271.18 Catllar. . 66.00
La Puebla, . 252.00 Pobla de Mon-

Samper. . 282.50 tornés., 71.00
Chiprana 142.50 Riera. 47.50
Caspe. 121.80 Roda.. 65.50
Fabara. . 261.00 S. Vicente. . 15.00
Nonaspe.. 153.00 Calafell . 3.67
Fayon. 59 54 Cubellas.. 6.50
Ribarruja. 50,74 Vilanueva. 9 00
Flis. . . . 46.76 Sitjes. 18,00
AscO. 36.24 Castelldefels.. 3.05
Mora laNueva 53.30 Gava. 7.90
Guiamets. 168.80 Prat. . 650
Capsanes (Ap.°) 208.92 Bordeta. . 22,80
Marsa-Falset. 309.79 Sans.. 28.15
Pradell. 348.99 Barcelona. 4.42

() Téagsia e wvista Rorresponaiente al rae» de Noviembre
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Varias altitudes de la linea de Picamoixons & 6 Vicente,

proporcionadaspor el ingeniero hr.

PicamoixoUsS.

Valls C.
Nuiles. .
Vilabella.

A-ltnrftBobre el
nivel dol mnr

227.0C>
228.50
228.80
211.00

Salomé.
Roda.
S. Vicente F.

Lemonier

Alturft sobre el
nivel &ei mar

155.50
65.50
15.00

Varias altitudes de la linea de Tarragona A Barcelona,
proporcionadas por el ingeniero Sr. Lentoniei

Tarragona..
Altafulla.
Torredenbarra.
S. Vicente F.
Vendrell.
Arbés.
Monjos..
Vilafranca F.
La Granada..
San Sadurni.
Gélida. .

Altura sob

reel

nivel del mar

5.60

5 80
3.00
15.22
47.40
145 64
161 06
219.66
239.67
145.00
84.57

Martorell F.
Papiol. .
Molins de Rey..
San Feliu.
Cornella.
Hospitalet. .
Boérdela.
Sans.
Bifurcacion Clot
cruceconZ. B.

Barcelona.

AltQi*& sobro el
nivel del mnv

56.90
35.60
30.18
32.68
31 03
24.46
22.80
28.15

5.50
4.42

Varias altitudes de la linea de Barcelona A CerUre,
proporcionadas por elingeniero Sr. Lemonier

Barcelona.

Clot.

Horta (apeadero)
San Andrés.
Santa Coloma.
Moneada.
Mollet.
Montmelé.

Granollers. .

Altura sobro el
nivel del mar

4.42
10.24
16.90
16.36
16.89
35-79
58.53
74.60

146.68

Caldea de Mala.*
Riudellots.
Fornells.
Gerona..
Celra.

Bordilsy Juya..

Flassa.
San Jordi.
Camallera. .

Altura sobro el
nivel del mar

92.55
101.02
105.03

72.50

63.10

51.38

37.07

38.65

78.41
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Cardedea. 191.89 San Migruel 36.00
Liinas. . 180,50 Tonya. . 55.20
Palautordera. 188 38 Vilamalla. 43.50
San Celoni. 14'7.85 Figoneras. 27.55
Gualba.. 108.29 Perelada. 15.50
Breda. . 83.95 Vilajuiga. 24.50
Hostalrich. 75.80 Liansa.. 13.50
Empalme F 62.02 Culera. . 23.78
Sils. 72.69 Portbou. 28.90

Varias altitudes de la linea de Barcelona & S- Juan de las
1 Abadesas, proporcionadaspor el ingeniero
D. Rosendo Blatas 0)

Barcelona. . . . Centellas 505.0
S. Andrés fApartad.®) Balenya 581.9
Moneada (Apeadero) Vich e - 490.0
Moneada (Ripollet). ManileU........... 456 2
Mollet n." 1 Llerona. Torelld... e, 526.2
Paréis...... San Quirico..... 576.9
Grauollers n® 1 Ripoll e, 678.5
Las Franquesas (LIl.) S. Juan de las Abad.* 799.5
La Garriga.. . . S. Juan Abad.* n."2, 821.1

S. Martin Centelias.

Varias altitudes de la linea de Lérida a4 Tarragona proporciona-
das por el ingeniero D. Rosendo Blatas

Lérida. . . . 152.0 Montblaneh. S 343.0
Piiigvert-Artesa, 219.8 vuavert....... 278.7
Juneda. 259.7 Plana-Picamoixons. . 233 9
Borjas- 2957 Alcober 2285
Floresta. 345 7 Selva..iiens 225.0
Vinaixa. 500 6 REUS.n 144 1
Vimbodi. 497 5 Vilaseca.... 549
Espluga. 430,2 Tarragona........ 16.,i

. ((lj) Agradecemos pero mucho al ilustrado ingeniero Sr. Matas su amahi-
lidad en proporoionarnos estos datos.
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Varias aliifiudes de la linea de Zaragoza & Barcelona, proporcio-
nadas por el ingeniero D. Rosendo Lialas.

Barcelona. . - 16.1 Rajadell...iceinnnn. 366.5
San Andrés.. . e 405 Segués (Apartadero).. 574.7
Moneada. . o 44.3 Calaf e 665.4
Sardafiola. . e e 119.7 San Guim. . . . . . 738.4
Sabadell. i, 186.9 Cervera 553.3
Tarrasa . . . = 311.0 Térrega 378.7
Viladecaballs (Aped® 289.7 Bellpuig i 304.8
O1€S8 oo 294.0 Mollerusa.. 250.3
Monistrol. . . e 212.7 Bell-1loch ..., 202.1
San Vicente. . . 175.7 Lérida..ninins 152.0

Manresa..... 266.2

Altitudes del plano del gobierno francés

Hav un mapa de Catalufia levantado por orden del gobier-
no francés en el que hav muchas altitudes. Como no sabemos
si son exactas las que alli hay marcadas no las damos a cono
cer; 4 los que les convenga saberlas pueden consultar este pla-
no que se vende en Barcelona.

Damos fin & este trabajo recomendando que se hagan bien
las operaciones de campo descritasy se tenga cuidado en hacer
las correcciones que sean necesarias. Si esto se hace, las alti-

tudes que se busquen se hallaran con bastante aproximacioén.

G. J. DH Guillén Garcia.
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ASOCIACION DE INGENIEROS INDUSTRIALES DE BARCELONA

Concurso publico de 1897

La Asociaciéon de Ingenieros Industriales de Barcelona, de-
seosa de contribuir al progreso cientifico é industrial del pais,
ha acordado celebrar un Concursoptblico, para el cual hay se-
fialados; el premio ofrecido por esta Asociaciéon y los que ofrez-
can las corporaciones y particulares.

PREMIO QUE OFRECE ESTA ASOCIACION

1. ® Consiste en un diploma de medalla de oro, y ademas
cien ejemplares de la obra. Si esta Corporaciéon no publicase el
trabajo, ya sea por su extensién, 6 por el gran nimero de gra-
bados que exija 6 por otra causa cualquiera, & juicio de laJun-
ta Directiva, se entregaradn al premiado, en vez de los cien
ejemplares de la obra, 400 pesetas.

2. “ Ademaés, podran concederse accésits, si en vista de los
trabajos presentados, asi lo acuerda el Jurado.

3. “ EIl tema es de libre eleccién, debiendo uo obstante, es-

tar relacionado con la industria 6 con la ingenieria.

Bases del concurso para los trabajos que opten & los
premios que se ofrezcan

1. * Los trabajos se distinguiran con un lema y se presen-
taran acompafados de un pliego cerrado que contenga elnom*
bre del autor, y en cuyo sobre se estampara el mismo lema del
trabajo 4 que se refiera. EIl Secre'ario librara recibo, con el cual
podréan retirarse los trabajos no premiados. Los pliegos cerra-
dos correspondientes & estos, se quemaran durante el acto de
la entrega del premio. Las memorias estaran escritas en cas-
tellano.

2. ' EIl trabajo premiado quedarad de propiedad de la Aso
ciacién 6 bien del que haya concedido el premio.

3. * La entrega de los premios tendra lugar en la segunda
quincena de Marzo de 1898, en acto solemne y publico.
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4. ‘ Durante la primera quincena de Enero de 1898 se nom -
braréan los individuos que han de componer el Jurado califica-
dor, todos los cuales deberan ser miembros de la Asociacién.
Este Jurado presentard su dictdmen antes de terminar la pri-
mera quincena de Marzo de 1898. El premio se adjudicara de
acuerdo con el fallo del Jurado calificador.

Los individuos que formen el Jurado los nombraréa la Junta
Directiva.

5. " Loa trabajos que se presenten para este Concurso, se
admitirdn en la Secretaria de la Asociacién, Rambla de San
José, 30, 1., hasta las 10 de la noche del dia 31 de Diciembre
de 1897.

Barcelona, 2 de Diciembre de 1896.— (Aprobado en Junta
general de 2. convocatoria de 2 de Diciembre de 1896)—
Presidente, Alejandro de Madeid-DAvila. - Secretario, Ale-
jandro JUFRE.
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CRONICA DE LA ASOCIACION

BANQUETE ANUAL

El dia 29 de Noviembre Gltimo celebré esta Asociaciéon su
acostumbrado banquete anual en el Restauran! de Francia.

Asistieron k el numerosos y distinguidos compaferos, rei-
nando entre todos la mayor cordialidad y harmonia.

Ocupaban las dos cabeceras el actual presidente Sr. Madrid-
Davila y el que lo fué hace dos afios Sr. Armenter.

En conversaciéon familiar expresé el Sr. Madrid-Davila la
conveniencia de la formacién de una Asociaciéon de propieta-
rios de calderas de vapor tal como estan constituidas en el ex-
tranjero y de las cuales por desgracia no tenemos aln ninguna
en Espafia.

Con este objeto recordé que hacia el afio 1881 se habia nom-
brado una comisién del seno de nuestra Asociacién con objeto
de que redactara el reglamento correspondiente; que dicho re-
glamento existia en el archivo de la Asociacién, pero que forzo
sadmente habia de modificarse con objeto de poderse adaptar a
los adelantos modernos, motivo por el cual crey6 conveniente
nombrar & la misma comisiéon que lo habia redactado con obje-
to de que introduciese las reformas que fueran necesarias. Co-
mo quiera que de los individuos que formaban dicha comisién
solo forma parte actualmente de nuestra asociacion el Sr. Ar-
menter, crey6 conveniente nombrar nuevamente la citada co-
misién & cuyo efecto rogé & todos los compaferos & que coad-
yuven en la medida de sus fuerzas & la realizacién de este pen-
samiento que tantas ventajas habia de reportar & nuestra in-
dustria.

En otro orden de ideas record6 el Sr. Madrid-Davila la nece-
sidad cada dia méas imperiosa de la unién de todos los que nos
honramos con el titulo de Ingeniero Industria!, unién que creia
mas factible en el presente por la buena voluntad demostrada
por nuestros compafieros de Madrid.

Explicé 4 grandes rasgos las bases de fusién que existen en



— 470 —

proyecto y con objeto de que todos los alli presentes pudiesen
formarse cargo de las tniamas, aludié al Sr. Rull, individuo de
la comision nombrada h este efecto, para que diera lectura a las
citadas bases.

Levantése el Sr, Rull y después de breves consideraciones,
dijo que el actual proyecto de fusién nacié en el Ultimo viaje
que hizo & Madrid una comisién de nuestra Asociacién y que en
virtud de las buenas disposiciones demostradas por nuestros
compafieros de Madrid, se sentaron unas bases que seg-uidameii-
ote leyo.

Después de leidas las citadas bases dié cuenta de la cordial
acogida que tuvieron en Madrid, de los muchos obsequios que
recibieron y de la necesidad de corresponder & tales obsequios
demostrando & los de Madrid la‘'buena voluntad que asiste U
nuestra Asociacion.

Se extendi6é después en breves consideraciones sobre el ca-
racter que por la superioridad se atribuye & la junta directiva
de la Asociacion de Madrid considerandola en muchas ocasiones
como una junta superior consultiva, analoga & las de los demas
cuerpos de Ingenieros.

Fundandose en estas circunstancias, hizo resaltar la conve-
uiencia de una unién con los de Madrid y al terminar indico
que las bases por él leidas no eran hasta el presente mas que
oficiosas, pero con un poco de buenavoluntad por parte de todos
nuestros compaferos, podian llegar & ser oficiales.

El Sr. Armenter manifiesta que por su parte esta dispuesto &
coadyurar & la formaciéon del reglamento de la proyectada Aso-
ciacion de propietarios de calderas de vapor, y respecto & la
unién con nuestros compafieros de la Nacional dice que llevan-
do la voz de todos sus compafieros cree que la fusién se impone,
que cuando él era presidente se habia ya iniciado este deseo
quefué luego ratificado por la eleccién de su sucesor Sr. Ma-
drid-Déavilay quelareeleccion de dicho sefior para ia presidencia
de nuestra Asociacién era una prueba mas de que no habian
menguado los entusiasmos que todos sentimos por esta idea y
una garantia segura de llevar & feliz término la ansiada unién

de todos los Ingenieros Industriales.
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Finalmente propuso dar un voto de confianza al Sr. Presiden-
te para que lleve & cabo la unién del modo que crea méas conve-
niente para los intereses generales de la clase.

El Sr. Escuder se lamenta de que el Gobierno mande cons-
truir los barcos que necesita en pais extranjero, pudiéndose
construir en Espafia, lo cual 4 méas de proporcionar trabajo & los
obreros ocasionaria una afluencia de capitales extranjeros &
nuestro pais, y aboga por la unién de todos los productores con
objeto de recabar del Gobierno una ley por medio de la cual to-
dos los productos industriales que en lo sucesivo necesitase el
Gobierno se hicieran en Espafia.

El Sr. Gonzéalez, aplaudiendo lo manifestado por el Sr. Escu-
der, pas6é 4 hablar de la tan deseada unién y expuso su deseo de
que esta se llevara & cabo siempre que resultase en beneficio
de la clase, y con objeto de que fuesen mas palpables nuestros
buenos deseos propuso mandar un telegrama & la Asociacién
Nacional de Madrid saludandola en la persona de su presiden-
te y junta directiva y haciéndole patente nuestros deseos.

La proposicion del Sr. Gonzéalez fué aplaudida calurosamen-
te, redactando acto seguido el telegrama que quedd escrito en
la siguiente forma:

«Reunidos Ingenieros Asociacion Barcelona fraternal ban-
quete, saludan carifiosamente compafieros Asociaciéon Nacional
en la persona de su digno presidente y junta directiva, desean-
do unién de las dos Asociaciones para el proéspero porvenir de
la clase.»

Levantése luego el Sr. Presidente y di6 lectura al anterior
telegrama, que fué acogido con una salva de aplausos por todos
los comensales.

En vista de lo avanzado de la hora, el Sr. Presidente se des-
pidi6 afectuosamente de todos los alli presentes, dando por ter-
minada tan agradable fiesta.

Junta Seaeral crdinaria de 2. convocatoria del dia 2 de
Diciembre de 1896.

Ante numerosay distinguida concurrencia, se verifico el dia
2 de Diciembre lajunta general de 2. convocatoria.
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Ocupaba la presidencia D. Alejandro de Madrid-Davila, quien
después de leer el objeto de la conTocatoria declaré abierta la
sesion.

El Sr. Secretario ley6 el acta de la sesién anterior, que que-
d6 aprobada por unanimidad.

Acto seguido el Sr. Presidente manifesté que se iba & entrar
de lleno en el objeto de la convocatoria, empezandose por la
lectura de los presupuestos.

Abriése discusiéon sobre los mismos descutiéudose partida
por partida y al llegar & la de «Rentas» el Sr. Bolibar manifes-
té que la cantidad de 210 pesetas que se habian presupuestado
era exigua, por cuanto este afio se habian comprado dos bille-
tes hipotecarios de la Isla de Cuba, cuya renta anual era por lo
menos de SOptas. Teniendo en cuenta lo dicho por el Sr. Boli-
bar se acordé aumentar en 50 pias, la partida de «Rentas.»

Acordése también aumentar la partida de suscripciones has-
ta 30 pesetas, cantidad que por igual concepto se habia recau -
dado el afio anterior.

Al llegar & la partida de «Anuncios» el Sr. Serrat manifesté
que anteriormente se habia dispuesto que lo recaudado por es
te concepto se destinaria al fomento de la Revista, siempre que
el importe total excediera deptas..pero como hasta el pre-
sente no habia alcanzado nunca dicha cantidad, propuso que
en lo sucesivo se destinara toda ella al presupuesto de ingresos,
acordandose asi por unanimidad.

Por fin se acordé aumentar la partida de Imprevistos de una
cantidad igual & la aumentada en los Ingresos, con objeto de
poder cerrar la cuenta.

Con estas modificaciones quedaron aprobados los presupues
toa para el afio econémico de 1896 & 97.

Se paso6 luego a la discusién de las bases del concurso pre-
sentadas por el Sr. Guillén y después de breves indicaciones
del Sr. Presidente abri6se discusion sobre las mismas.

Se acordé por lajunta general modificar el articulo referen-
te al premio concedido por la Asociacién en el sentido de entre-
gar solamente 400 ptas. en lugar de 800.

Todas las deméas bases quedaron aprobadas sin variaciéon, ex-
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cepto en la base 4.*, en la cual seintrodujo la modificacién de
gue el jurado calificador fuese nombrado por la Junta Direc-
tiva.

Se ley6 luego una proposicién en la cual lamentandose de
la falta de concurrencia que se notaba en lasjuntas generales
para la renovacién de cargos de la Directiva, se proponia la
modificacién del Reglamento interior en el sentido de ser ne-
cesaria la mayoria absoluta de los individuos de la Asociacién,
fuese por presencia 6 por voto razonado, para renovar la Junta
Directiva, entendiéndose que de no reunirse tal mayoria conti-
nuaria Va misma junta anterior.

El Sr. Presidente manifesté su creencia de que esta proposi-®
cion contribuiria k aumentar la concurrencia en los dias de re-
novaciéon de cargos, pero como segun el reglamento interior
s6lo puede modificarse éste por la peticién de la quinta parte
de los socios y aprobaciéon de las dos terceras partes, no seria
posible modificarlo en esta convocatoria por no haber nimero
suficiente de socios.

La junta general manifesté6 que verla con gusto esta refor-
may el Sr. Presidente dijo que la tomaria en cuenta con obje-
to de aprobarla k la mayor brevedad.

No habiendo mas asuntos, de que tratar, el Sr. Presidente

levantd la sesion.—M Secretario, Alejandro Jofrb.
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SESIONES DE LAS ACADEMIAS

Seal Academia de Ciencias y Artes de Barcelona
SBSION DEL '21 DE NOVIEMBRE 1896.

La Real Academia de Ciencias y Artes celebré sesi6on el dia
21 ele noviembre, bajo la presidencia del limo. Sr, 1) Silvino
Thos yCodina.

Entre las numerosas obras presentadas, hizo el Sr. Secreta-
rio especial menciéon de las magnificas publicaciones de la
«Geological Survey» de los Estados Unidos.

El Académico de ndmero Dr. D. Manuel Miry Navarro, en ca-
lidad de ponente, ley6 un dictamen de la Comisién de Zoologia,
solicitado por la Alcaldia de esta ciudad, acerca de las especies
de Aves «pertenecientes k las Rapaces nocturna.s y Pajaros de
menor tamafio que, por ser insectivoras, deben considerarse
i'itiles & la Agricultura, determinando el nombre técnico de ca-
da especie y el vulgar conque es conocida, en el idioma caste-
llano y catalan.»

A continuacion, el Académico numerario Dr. D. Lauro Cla-
riana y Ricart ley6é una Memoria, como sintesis de un trabajo
cientifico titulado: «Elementos de Matematica astrondmica»,
cuyo trabajo ofreci6é a4 la Corporaciéon en provecho de los alum-
nos de la clase de Astronomia que la misma sostiene. Después
de manifestar la importancia que tiene la Matematica moderna
aplicada é la Astronomia, indicé el disertante los principales
puntos que encierra su escrito, y aparte de la importancia que
significé tener su Introduccién, eu donde se resuelven varias
formulas de Dindmica de un uso frecuente en Astronomia,
condenso6 luego todo el desarrollo de su trabajo en dos cuestio-
nes de suma trascendencia: la primera correspondiente & la
investigacion de las formulas generales de las variaciones per-
tenecientes 4 ios elementos elipticos de las drbitas; la segunda,
referente 4 la determinacién de la célebre funcién perturba-
triz. Terminé dicho sefior la lectura de su Memoria, afirman-
do que, al escribir el precitado trabwo, se propuso.Gnicamente
aclarar y detallar ciertos calculos & fin de promoverla aficién
de la juventud estudiosa de nuestra patria, béacia ese orden de
conocimientos de suyo tan importantes.

El Académico correspo:idiente Dr. D.Juan Cadevall y Diars,
director del Real colegio Tarrasense, dié cuenta de 11 plantas
nuevas para la Ciencia, 6 nuevas para Espafia, 19 que lo son
para Catalufia y 17 raras en nuestro Principado, todas recogi-
das y estudiadas por el mismo en las diferentes escursiones
que, desde 1870, ha verificado. Entre las primeras, que vienen
4 aumentar el ya considerable nimero de plantas catalogadas.
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fieuran la Viola, el RUmnus y el Hieramm Cadevallis lajSffl
JtrogaTremohiV&\x,\& Malva Egarenm Cadevali. el Jmcus
Cadevali et Pau y otras no menos interesantes. ElI
Dr. Cade-vall-en-Pistadesus descubrimientos en la comarca
delVailés, no obstante de ser una de las méas esploradas, excito
el entusiasmo de los jovenes escursiomstas catalanes para ter-
minar el importante cuadro fltostatico principiado por nues-
tros primeros botéanicos.
Por fin, fué elegido correspondiente el capitdn de navio ae
1‘ clase Excmo. Sr. D. Antonio Terry y Rivas, presentado por
la comisién de Meteorolgia ex6genay enddégena.

SESION pec 5 DICIEMBRE 1896.

Bailu la presidencia del limo Sr. D. Silyino Thésy Codina,
celebré sesién general ordinaria el dia 5 de diciembrela Real
Academia de Ciencias y Artes.

lil Académico secretario D. Arturo Bofill y Poclibizo un ana-
lisis de la importante tésis para el doctorado que recientemen-
ha publicado M. Larrazet, profesor de la Escuela normal de Ur-
ireU sobre geologia de la regiéon oriental de la provincia de
Bursros y sobre algunos puntos de las de Alava y delLogrono,
nue ha remitido & la Academia por conducto del correspon-
diente M. S. Bergeron. subdirector del laboratorio de geologia

El Acadéniicode niumero limo. Sr. D- Ramén Coll y Pujol
levé su trabajo de turno titulado «La vacunacién y la revacuna-
cion obligatorias». Lamentése el Sr. Coll y Pujol de que, des-
pués de un siglo transcurrido desde que se descubrié la vacu-
Na, todavia presenciemos epidemias de viruela; estiéndese en
ciertos antecedentes histdricos, relativos 4 la extensién y inte
sidad de la viruela, en las épocas anteriores & la aparicion de
Jenuer, citando datos estadisticos para demostrar que consti-
tuia la mayor calamidad de cuantas al hombre han atligido.
Hace la exposicion y critica de la variolizacion t-asportada de
China y Persia 6 Europa por lady Montagne y practicada en
nuestro pais en 1771. i j =

Negando la espontaneidad de la viruela, como la de toda
enfermedad infectiva, afirma que el hombre puede siempre
preservarse del contagio, y que, por consiguiete, estd en el
deber moral de hacerlo. Después de fijarse enla manera como
se adquiere esta enfermedad, describiendo las evoluciones de
la bacteria variolosa, pasa & ocuparse en el estudio de la pre-
servacion vacunal, demostrando con irrefutables datos estadis-
ticos (uUe-en tantos cuantos paises donde la vacunacién es una
ley, y esta ley viene 4 cumplirse con rigor, las epidemias de
viruela han desaparecido €n absoluto. V. -] .

Pasa a examinar detenidamente los resultados obtenidos
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por la aplicacién de la ley de la vacunacion obligatoria en Ale-
mania, Ing-laterra, Dinamarca, Suecia, Rumania, Hungria,
Servia. Grecia y muchos Estados de la Unién americana. Lue-
go se ocupa en aquellas naciones en que la vacunacién y la re-
vacunacién no son obligatorias, pero g®e son impuestas para
los nifios concurrentes S las escuelas, al ejército y para desem-
pefiar diferentes car-gos en la Administracién.

Después de demostrar las inmensas ventajas que siguen al
cumplimiento de la ley referida, citando las enormes diferen-
cias entre la mortalidad poryiruela de los paises en que esta ley
impera y loa paises en que la inoculacién de la vacuna se deja
simplemente & la iniciativa individual, hace el estudio critico
de la ley de vacunacién de las naciones antedichas, y finalmen-
te, propone para Espafia un proyecto de «Ley de vacunaciéon
obligatorias con el cual cree firmemente que las epidemias de
viruelas, que tantos estragos ocasionan en Espafa, desapare
eerian para siempre mas.

En el salén de sesiones estaban espuestos, como de costum-
bre, los numerosos é importantes objetos con que desde la Gl-
tima sesién ha aumentado el Museo puUblico de la Academia.
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La maciiisb a vapbur.—Traité général par Edouabd Saijvaob,
profesor de la Escuela Nacional superior de Minas de Francia.—Paris,
Libreria Politécnica. Baudry et Cie., 15 rué des Saints-Péres.—Dos
voldmenes grandes en 8® con 1036 figuras en el texto.—Precio en-
cuadernado, 60francos.

Esta obra notable de Mr. Sauvage, de las mas corapletss que han
sido escritas sobre maquinas do vapor, en sus lineas genersles esta
redactada ajustandose al plan del curso que el mismo autor profesa
en la Escuela de Minas, si bien algunas partes son tratadas con ma
yor extension que en este curso, mientras gue ha sido muy simplifi-
cada en la exposicion de algunas teorias clasicas- De este buen crite-
lio seguido por el autor, hace que este Tratado sea en alto grado inte-
resante, lo mismo & aquellos ¢re quieren estudiar la teoria de la ma-
quina de vapor, que a los préacticos'que tienen que conocer su cons-
truccion, sn montaje 6 si conduccion.

Esta obra esta presentada con suma claridad, y para ajustarse me-
jor & los conocimientos de aquellos que tienen necesidad de consultar-
la, por una parte contiene pocos desarrollos matematicos y por otra
tampoco reproduce aquellos calculos abstractos, ya por no tener di-
recta aplicacion a la préctica, como por estar completamente expues-
tos en varias obras especiales. En cambio, los resultados de los ensa-
yos, los cuadros numéricos y graficos que fijan mejor las ideas sobre
los datos mas importantes de las maquinas de vapor, han sido am-
pliamente expuestos. .

La obra esta ilustrada con gran nimero de figuras muy claras, ya
sean simples esquemas, ya dibujos completos de conjunto y de detalle,
dando ejemplos de la mayor parte délas mas interesantes disposi-
ciones.

Con muy buen acierto, el autor no ha hecho monografias especia-
les de los diversos detalles de las maquinas con la descripcion de to-
das las disposiciones adoptadas 6 propuestas, sino que indica aquellas
mas interesantes con las cuales es facil hacerse buena cuenta de las
que no son tratadas. . .

Las diferentes ramas que comprende el estadio de las maquinas de
vapor, ban sido clasificadas metédicamente con el mayor orden posi-
ble en diez capitulos. Después de una introduccién en la cual se hace
resaltar la importancia de las maquinas de vapor y se describen las
unidades y medidas, entra en el capitulo I, con el estadio de los érga-
nos esenolBles, de la distribucién, de la transmision del esfuerzo mo-
tor V de las principales disposiciones de las maquinas de vapor; en el
capitulo Il ee estedian las leyes mecanicasy fisicas que constituyen
la base de su estudio; el capitulo 111 estd consagrado al estudio del
trabajo del vapor, empezando por la descripcién de los indicadores de
presion y dinamometros hoy en uso, signieado el estudio de los ciclos
tedricos del trabajo del vapor, de las causas que disminuyen el rendi-
miento, asi como los medios de evitarlas, aumentando este. Pasa lle
go a un detenido estudio de las maquinas Compound, Wolfy multiple
expansion, asi como de los diagramas totalizados, del ftinoionamiento
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de loa motores, del calculo de loa cilindros 3 finalmente de las turbi-
nas_de vapor y de motores de vapor distinto del agna. o

El capitulo 1v se ocupa especialmente del estudio de la distribu-
cion del vapor por los diferentes sistemas hoy en practica, asi como
de los aparatos de cambio de marcha y viradores. Los modos de trans-
mision del movimiento y de regulacion, con la teoria y descrijicion de
los tipos de regnladores mas empleados son el objeto del capitulo V,
El estudio de los esfuerzos que se desarrollan en'los diatintcfi 6rganos
de las maquinas de vapor, sn construccion y engrase oonpa el capitulo

i.

En e! Capitulo Vil estudia la composicién y el conjunto de las ma-_
quinas empezando por establecer nua clasifiracion y estudiando suce-
sivamente los motores fijos da velocidad pequefia y mediana; los moto-
res fijos & gran velocidad; las maquinas locomdviles y semi fijas; los
motores para elevaciones de agua y agotamientos; los compresores y
maquinas para laminadores, las locomotoras, maquinas marinas y ro-
tativas, concluyendo con la descripcion de distintas aplicaciones. El
estudio de la condensacién y de las diversas clases de condensadores
formar el Capitulo VIII. Un estudio completo y detallado sobre la pro-
duccién del vapor constitnye el Capitulo I X eatudiandbse la teoria de
la combustién, los combustibles, loa hogares, las diferentes clases de
generadores de vapor, sus accesorios, ensayos, pruebas, etc. Final-
mente con el Capitulo X que se ocupa del empleo de las maquinas y
del calculo del precio resultante de la potencia motriz, concluye esta
importante obra gne .no dudamos serd muy bien acogida por nuestros
lectores & quienes la recomendamos encarecidamente, no dudando sa-
caran de ella grandisimo provecho.

Pbqiuefia enciglopédia BLBCTKOMfiOANICA publicada ba.iola Direc-
cion de Honry de Groffieny, Traduccion al castellano por D, Ramén
Cases Civera. i . | .

Con el titulo de Pequefia Enciclopedia Electron,ecamca, la casa edi-
torial Bailly-Baillieve é Hijos, que tan bnonos servicios tiene presta-
dos & la ciencia eléctrica con el Diccionario de Electricidad ;/ Magne-
tismo, de Lefevre', sn Guia Préactica de Electricidad Industrial, do
Dumont, y Las Corrientes Alternas y Polifasicas, de Pefia y Brafia,
ha empezado & publicar una coleccién de 12 tomitos, en los onales ha
de condensarse cnanto sobre electricidad se sabe.

Hemos examinado el tomo |.“ que se titula Manual Elemental de
Electricidad Industrial y hemos visto que es una obra que tratara de
todas las aplicaciones de energia eléctrica, reuniendo en ella lo que
habria de buscar en nutrida biblioteca el electricista practico que bus-
que un formulario, el obrero que desee instruirse, el aficionado que
necesiteuua coleccion de notas claras y precisas; en una palabra.es
una obra en la que con sencillez y gran riqueza de detalles so halla
cnanto tedricay practicamente es necesario saber para el empleo de
la electricidad industrial en sus diversas aplicaciones.

A juzgar por el tomo que tenemos 4 la vista, la Pequefia Enciclope-
dia Electromecéanica esta llamada & ser un guia segurisimo del electri-
cista en general.

Se publica un tomo mensual en 12.° de unas 160 paginas, con graba-
dos incercalados en el texto, al precio de 1*50 peseta en r'astica y 2 en-
cuadernado en tela.
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NOTICIAS

NuHVoa SOCI0S.—Desde el mes de Jacio del corriente afio han en-
trado i formar parte de naestra Asociacion en calidad de socios titu-
lares los Sres. siguientes; L

D. José EspaSay Escayola.—Cortes fl23, principal, Barcelona.

D. Antonio Mora Pascual.—Aribau 13y 15, 2.*, 2.*, Barcelona.

D. Luis Cerveray Pellicer,—Alta de San Pedro, 50, Barcelona.

D. José M.“ Marchy Gavallé.—Sepulveda 205, 1.°, Barcelona-

D. i(ntonio Bertran y Borrell —Dipntacién893, 1.°, Bai'ceiona.

También han entrado a formar parte en calidad de miembros, los
sefiores siguientes:. . .

D. Juan Soldevilay Cant6 —Pino 13, Bai'oelona.

D. Agustin de La Rocha, calle Borrell 49, 2.“, Barcelona,

Trenes rapidos en Alemania.—Dice la_revista de los ingenieros
civiles de Francia: Después del establecimiento del Nord Expresa,
tren que va de Ostende & San Petersbnrgo, por Colonia, Berlin y
Koenisberg, la administracion de los caminos de hierro del estado
prusiano reclama el recorrido por Europa, del tren mas rapido en una
distancia mas larga. En efecto, este tren atraviesa en 22'/i horas la
parte de territorio prnsiano entre Herbesthal (frontera belga) y Eydt-
kuhnen (frontera rusa) trayecto de 1416'6 kildémetros. Ea -pues una ve-
locidad de 63 km. por hora comprendiendo las paradas. Eu el sentido
de Eydtkuhnen a Herbesthal, emplea menos tiempo y savelocidad al-
canza 65'/, km. por hora.

Si se deducen las paradas y nna pérdida de 20 minutos en Berlin,
por entrar en la ciudad, se encuentra en’elRecorrido de E. 4 O. ana ve
looidad efectiva media de marcha de 70 km. por hora. En la parte com-
prendida entre Stendal y Hanover, la velocidad media de 75km. en un
sentido y de 76'25 km. en otro. La velocidad maxima de marcha es de
90 km. por hora

El tren mas rapido en Alemania es del de Berlin & Ham.burgo que
recorre eu tres horas 36 minutos la distancia de 286'S km. que separan
estas ciudades. La velocidad media es pues de79'5 km. por hora.

Gran tunel.—Pronto se va & emprender en el Colorado, un tunel
destinado a cruzar la cordillera de Pikes Peak, cuyas bocas estan si
tuadas en Colorado-City y en-las inmediaciones deCripple Creek.

Constard de una galeria principal de 22'/, millas ¢ sea unos 36
kilometros y de dos galerias laterales de 40 km., longitudes superiores
a las de todos los tafneles existentes Sera de doble via y tendra nn an
cho de 420 metrosy una altara de 2“ 45. Las dos bocas estaran al
mismo nivel y se disponen dos rasantescon pendientes de | por 1000 que
permitiran la facil evacuacion de las agnas.
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