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{Conclusion.)

En este mismo afio de 1875, se ha hecho en Paris una ex-
periencia con un carruaje de vapor de Mr. A. Bollee, que aun-
que consiruido en condiciones especiales y bajo un punto de
vista particular, como carruaje de paseo y viaje, y de carga pa-
ra cortas distancias, es una aplicacion feliz, ha hecho el viaje
de Mans 4 Paris en 18 horas; ha recorrido de 15 & 25 kiléme-
tros en Paris, y regresado 4 Mans pasando por Vendome.

El carruaje pesa 4.000 kilégramos con su repuesto de agna
y carbon, y 4.800 kildgramos con 12 viajeros que puaede llevar,
contando 66,670 por cada viajero y su pequeilo equipaje. Sobre
las dos ruedas motoras, de 17,48 de didmetro y de 0™,42 de Man-

ro, y sus condiciones, como resistencia y ligereza, bien cal-
culadas, _

En la delantera, y a disposicion del conductor, se hallan re-
unidos todos los medios de direccion; éste vd sentado en me-
dio de 1a batalla del carruaje, de frente al camino y dispuesto i
ejecutar todos los movimienlos que sean necesarios, segun las
circunstancias.

Despues de haber evacuado los cilindros con los grifos que
se mueven & mano y haber abierlo la comunicacion general de
las correderas con la caldera, se regula con los pedales la can-
lidad de vapor que se introduce en cada grupo de cilindrus,
acelerando sus movimientos ¢ retarddudolos si asi es necesario,
hasta parar la rueda motora. Se puede hasta hacer cejar el car-
ruaje, maniobrando cou una corredera de Slephensen, que per-
mite bacer esta operacion y que modifica la admision del va-
por, sea durante la marcha directa, sea en el retroceso. El li-
mon que obra sobre las ruedas delanteras, esld constantemente
bajo 1a mano derecha del conductor, gque no le abandona nun-
ca, ¥ por detras del asiento ¢ pescante, puede la mano izquier-
da modificar, segun las condiciones del camino, la transmision

ta, gravitan 3500 Kilogratnos de este peso, y sobre fas dos de-
lanteras, de 0,95 de didmetro, los 1.300 kilogramos reslantes,
6 sea poco mis de {. Cada rueda estd comprendida entre dos
pares de muelles, todo lo mds cerca que se puede del cubo, de
modo que se disminuya el efecto del peso sobre el eje y se le re.
duzca asi & la menor dimension posible. Las ruedas motoras
son locas con relacion al eje trasero, y las dos delanteras son
atin miés independientes la una de la otra, estando dispuesto el
sistema de maniobra de tal manera, que estas dos rnedas, cuan-
do han de girar en vuellas de corlo ridio, toman cada una de
por si una direccion perpendicular 4 la linea que une su puato
de contacto en el lerreno, con el cenlro alrededor del que se
quiere hacer girar & lodo el carruaje. Esla propiedad del juego
delantero y la independencia de las cnatro ruedas entre si, dan
una gran seguridad y una facilidad de movimientos al vehiculo,
que hasta ahora no se habia conseguido oblener.

En la trasera csld la caldera verlical, sistema Field, que se
enciende con rapidez. Tiene un didmelro exterior de 0™,80y una
altura de 1 metro, y lleva 194 tubos de circulacion de agua, de
27 miliinetros de didmetro. Esta caldera alimenta cvatro cilin-
grodséocolocados por parejas entre las ruedas, con un angulo

e 45°.

Cada grupo de cilindros ejerce su accion sobre un arbol es-
pecial que trabaja por medio de un engranaje y de una cadena
sin fin sobre la rueda motora correspondiente.

Los émbolos tienen 0™,10 de didmelro y 0™,46 de carrera, y
desarrolian en conjunto 5 litros por vuella del arbol interme-
dio, cantidad que demueslra cuin considerables son las pérdi-
das por escapes y arrastres mecanicos, comparado su volimen
con el gasto efectivo del agua de alimentacion de 1a caldera.

Todas las piezas del carruaje, méquina y caldera son de ace-

imiento, haciéndgle mas lento ¢ wads ripido, indepen-
dientemente de la maquina, que d¥, (érmno corrieile, 180 ém-
boladas dobles por minuto. El manémetro que indica la presion
del vapor esla tambien & 1a vista del conductor, y si llevira un
silbato de alarma para adverlic 4 los Lranseuntes y carruajes
ordinarios que se crucen ¢ hallen en su direccion, estaria com-
pleto el sistema.

La caldera lleva para su servicio un fogonero, que va en la
lrasera, cuidando del fuego y [alimentando la caldera por me-
dio’de un aparato Giffard 6 de una bomba, sacando el agua ya
de un tender durante 1a marcha, ya en los arroyos 6 fuentes en
las paradas, que cada 40 kildmetros de camino es preciso ha-
cer con este objgto.

Para hacer agua, el vapor pone en movimiento una bomba
especial de mayor calibre que 1a ordinaria.

La miquina recorre ficilmente 20 kildmetros por hora en
terreno Hano, y 12 & 15 kildmeltros en carreteras concurridas,
donde la velocidad no puede ser todo lo que es capaz de pro-
ducirse, por temor 4 accidenles con olros vehiculos. En ram-
pas de 5 centimetros por melro, s de inclinacion, se puede
manlener una velocidad de 9 kilometros por hora, y coun facili-
dad se puede remolcar otro carruaje del mismo peso.

Comparando la facilidad de los movimientos de este carrua-
je conlos de los mis comuunes, se ha visto que no es tan mane-
jable como un cochie, pero que lo ¢s mas que un dmaibus. Ca-
reciendo de lanza y alalajes, se detiene, gira, cambia y camina
con una maravillosa precision, debida 4 la disposicion nucva
del mecanismo de accion sobre las ruedas findependientes que
reemplazan el juego delantero ordinario.

La solucion de esta parte tan importante del problema, afa-
de un interés especial & los dalos econdmicos de la manera de
funcionar de la maquina.
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Marchando por un terreno horizontal y 4 13 kilometros por
hora, desarrolla la miquina, tomando 0,03 por coeficiente de
traccion, un trabajo efeclivo ‘de 13 caballes, llevando ; ,carga
compléta, y el gasto es de 600 litros de agua. Esto parece cor-
responder tomando 30 kilogramos por fuerza de caballo, y por
hora 4 20 caballos, y por lo tanto se ve que una parte del agua
se pierde 0 malgasta, principalmente por los tubos de Field que
arrastran mucha en estado liquido y pura pérdida.

El consumo de carbon por hora sube & 50 kilogramos, y el
gasto es pot tanto de 1 franco 5 céutimos solo por combustible.

Al recorrer el trayecto entre la barrera de Fontainebleau y/
el muetle de Jemmapes, pasando por la plaza del Trono, se de-
soldo un tubo de los de la caldera, y fué preciso taparle en el
acto, ,quedando la miquina mas de media hora quieta, tanto
para aguardar se enfriase la caldera, cuanto para pouer el tapon
del tubo.

El liempo empleado en los dnfcreules trozos del lrayeclo,
ha sido el siguienle:

L]
Distancia N
e corre nae
i por h spo Observaciones,
|
10,5 Los cuatro {rozos han sido por,
12,5 silios dentro de Paris, y con-
12,5 curridos, pero de piso buen
12,5 y alineaciones rectas.
==l

Al atravesar uno de los puenles (Austerlilz) tuvo que tomar
pueste la maquina entre los carruajes ordinarios y sigtio 4 su
mismio paso perfectamente.

El mecanismo del juego delantero, que ha permitido oblener
tales resultados, merece describirse, mayormente siendo sumna-
mente sencillo.

El arbol vertical que lleva el volante del timon d:rector, tie-
ne en la parle inferior dos levas eliplicas, cuyos ejes mayores
estan en prolongacion uno de otro y enla direccion comun & los
dos pequeilos ejes del juego delantero, cuaudo la marcha debe
ser en linea recla.

Una cadena fija & las dos elipses, rodea un pifion dentado
del mismo didmelro que el eje menor de ellas, y que da vueltas
con la clavija maestra de la rueda derecha, por ejemplo. Po-
niendo en accion ¢l volanle, esta rueda giraatrededor de la ver-
tical que pasa por su punto de conlacto con el terreno, segun
la longitud del sector de elipse desarrollado; es decir, segun un
angulo mayor si gira & la derecha, y segun un angulo menor si
es 4 laizquierda,

Esta disposicion, como es doble y se aplica del mismo modo
i la rueda de la izquierda que 4 la de la derecha, cono se aca-
ba de describir, se vé ficilmenle de qué modo, pivoleando sola-
tuente sobre si mismas y sin necesidad de deslizarse, pueden las
ruedas direcloras del movimiento, colocarse, sin otro remedio,
segun la inclinacion convenienle para quedar ambas tangentes
a las dos circunferencias que deben describir alrededor del cen-
tro de rotacion.

Esta combinacion y disposicion de carruaje movido por el
vapor para caminos ordinarios, es ui gran paso dado, aunque
no sea completamente decisivo, en la senda de aplicar la loco-
mocion por el vapor, sin tener precision de lener una via expre-
samente construida y de una clase especial, como son las vias
férreas generales, siempre irremplazables para grandes veloci-
dades y explotaciones.

En todos los casos presentados, no s¢ ha pasado de expe-
riencias 0 de aplicaciones especiales, excepto en el citado ya de
la locomolora Aveling-Porler, que merece una descripcion de-
tallada; paes tiene todos aquellos caractéres por los que puede
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convenir a los usos agricolas y a los transportes, para servicio
de la indastria, del comercio y del Ejércilo. Ademas, es muy
sencilla, fugrte, econémica y ficil de manejar, y posee una gran
potencia de traccion para remolcar cargas pesadas con pequeia
velocidad. Al.dar la deseripcion, distinguiremos la parte desti-

mnada & la produccien del vapor, los érganos mecénicos con los

que se produce y transmite el movimiento, los de la locomocion
y los que sirven para dirigir la marcha.

El vapor se produce enla caldera tubular A (Ggura 1), la cual
va colocada horizontalmente de un modo que pueda servir para
sosten do las otras partes dela maquina. Tiene el hogar detras
y la chimenea de salida del bumo en la delantera, como las loco-
motoras de las vias férreas. El hogar tiene una amplitud dife-
renle segun deba servir para quemar solamente carbon 6 tam-
bien leia, y debajo de la parrilla lleva suspendido un cenice-
ro B, con un registro C, en la parte delantera, para arreglar la
enlrada del aire. La caldera tiene veinlitres tubos para una
maquina de la fuerza nominal de cuatro caballos de vapor y
treinta y dos para uga de seis caballos, y la superficie totlal de
caldeo de los tubos y del hogar en conjunto, es respectivamen-
te de 77,40 para la primera y de 10"%,50. para la segunda, sien-
do la proporcion considerable media de 1™*,80 por cada caba-
llo nominal.

Los costados D del hogar, estin formados de placas fuertes
y reunidas solidamente i la caldera; se extienden bicia lo alto
para soslener los dos drboles del engranaje, y estan prolonga-
dos hdcia alrds parp Hevar el depésito E del agua que alimenta
la caldera y la plataforma del conductor, (ormada con chapas
mas delgadas.

El movimiento se produce con un solo cilindro F, colocado
en la parte superior de la caldera y provisto de un circuito
para vapor. El cilindro esta de este modo mantenido & una
temperatura elevada y estan por consiguniente disminuido el cn-
friamiento y 1a condensacion.del vapor en el aclo de su expan.. .
sion en el cilindro 1mismo, con sensible ventaja para el trabajo
de la maquina. La introduccion del vapor en el cilindro se hace
en la parte mas alla y se regula por medio de la valvula G, ma-
nejada por el manubrio H que va a la mano del conduclor. La
caja de distribucion del vapor se halla colocada al lado del ci-
lindro opueslo al que se vé en el diseiio, y la amplitud de su
curso, de la que depende la velocidad del movimiento, se de-
termina por medio de la palanca K del sector de Siephenson,
quesirve tambien para cambiar la direccion de la marcha.

Cerca del cilindro se hallan las dos valvulas de seguridad L,
y el regulador M de fuerza centrifuga, con el que se hace unifor-
me el movimiento de la maquina y que es ulil especialmente
cuando ésla se emplea como loco-movil. El émbolo IV del cilin-
dro, hace girar, por medio de la biela 0, al primer arbel, que
esla encorvado en forma de cuello de cisne, y lleva el volante P
en el extremo izquierdo y el pition deutado ¢ pifion-linterna Q
en el derecho. Lleva ademis tres excéntricos, dos para dar el
movimiento allernativo & la caja de distribucion del vapor y el
tercero para mover la bomba que alimenta de agua a la caldera.

La médquina va ademds provista de los precisos accesorios
necesarios para su servicio; & saber : los tubos de cristal para
conocer el nivel del agua, el manomelro, pito de alarma, el tu-
bo para descargar el vapor del cilindro en el recipiente del agua
y todo lo demés necesario. En el juego trascro hay tambien un
taladro circular para la traccion de los carruajes que ha de ar-
rastrar la maquina y un freno para detener una de las ruedas
moloras cuando se quiera.

El movimienlo es transmitido por el arbol principal 4 las
dos grandes ruedas del juego trasero, valiéndose de engranajes,
siendo las ruedas dentadas que los producen de fundicion de
hierro maleable y su didmetro es(4 delerminado de manera que
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1a velocidad angular del”primer drbol y 1a de las ruedas moto-
ras, estén entre si en la relacion de 14 : 4. Variando esla rela-
cion, s¢ podria acelerar 6 relardar la velocidad de 1a marcha
de la locomotora, pero habria seguramente pérdida en el tra-
bajo 1util de la maquina.

Las dos grandes ruedas del juego trasero, lienen el mismo
eje y cada una puede hacerse solidaria con €l por medio de una
gruesa clavija que alraviesa el cubo. Este es-de fundicion de
hierro, los rayos de hierroy el cerco y llanta de hierro y fundi-
cion; en la parte exterior del cerco lleva siempre un revestido
de barretas de hierro colocadas vblicnamente y con iutervalos,
con objeto de presentar una superficie dspera que pueda adhe-
rirse enérgicamente al lerreno, adherencia que lega hasta el
30 por 100 del peso. Tambien lleva la llanta varios agujeros
donde se plantan puntas de hierro para aumentar ain mas la
adhereucia con el terreno en los caminos blandos y cuando se
ha de caminar sobre hielo.

Las ruedas motoras aguanlan los § del peso total dela ma-
quina; su didmetro tiene 1,53 y la llanta una auchura de 0™,30,
y las ruedas delanteras que soslienen et peso reslante, ¢ sea §
del total, solo lienen de diametro 1 metro y una llanta de 0™,45
con superficie lisa. La anchura de las llanlas es muy grande con
relacion al peso que han de Lrausmilir al suelo, y por lo tanto
la méquina puede recorrer no solo las carreteras sin hacerlas
carriladas profundas, sind ltambien los caminos vecinales de
poco firme, sin destrozarlos, antes bien sirviendo como un conm-
presor gue los consolide. Pero no debe pasarse de un limite que
haga se consuma en vencer la adherencia mayor de las ruedas,
mas fuerza que la que se obtendria por la simple traccion del
tiro de caballos. .

El eje y 1as ruedas del juego delantero se manejan por me-
dio de las dos cadenas R, unidas por una punla al extremo del
eje y por el otro al torno especial colocado debajo de la caldera

de modo que al girar una de las cadenas, se arralla y sa acorta,

v la otra se desarrolla, y por consiguiente se alarga en olro tan-
to. Estos giros se obtienen por medio de un tornillo sin fin mo-
vido por el volante pequeiio S,)que va i la mano del conductor.
Un larguero de hierro T sirve para dar mayor estabilidad al
avantren.

Cuando en los cambios de direccion se hace oblicuar la po-
sicion del juego delantero relativamenle al trasero, se lienc una
fuerza oblicua por un lado de las ruedas anteriores, cuya com-
ponente, paralela al eje, tiende & empujar ¢l avantren de cosla-
do y hacer volver la miquina, de la misma manera que lo haria
un timon colocado en la proa de uu barco. La accion, por con-
siguieule, del avaniren enlos cambios ¢ vueltas es proporcional
4 la resistencia que experimentan sus ruedas, y depende por lo
tanlo tambien del peso que obra sobre ellas.

Con objeto de que las ruedas moloras del jnego trasero no
sean un obstaculo al efecto giratorio de las delanteras, estas
van libres ¢ independientes una de otra, valiéndose de nu en-
granaje de compensacion que permile en los cambios de direc-
cion disminuir automaticamente la velocidad de la rueda inte-
rior y aumenlar la de la exterior & la curva de giro en relacion
del radio correspondiente.

La misma disposieion hace 4 la vez otro servicio importan-
le, que es separar el movimiento de las ruedas motoras del de
los engranajes de transmision, de suerte que las delenciones
repentinas Y los choques que puede experimentar una de ellas
se conipensen con el anmento de velocidad que se produce en la
otra. Estos choques, pues, solo en una pequena parte se hacen
sentir en los engranajes y en los demds érganos de la maquina
Y por lanto, sequitan las causas mds peligrosas de deterioros y
fracturas de ellas.

- El engraunaje compensador de Porter (figura 2), esta formado

por una rueda dentada aaaa, que recibe movimiento del en-
granaje m del segundo arbol n, y gira al rededor del cubo b &
de la rueda dentada angular ¢ ¢; por el otro lado de la rueda a
hay nna segunda rueda angular d d, igual & la c. Esla va sujeta
con una clavija e e al eje f f, solidario con la rueda motora de
la izquierda de la maquina; la rueda d esta unida  sa vez, por
medio de la clavija g g, 4 la rueda motora de la derecha h h, la
cual gira libremente al rededor del extremo del eje f- La rueda
a lleva des pinones conicos ¢ i, cuyos ejes k k eslan en un mis-
mo didmetfo y que engranan simultineamente en las dos ruedas
angulares ¢ d, formando el conjunlo necesario para la transmi-
sion del movimiento.

Cuando los pifiones desempefian estas funciones sin girar al.
rededor de su propio eje, imprimen 4 ambas ruedas ¢ d, y por
su intermedio 4 las moloras, la misma velocidad angular igual
4 la de larueda a, yla marcha de la lomolora sera en linea recta.
En el caso de un cambio de direccion, yendo el avaniren obli-
cuando 4 la derecha, por ejemplo, la miquina girara hacia la
misma parte, contrarestando de este modo el movimienlo de la
rueda molora interna la derecha del juego trasero, 4 la par que
facilita el de la rueda externa.

Teniendo lendencia el trabajo de la méquina, por ley meca-
nica, & distribuirse con igualdad en las dos ruedas motoras,
acelera la rotacion de la externa y disminuye la de la interna,
de modo que ¢l producto de la resistencia por ¢l camino recor-
rido resulte igual para entrambas ruedas.

Eslo sucede aulomilicamenle por efecto de los piiones i i,
los cuales hallando una resistencia mayoy, en el caso que se
considera, en la rueda d, solidaria con la molora derechy, que
enla ¢, girardan ambos con igual velocidad alrededor de su
propio eje, en direccion de izquierda a derecha en el mismo
tiempo que hara su rolacion la rueda a, & que eslan unidos, De
esla manera comunicarén 4 las ruedas ¢ d, velocidades angula-
ree diferentes-dola ruodaay-siondo wnayor la de 1o ruedo exter-
na y menor la de lainterna. Eslos piftones, para mejor garantia
en su resistencia, se hacen ordinariamente de bronee, y las de-
mas ruedas dentadas, de fundicion maleable de hierro.

Para suspender el cfeclo del engranaje compensador, es su-
(iciente hacer solidaria la rucda derecha molora con el eje, y
por consigniente con la izquierda, haciendo uso para ello de
la clavija que se introduce & través del cubo de la motora dere-
cha en el de la ruelda a a.

Se hace esto cuando se camina sobre lerrenos desiguales ¢
resbaladizos que no presentan una adherencia uniforme a las
dos ruedas motoras, y sehace con el ohjelo de impedir el desli-
zamienlo de una de ellas y la oblicuidad casunal de la locomotora.

Con la aplicacion del engranaje compensador, se ha conse-
guido enla locomolora Aveling una gran facilidad en su manejo,
que la permite Llransilar con buen resultado prictico por los
caminos mas estrechos y torluosos.

Los carruajes arrastrados por la maquina siguen coustan-
temente el camino que ésla recorre, por lo que la conduccion
de un tren no es mas dificit que la de la sola locomolora. En
los cambios de direccion, los carruajes que se hallau aia cola se
separan muy poco del arco recorride por la maguina y segun
las experiencias resulla que un tren de siete carruajes puede
dar una vuella en dngulo recto en una calle 6 camino de solo
4 utetros de anchura. La locomolora aislada puede tambien dar
frente 4 retaguardia en un camino cuya anchura sea igual & su
longitud y por poco gue sea mayor esta anchura puede dar
vuella todo el tren, con tal que los carruajes tengan libertad para
girar proporcionalinente.

El conductor que regula la accion de la maquina gobierna
facilmente al mismo liempo la marcha del tren y se halla en
disposicion de ver con entera libertad el camino que va 4 re-

»
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correr y el tren que lleva a remolque; condicion que ofrece com-
pleta garantia de seguridad en la marcha, 4 la par que econo-
mia en el personal empleado. Cuando se quiere caminar sin
interrupciones es necesario aumentar este con un fogonero en-
cargado de alimentar y arreglar el fuego mientras el conductor
sigue con el cuidado de la marcha.

La locomotora Aveling puede llevar en su delantera una
grua hasta de dos 6 tres toneladas de potencia para una miqui-
na de seis caballos, cuya grua funciona con el vapor y se maneja
por el mismo conductor situado en la plataforma del juego
trasero de la locomolora. Esla disposicion es de la mayor utili-
dad para la carga y descarga del tren, y el empleo de una ma-
gquina provista de semejante grua puede servir muchisimo en
estaciones de ferro-carriles que no tengan plalaformas de carga,
en Jos parques y en general en cualquiera localidad donde haya
depdsitos 6 almacenes de mercancias.

Las experiencias hechas en Francia con la locomotlora Ave-
ling por los Sres. Morin y Tresca, han manifestado sus buenas
condiciones con relacion & la economia en el combustible y po-
tencia de traccion en varias circunstancias. La mas inleresanle
se hizo con una maquina de fuerza de 12 caballos nominales,
dispuesta para el uso de una fibrica de azicar, cuya prueba
puede servir de norma para las que se quisiesen emprender en
olra parle, y para olra clase de servicio.

En ésta locomolora, la lLrasmision del movimiento 4 las rue-
das moloras se hacia por medio de una cadena sin fin, y porlo
tanto en condiciones ménos ventajosas que las que tiene actual-
" meunle. Fallaba ademds el engranaje de compensacion y en las
vueltas muy répidas habia necesidad de dejar loca una de las
ruedas motoras y perder por consiguiente la mitad de la fuerza
de traccion, y & pesar de todo eslo la maquina funcionaba bien,
como lo probaran los resultados oblenidos en varias experien-
cias. . .

Los dalos mas importantes; y que mta interesan conucer en
1a locomotora ensayada, fueron los siguientes:

Diametro del cilindro 11 plgs. inglesas 6 0,280

Carrera del émbolo 14 id. id. .. 09,356
Seccion del cilindro. . . . . .. .. ..o 0™2,066
Volimen del mismo. . . . .. .. ... 0,219
Superficie de laparrilla. . . ... ... 0™,7209
Saperficie de caldeo en el hogar. . . . . 4™,2501 95mt 348
Superficie de caldeo de los 79 tubos. . . 21™,1347 ’
Superficie de la parrilla por cada caba-

llo de vapor nominal de fuerza. . . . 07,06
Superficie de caldeo por la misma uni-

daddefuerza . . ........... 0™, 41
Relacion entre la superficie de la parri-

llayladecaldeo.. . ... .. .... = gl

El peso de la locomolora vacia era de. . 14916',mdgramos.
El del agun en la caldera. . . . . 990 id.
El del carbonenel hogar.. . ... . .. 60 id.

Ademas el deposilo de agua llevaba. . . 1817 id.
El.peso inedio de la maquina cargada

durante el tiempo de su trabajo, fué

de. . v e e e e e 16900 id.

La trasmision del movimiento a las ruedas motoras se po-
dia bacer con ruedas dentadas de diametros diferentes, para lo-
grar dos velocidades diversas durante la marcha. Con el engra-
naje que daba la velocidad més pequeia, el ntmero de revolu-
ciones del primer arbol motor y el de las ruedas motoras
estabau enlre si en la relacion 20,33 4 1 y en el olro caso la
misma relacion era de solo 14,25 4 1, habiéndose empleado en
las experiencias practicadas unicamentie el engranaje de la ve-
locidad menor.

Las ruedas motoras de llanta lisa y ancha de 0,457 tenian

un didmetro de 1™,95, y el camino recorrido en cada vuella so-
bre terreno duro, debia ser 6™,12; las ruedas detanteras de an-
chura de llanta de 0™,309 y de 1,12 de didmetro, soporiaban
los 4% del peso tolal y por lo tanlo sobre las primeras cargaban
los 1} restantes. .

Al empezarse las experiencias, el Lren se componia de seis
carrusjes cargados, cuyo peso en conjunto era de 60.697 kilogra-
uos, pesando esL)s vacios 20.170, por lo que el Lolal era de 77.597
tomando 16.900 como peso medio de la locomotora.

Eslos 77.597 kilogramos se repartian del modo siguiente:
Peso sobre el juego delan-
lero de la locometora.
Peso sobre las ruedas mo-

toras de la misma. . . . . 12820 o6 165 id.
Peso de los carruajes vacios 10170 ¢ 259, id.
Cargamento aprovechable. . 40527 6 523 id. .,

Peso lotal. . . . . 77597 - 1000

Bajo otro punto de vista, se puede considerar que el peso
arrastrado es algo mas de (res veces y media el de la locomo-
tora y el cargamento 1til un poco mas de la mitad del total.

El tren formado asi, fué arrastrado durante 12 kilometros
por un camino en buen estado, con subidas y bajadas que no
excedian de 3,3 por 100 6 sea cerca de 2°.

El nimero de revoluciones del drbol intermedio estaba,
pues, segun los respeclivos engranajes, en la relacion de 12
a 61 con el de las del primer arbol movido por el émbolo.

La maquina llevaba dos contadores, uno X en el arbol inter-
medio y otro Y en una de las raedas moloras, y entre elia y el
primer carruaje habia un gran dinamémetro de Morin, para
medir de liemnpo en liempo el esfuerzo de traccion de la loco-
molora, dando un indicador de presiones del sistema Richard,
colocado eu el cilindro de la maquina, 1a representacion grafica
del {rabajo del vapor durante la marcha.

Durante tas experiencios, se hicieron las observaciones si-
guientes:

En el aclo de romper la marcha el tren, se consignd que
el peso del combustible contenido en la locomotora, eran 255
kildgramos; el agua en el depdsito, 1750 litros ; el nivel de ésta
en la caldera, un centimetro mas bajo que la guarnicion supe-
rior del metal del tubo del nivel, y la presion del vapor con
poco fuego, 97 libras inglesas por pulgada cuadrada, 6 sean 6,60
almosferas.

Al cabo de cinco cuartos de hora de marcha y 5 kilo-
metros de trayeclo, habiendo sido de 1,5 por 100 la mayor pen-
diente hallada, se hizo una parada de una hora para lomar
agua.

Al llegar al fin de este camino, la presion habia bajado 4 78
libras inglesas por pulgada cuadrada, 6 sean 5,3 atmésferas, y
se habian consumido 570 litros de agua. Hubo un instante en
que el contador X dejo de funcionar, pero poco despues volvio
4 regir regularmente, y al lerminar el trayecto senalaba 3460
revoluciones, al paso que el Y indicaba 894.

En el womento de emprender olra vez la marcha, la pre-
sion ascendia 4 106,5 libras 6 sean 7,24 atmosferas, y con estas
condiciones se recorrieron 7 kilémetros en siete cuartos de ho-
ra, con la pendiente méxima de 3,3 por 100, llegando al punto
de parada con 100 de depresion 6 6,12 almosferas; un gasto de
agua de 1266 litros y con solo 71 kilogramos de combustible de
repuesto, Las escorias y cenizas llegaban 4 57 kilogramos y me-
dio. El contador X marcaba 8248 revoluciones y el ¥, 2037,

La facilidad con que se habia hecho este trayecto de 12 kilo-
melros, daba lugar a creer que no se habia llegado al limite de
traccion de la maquina, por lo que se anadieron al tren otros dos
carruajes con peso de 20.556 kildgramos, que elevaba 4 98.153
el tolal, la carga util 4 81.253 6 sea cerca de cinco veces el peso

4080 o sea 53 milésimas del Lolal
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de la locomotora y mis de sicte y media el que gravitaba sobre
las ruedas motoras 6 sea de adherencia, habiendo la maquina
arrastrado todo esto por terreno horizontal, descendiendo &
ménos de 5 atmosferas la presion en la caldera, por no haberse
sostenido suficientemente aclivo el fuego del hogar.

De todo esto se pueden deducir varias consecuencias: con
relacion & 1a velocidad del camino recorrido, resuité que este
exactamente medido, did 11.980 metros, v como el conla-
dor ¥ de la rueda motora indico 2037 revoluciones, que da
para cada uma 5™,88, que es una cifra muy proxima al valor
6™,19 de la circunferencia desarrollada, se demuestra que no
hubo arrastre irregular en el trayecto; del contador X del arbol
intermedio resultaron 5,81 para cada revolucion de las moto-
ras, pero ya se ha dicho que esle contador no funcioné con
regularidad.

Siendo, pues, 2057 el numero total de revoluciones de las
rucdas motoras, y la relacion de la velocidad y la del arbol in-
termedio 20,33, el nimero de revoluciones de éste es 41.412, y
puesto que el trayecto durd lres horas, 3', 257, el arbol prime-
ro movido por el émbolo dio término medio 225,78 por minuto.
La velocidad de la marcha, fué, pues, de 1™,08 por sezundo,

que corresponde & 4 kilomelros proximamente por hera, ¢ sea
1a marcha de la tropa a4 paso de camino, condiciones favorables
para convoyes escollados.

carbon mineral ¢ sean 13%,38 por kilomelro, v le;mxlluldole
con relacion a la carga, resuitan 0% 198 por tounelada dela total
del tren, 04,253 por lonelada del arrastrado y 0%383 por las
mismas medidas de peso ulil trasladado.

El conswmo del agua fué de 1836,50 litros, & que corres-
ponde por hora de trabajo efectivo 600,75 litros; por kilometro
recorrido 153,30; por kilometro y tonelada del peso del tren
completo 1,97; por kilometro y tonelada del peso arrastra-
do 2,52; por kitémctroy-tonctadadet-peso -iti-transporia—
do 3,80 y por kilogramo de combustible quemado 9,98.

El trabajo de la miquina deducido de las indicaciones de iy

las presiones did los resullados siguientes: siendo 07,356 !

carrera del ¢mbolo, cada revolucion de las ruedas motoras, ?r'menlv la locomotora de las experiencias ha podido arrastrar

El trabajo de la maquina, medido por el dinamometro se-
gun las indicaciones dadas grificamente (figura 3), durante la
marcha del tren que arrastraba 60,7 toneladas, fueron: esfuer-
zo medio de nueve indicaciones 1523,73 kilogramos, coeficien-
te de traccion correspondiente 0,02531 6 7%, esfuerzo medio en
pendiente de 0,28 4 0,35 por 100, 1620,10, coeficiente de trac-
cion correspondiente 0,0270 6 sea 5.

En el trayecto con pendiente de 3y 3,3 por 100, la ordena-
da media del diagramna fué de 45 milimetros, y segun la relacion
de 63 kilogramos por cada miliinetro de flexion corresponde un
esfuerzo de traccion de 2835 kilogramos y un coeficiente de
cerca de ¢5; 1a ordena mixima en las mismas pendientes llegé
a 58 milimetros, que da cerca de +; para el coeficiente de trac-
cion.

En los Lrozos de camino horizontales, el esfuerzo medio de
traccion elevose & 950 kilogramos, que corresponde a +% del pe-
so arraslrado. ]

Para arrancar el tren al principiar la mdrcha, el valor del
primer esfuerzo resnlto «5 del peso arrastrado v el maximo has-
ta +%; este ultimo debe servir de norma para el ciiculo de la re-
sistencia de las cadenas y piezas de engauche de unos carruajes
a olros.

La adherencia delas rucdas motoras, debida al peso que so-

bre ellas aravitaba y que era de 12.820 kilogramos ¢ sea §5 del
El consumo total de combustible fué 185 kilogramos de\

de la waquina, fué suficiente para vencer la resistencia  la trac-
cion del tren completo; en terreno horizontal y con el Lren mas
pesado debia ser 98.150% < 5 = 1556 kilogramos y en pendien-
le de 3,5 por 100 con el mds ligero 77.597 < 4y = 3880 Kildgra-
mos. En el primer caso la adherencia por kilogramo de peso
o sea el coeficienle de adherencia era 3&% = 0,121.

En el caso segundo deberia contarse solamente con la com-
ponente del peso normal al camino; pero siendo tan pequena la
inclinacion se puede sin gran error lomar el peso total ¥ ser por

Htanto AL 0,303.6] coeficienle de adherencia. Este lambien

puede admitirse como el maximo para ruedas de lanta lisa, ro-
dando por un buen camino seco.

Los Sres. Morin y Tresca consignaron de todo esto lo si-

cuya circunferencia era de 6™,12, necesitaba que aquel recor- ,de una manera regular y por un camino bueno y poco acciden-
riera 2 > 0,356 = 20,55 = 1 17,47 ; el factor 20,35 es la relacion’ U o, una carga de 60 loneladas. El coeficienle de traccion pue-
de la velocidad de las rucdas y del primer arbol moter, como ! de valorarse aproximadamente en «y que indicaria un esfuerzo
ya se ha dicho anteciormente ; comn los dos estuerzos sobre el Jmedio de cerca de 2000 kildgramos, conlando tambien con el
émbolo y sobre la circunlerencia de las ruedas estin entre si° .peso de la locomotora. Este esfuerzo medio, desarrollado se-
en razon inversa de estas cifras, para oblener el valor de lu | '"un 1,08 por 17, que es la velocidad de traslacion de la marcha,
fuerza de traccion se debe multiplicar por 2,36 el valor del es- | (i wn trabajo util de 2160 kilogrametros por segundo, equiva-
fuerzo ejercido sobre el ¢inbulo, medido por el indicador Ri- !ente 4 mas de 28 caballos vapor, cifra elevada- comparandola
chard. Si se quiere tener en cuenta las resistencias pasivas, se | 1cou el consumo de combustible, que fué de 60 kilogramos por

puede Lomar por tipo las dadas por otras miquinas semejanles | hora y proporcionalmente de 2,15 kilogramos por caballo y por
y considerar ¢l efecto util reducido al 75 por 100 del indicado. | hora.

Los resultados dados por lus indicadores gralicos, fneron El consumo de agua ascendio & 600 litros por hora y como

para el esfuerzo medio sobre el émbolo, en el tren de 77,6 to-iel depdsito no era capaz mas que de 1800, fu¢ necesario reem-
neladas, 1084,75 kilogramos; para el esfuerzo medio sobre el ! pl;wnrl'\ cada 10 o 12 Kkilometros de trayecto.

émbolo en el mismo lren, pero recorriendo pendiente de 5 por 1l colielicicnte de adherencia se puede valorar en 0,30 del
100, 2252 45 kilogramos, y 1564,62 para_el mismo esfuerzo me-

i peso, v esta gran adherencia era necesaria & la maquina sola-
dio cuando el tren era de 98 toneladas, lo que da para los es- mente al vencer la inercia del tren 0 sea al emprender el mo-
fuerzos tliles de traccion en los tres casos, los numeros 1920, | vinsiento, y para subir las pendientes de 3,5 por 100.

3987 y 2770 respectlivamente , y con relacion al peso total del |

La carga de 80 toneladas que arrastraba la locomolora en
tren los coeficienles de traccivn 0,0247, 0,051 y 0,0282 ¢ %, terreno horizoutal, no era la mixima que se la podria haber
i Y 5t del respectivo peso tolal del tren.

puesto para llevarla momentaneamente en las condiciones an-
El trabajo medio del ¢mbolo en cada doble carrera, durante

tedichas. .
el arrastre del tren de 77 toneladas, resulto : 1084,7 kilogra- La velocidad de 4 kilomelros por hora, parece conveniente

mos > 2 < 02,556 = 772,8 kilogramelros, y considerando la;para la conduccion de cargas pesadas, y con ella las maniobras
velocidad de 255 revoluciones por segundo, equivale a 56,8 ca- | se hacen con facilidad y sin peligro.

ballos de vapor & 28,95 contandn con las resistencias pasivas En el concurso de Wolverhampton, se presenld entre olras
tomando } ¢ 75 por 100. varias locomoloras parecides & la de Aveling, la del sistema
n
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Thomson, cuyas condiciones principales son tener fres ruedas
con una gruesa llanta de goma elastica; la caldera en posicion
vertical y dos cilindros con doble trasmision para poder variar
la velocidad de la marcha; la prictica ha demostrado que la
caldera no da el vapor suficiente y que su posicion vertical
compromele la estabilidad de la mdquina, asi como aumenta
el peligro de volcar, y es mas fatigoso y dificil mantenerla en la
direccion del camino por la disposicion de las tres ruedas; pero
la idea de poner en estas Hantas elaslicas, se discute aun bajo
el punto de vista de la utilidad.

En efecto, estas envuellas elasticas lienen dos objelos; an-
mentar la adberencia de las ruedas motoras con el terreno, pa-
ra poder arrastrar grandes pesos y disminuir las sacudidas du-
rante la marcha, haciendo asi posible caminar con gran veloci-
dad sin deteriorar mucho los érganos de la maquina.

La adherencia se aumenta, sin duda alguna, cuando la go-
ma elastica obra directamente sobre el terreno, especialmente
si estd empedrado 6 es muy duro, pero esto es 4 expensas de la
goma que se desgasla rapidamente. Para evitarlo se cubre la
llanta con laminas de hierro unidas de un modo flexible & la
rueda y que permanezcan interpuestas entre la goma y el sue-
lo, apoyéndose en él respectivamente al aplastarse aquella con
el peso de la maquina. De este modo las ruedas ganan ‘algo en
adherencia por el aumnento de superficie en contacto con el ter-
reno, comparandolas con las de llanta lisa; pero un resullado
analogo se obliene con ruedas rigidas provistas de Hanlas aspe-
ras con puntas salientes que se clavenen el terreno, como se
ha dicho lieva la locomotora Aveling, habiéndose visto por ex-
periencia que en camino empedrado 6 con firme bien sélido,
llega 1a adherencia hasta 22 por 100 del peso, resultado bastan-
te aceptable.

El Gobierno inglés, que para servicio de su Ejército usa ex-
clusivamente la locomolora Aveling, ha hecho experiencias por
una comision de Oficiales para exclarecer este punto dudoso,
y se ha demostrado gné una locomotora de fuerza de 6 caballos
y 5800 kilogramos de peso con ruedas rigidas, moviéndose por
un camino con 9 por 100 de pendiente, aumentando la carga
arrastrada hasta que ya las ruedas no podian rodar avanzan-
do, podia tirar como carga maxima de 16.000 kildgramos o6
sea cerca de 2,76 veces el peso de la méquina.

8e quitaron despues las ruedas i la misma locomotora y se
las sustituyoé por olras con llanlas de goma del sistema Thom-
son y de mayor peso, de modo que el de la maquina ascendia
ahora 4 6100 kilogrames y en las mismas condiciones se hallo
que la mayor carga que se podia arrastrar era de 17.000 kiiogra-
mos ¢ sean 2,79 veces el peso de la locomolora. Siendo, pues, la
diferencia 0,03 entre este coeficiente de traccion y el hallado
para ruedas rigidas tan pequeia, y aumentando el precio de la
méquina un 50 por 100 las ruedas de llanta eldslica, la comi-
sion inglesa se decidio por suno adopcion.

Ademis, el proyecto de caminar con gran velocidad en los
caminos carreleros con locomoloras de ruedas eldsticas no es
practicable, por los carruajes ordinarios que se hallan y por
las dificultades y peligros que en el manejo y uso de aquellas
aumentan cou la velocidad, disminuyendo la economia de gas-
los, que es el caricler principal de este medio de transportes.
La ley inglesa fija que no puedan llevar mis de 4 millas 6 sean
6500 kilémetros por hora, y esta velocidad se obtiene perfecta-
niente con la locomotora Aveling sin necesidad de ruedas elis-
ticas. Eslo, no obstante, si se quieren emplear en alguna oca-
sion, se pueden usar las ruedas eléslicas del sistema Adam, que
llevan un anillo de goma interpuesto entre la llanta y el cuerpo
de la rueda, como se vé en la figura 2, y cuyo objelo es unica-
mente aminorar los choques producidos en la marcha por los
obsticulos del terreno. Pero la locomotora Aveling, con sus

ruedas rigidas ordinarias, esti tan sencilla y sélidamente cons-
truida, que puede prestar un servicio de muchos aios, sin de-
teriorarse por los choques, siempre que se emplee con veloci-
dades de 5 & 6 kilometros por hora, y en el transporte de obje-
tos pesados de las condiciones adecuadas & su construccion.

Segun notas del Capitan de Artilieria italiano S. Stella, in-
sertaen la excelente publicacion militar Giornale d* Ariiglieria
¢ Genio, en un articulo sobre locomoloras para carreteras, del
Capitan de Artilleria G. Biancardi, del que se ha tomado la ma-
yor parle de este arliculo, y completadas por fas del Mayor
Boetli, Jefe de la brigada de ferro-carriles, las experiencias he-
chas de 6rden del Ministro de la Guerra italiano han dado los
siguientes resullados. A

Basta una instruccion de ocho & diez horas diarias durante
una semana para poner en disposicion d un soldado inteligente
para conducir la maquina en circunslancias ordinarias, ¥ si-
guiendo algunos neses practicando, llega a vencer con seguri-
dad ciertos pasos que antes parecian dificiles y peligrosos.

En general, como el conduclor tiene al mismo tiempo que
cuidar del entrelenimiento de la maquina, y debe por lo tanto
estar en disposicion de hacer las pequefias reparsciones que
pueden ocurrir, es necesario que tenga un aprendizaje bastante
complelo en el servicio de las maquinas de vapor, para tener
garantia de su capacidad y suficiencia.

Se necesila un maquinista y un fogonero, pero en algunas
ocasiones se puede hacer el servicio con solo el primero, asi
como si hay que remolcar més de dos carruajes, hay precision
de tres hombres; el tercero, en la cola del tren, y los otros dos
en sus puestos ordinarios, como maquinista y fogonero.

Se puede tomar come un miximo para la locomotora Ave-
ling-Porter, que entre 4 y 12 caballos de vapor, pesa poco mis
de una tonelada por caballo nominal de fuerza; es decir, que
para 6 cabalios, la maquina con su tender cargado pesade 7 &

7 4 toneladas, y para 4 caballos, cerca de 5 toneladas en las
mismas circanstencies.

Cualquiera de estas locomotoras, puede en buen camino
llano y resistente, y con pendientes que no lieguen al 4 por 100,
remolcar un tren de (res veces su peso; sien el camino se ha.
llasen cuestas de hasta 7 por 100, puede arrastrar dos veces su
peso, y si por ullimo, hay que vencer pendientes de 7,5 & 10
por 100, auin es capaz de arrastrar otro tanto peso que el suyo
propio.

Cowmo los carros de reglamento en el Ejército itatiano car-
gan ordinariamente ménos de 2 toneladas, una maquina de 6
caballos arrastraria de 8 4 10 carros por buen caminro, cuyas
pendientes no pasen del 4 por 100, y una de 4 cabalios hasta
de 5 4 7; as para estar en las mejores condiciones de economia,
de combustible y conservacion de la miquina, se debe limitar
el peso del tren & los 3 delo que podrian en cada caso remolcar
laslocomotoras.

En el servicio prestado por ellas en las grandes maniobras
del aiio 1873 en el campo de Casliglione, se gastabam, término
medio, 0,90 kilogramos de leha por Kilometro y tonelada, in-
cluyendo el de la misma locomotora en el del tren. Los caminos
eran excelentes y lo mismo la leita; pero segun sea verano ¢
invierno, el estado de los caminos y la clase de leiia, se necesi-
tan de 2 4 3 kildgramos de lefia, 1 de lignilo 6 de turba, y de
500 4 1000 gramos de cok.

La lefa para combustible debe ser, pues, siempre que se
pueda, fuerte y bien seca, parlida en trozos de 8 & 10 centi-
metros de grueso y de 50 4 60 centimetros de largo; pero se
puede emplear madera verde de buena clase y ain de especie
blanda, con lal de ser de terreno seco. Naturalinente, lo mejor
es emplear cok y demés clases de carbon de piedra, lignito y
turba comprimida y ain carbon vejetal.
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i gesto de agua fué de 2 4 4 litros por tonelada y kilo-
metro. ,

" La velocidad de la marcha no debe pasar de 6 kilometros por
hora, y la mejor para el servicio que prestaban las aguinas
fué de 4 kilémetros..

La Jongitud de un*tren de carros de reglamento con su cor-
respondiente loconmotora, ecupa una lercera parle dela que
ocuparia si fuesen lirados por caballos, por lo que en vez de 25
melros que se asigna por ley en Francia & un iren se. puede
sin inconveniente componerle de 10 a 11 carros, ¢ sean 40 6 50
Jaelros con la locomolora y asi se ha hecho en lag -grandes ma-
niobras de 1873, recorricpdo varias veces el camino sinuoso
de Casliglione & Lonato, en donde se hallan vuellas en angulo
reclo, con un tren de 45 4 50 metros de largo, sin estorbar
nada el movimiento de olros carruajes y caballos que en gran
numero se encontrahan en él.

La méiquina ppede girar en un circulo de 3 metros de radio
ycon 8 carros delris, 6 sean 40 metros de tren pueden dar
frente a retaguardia sia salir del camino, si este liene 10 me-
tros de ancho.

_En otros casos, como cuando sea agudo el angulo de cambio
de direccion ¢ circunstancias particulares, hay que recurric 4
olras maniobras 6 & corlar el tren.

Del mismo modo cuando se hallaseu pendientes de 13 4 14
por 100, no puede la maqunina vencerlas sino separada del con-
voy; si la cuesta es corla, se hace subir la locomotora al véftice
de ella, y alli se dispone una cadena ¢ un cable en el cono que
lleva el drbol del volante y enganchando los carruajes se emplea
el poder de la miquina como una fija para hacerlos ir subiendo
la pendiente; en caso de que ésta sea larga, se hace lo mismo
por trozos, asegurando la maquina, cuando suba los earros, al
terreno y estos cuando lleguen al fin de cada trozo para que no
se deslicen.

En caso de mal terreno se puede hacer 1o misnio en cuestas
de 1ménos pendiente. La fusrea de tn wayulaa 58 puede aplicar
4 un cabrestante para lirar con cable 6 cadena de los carruajes,
como se tuvo que hacer al conducir un caion de 32 del arsenay

.de Turin al campamento de San*Mauricio, cuando el peso sea
mayor que el gue la loconiotora es capaz de arrastrar, ¢ en los
trozes malos del camino.

La maquina funciono perfectamente fuera de carretera por
prados, tierras labradas, caminos engravados recienlemente y
hasla cabierlos de 7 & 8 centimelros de nieve.

- El pequeito tender unido  la locomolora, contiene agna bas-
taute para 5 kilémetros de trayeclo y puede llevar un repuesto
de carbon de piedra mayor que el gasto durante 8 a 10 kilome-
tros; pero en viajes mas largos, en que no hubiese depositos en
la finea recorrida, se necesila un carruaje de repuesto con com-
buslible; en algunos casos especiales dc guerra se puede hacer
leia de los drboles proxinos al camino para seguir las operacio-
nes sin atraso, y el agna sc recoje facilmente por medio de un
inyeclor con su manga de Lela, como las de las bombas de in-
cendies, que funciona por aspiracion con el vapor de la caldera,
con lal queel nivel del agua uo esté mis bajo que 4 metros del
camino.

A cada 10 ¢ 12 horas de trabajo 0 sean cerca de 40 kilome-
tros de trayecto, se consumen para engrasar las piezas de la
niaquina 2 kilégramos de aceite y medio de estopas, y cada
mes se necesité para el enlreleniinienlo 5 kilogramos de sebo,
uno de minie, medid dealbayalde, algunos gramos de aceile de
linaza, ua kilégrame de ciaiamo y 30 pesetas en dinero.

En Verona se atravesaron calles del inlerior de la ciudad y
se subieron rampas de los baluarles de Campo-Marcio, se re-
corrieron diferentes vias, entre ellas la de circumbalacion y la
empedrada desde la puerla Vescovo al fuerte de San Leonardo;

y cuando se hizo el Lrayecto de Verona a Turin fué con un tem-
poral de lluvias continuas.

Todas las experiencias hasla ahora citadas, se han hecho
con una locomolora de 6 caballos de fuerza y ruedas rigidas;
pero se van i continuar con olra cuyas raedas motoras llevan
una envuella elastica entre los dos anillos de hierro que for-
man la llanta.

En tiempo de invierno, en un viaje desde Turin al campa-
mentlo de Cirié, se gaslo un kilogramo de carbon de piedra por
tonelada y kilometro de trayecto, que equivale & 2 kilégramos
de lefia; pero esto fué debido a la crudeza dela estacion, al mal
estado del camino y la gran carga arraslrada, que exigia el des-
arrollo de loda la polencia de la maqguina.

La locomotora de 6 caballos ha podido perfectamente trans-
porlar piezas de artilleria de 24 centimelros y obuses de 22
centimelres, con los que se han artillado las obras construidas
para la defensa del Golfo y del Arsenal de Spezia, y lodas las
municiones necesarias para el aprovisionamiento,

Cou relacion & la economia resulta lambien muy ventajosa
la comparacion de este nodo de transporle con los ordinarios;
pues segun célculos hechos, para transportar 7 carros de par-
que con 2 toneladas cada uno en un trayecto de 80 kilometros
con algunas pendientes de mas de 4 por 100, se gastaron 180
peselas y hubicran sido necesarias 347 peselas por arrastre
ordinario. >

Segun olras experiencias mas recientes se han visto ratifica-
das todas las buenas propiedades de eslas locomoloras, sobre
lodo la de Aveling-Porter, y la Italia posée actualimente para
transporles en las operaciones de cawmpaiia once locomoloras
Aveling y Porter, de las que cinco lienen la fuerza de 6 caballos
de vapor y seis la de 4 caballos; las primeras pesan de 7000 4
7500 kilogramos, y las segundas 5000 kilogramos.

En uu camino horizontal y con pendientes que no pasen de
4 por 109, pueden arrastrar una carga (riple de su peso; en
pendientes mas rapidas, sin legar al limite de 7 por 100, solo
pueden llevar una carga dable de su peso, y si hay que recorrer
mayores pendienles, su efeclo se reduce a arrastrar un peso
igual al snyo.

Cada maquina consume por tonelada y kilometrode 12 3
kilogramos de lena, carbon 6 turba, de {4 1 i kilogramos de
cok y segun sea la temperatura de la atmésfera y las condicio-
nes de la via, y el consumo de agna es de 2 2 4 litros.

Su facilidad en los cambios de direccion es lal, que pueden
dar vuellas recorriendo la circunferencia de un circulo de 3
metros de didmetro.

Su cosle ha sido incluyendo el Lransporie a [talia de unas
20.000 peselas, y secalcula pueden prestar servicio durante 5 6
6 afios seguidos sin necesitar composturas, asi como que su
duracion probable sera de mas de 20 ados de servicio. Se ha
visto plenamente demosirado que no se necesila para su mane-
jo un maquinista y un fogonero, y en rigor con el primero bas-
taria en la mayor parte de los casos, y solo cuando haya mas de
dos carruajes en el tren que remolquen eslas maquinas, se ana-
de un tercer individuo que, haciendo de conductor, se coloca &
la cota del tren para evilar accidentes peligrosos de choques u
otros parecidos.

Comparadas con los trenes ordinarios del servicio civil, es-
las locomoloras econotnizan la mitad del liempo y un tercio del
gaslo.

El gobierno Italiano ha consignado ya los fondos convenien-
tes para adquirir 60 nuevas loconotoras mas; de las 71 que asi
resultaron en el ejércilo Italiano, 66 quedarau afeclas para sus-
tiluir 4 los transportes civiles en los (renes de segunda linea,
destinados al servicio de hospilales, viveres, parques de Artille~

ria ¢ Ingenieros y grandes aprovisionamientos del ejército, ser-
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vicios que exigian lo ménos 2000 caballos de liro, que casi siem-
preserian sacados por embargos 4 los particulares 6 por requisa.
"~ Enlas grandes maniobras que han lenido lugar en el valle
del Bormida para instruccion del ejército, no han parecido lan
uliles estas locomotoras y trenes en primera linea, porque
embarazan mucho los caminos por donde se mueven las tropas,
y espanlan la caballeria, pero en segunda linea son de utilidad
real y verdadera. :

Terminado este largo articulo, se puede asegurar,en visla
de a gran copia de dalos y experiencias aducidas en pro de las
locomoloras para carreteras, y sobre lodo para las del sistema
Aveling-Porter, que en Espaia, y con aplicacion 4 usos milita.
res, serian de gran valor y util aplicacion, siempre que su uso
se limitase & lo que la experiencia ha sancionado pueden ha-
cer en buenas condiciones y sin forzar su potencia ni abusar de
su resistencia como maquinas de vapor. '

Es cierlo que nuestras carreleras, y mucho ménos nuestros
caminos de segundo 6rden, estan en general en malaes condi-
ciones, y que la lopografia del pais es lan accidentaday frago-
sa en muchos parajes, que los largos trayectos serian ménos
ficiles de hacer que en otros paises mas adelantados vy de me-
jores condiciones de lerreno; pero lambien lo es que no exis-

. tiendo sind muy pocos sitios de tierras bajas, blandas 6 panta-
{ nosas y hallado el modo de salvar las pendientes, aunque per-
. diendo algun tiempo, valiéndose de la misma maquina como
t motor fijo, se podria utilizar en los transportes mililares y en
{ elartillado de las plazas y aprovisionamiento de municiones de
boea y guerra, esle sistema lan venlajoso y economico.

De desear seria se hiciesen experiencias, adquiriéndose
una maquina por lo ménos, cono las usadas en Italia y que se
- han descrilo en este articulo, tomandosc los datos de detulles

para su wanejo’y conservacion, que podrian facilmente obtener-
: se al hacerse la adquisicion en Inglaterra, de tan 1til aplicacion
\ del vapor & los arrastres. S
H . e O Y e
LAS PALOMAS CORREOS

JEW XA GUWERIRA JIE SXCXNOS (1)
{Conclusion. )
Iv.

©  Las mismas consideraciones que acabamos de exponer para
-Ia construccion del palomar de mmitiplicacion, han servido
' li:lmbien para proyeclar el militar, que va dibujado en la lamina
cadjunta. .

- JGeneralmenlc esta ultima clase de palomares, se construyen
en el interior del recinto de las plazas fuerles, en las que se
‘buscan silios qug reunan eu lo posible las circuustancias ya
.enumeradas.

Los lugares donde deben colocarse, tanto los palomares de

deposito como los militares, dependen de la organizacion de-

- fensiva de la nacion en que se quieran establecer; pero siempre

eben preferirse las plazas fuertes, pues de no ser asi, pronto

-serian destruidos por el enemigo, y solo en las zonas de terre-
- Do no invadidas podrian preslar buenos servicios.

Cuando opera un Ejércilo dentro de la zona que podriamos
Hamar de orientacion conocida de una banda, por wedio de las
Palomas se puede dar frecuente noticia de sus operaciones.

Basta para ello sacar del punlo donde parte el Ejéreito cier-
to nimero de ellas, que le siguen en sus movimientos me-

Idas en jaulones & proposito, de las que pueslas algunas en li-

ertad en el momento que la importancia de algun suceso lo
Yequiere, llevan pronlo(ia nueva al punto de donde salieron; y
‘Some estando bien establecido en una nacion el sistema tabe-
'!!rio, en cualquiera parte de ella que tengan lugar las opera-
Hones habra siempre una banda que conozea aquel terreno,

tndremos que en todas circunstancias las palomas pueden ser-
e ‘)ara dar rapida unoticia de las vicisitudes de la campana.
En los jaulones eonviene levar palonias de las varias estacio-~
Bes 1aj itares gue haya establecidas en ia zona en que se opere;
Pues azj, soltando las que perienezcan al palomar mas proximo,

%

(1) Veanse los numeros 16, 18 y 22 del Mexoriae.

se ga;mr.’n sin duda alguna mucho liempo en la recepcion de
nolicias. '

Para evitar las equivocaciones que pudiera haber de sollar
unas'paldmas por otras, los jaulones estan formados de varios
departamentos, é cada jaulon estd destinado & contener las pa-
lomas de un solo palomar. Ademas de osla precaucion, cada
paloma lleva un sello que indica su procedencia. Y

. En los sitios de plazas, su uso es por demas sencillo, y. Ia im-
portancia de su servicio tan palmaria, que innecesario creemos
tratar de demostrarlo. -

Todo Gobernador militar de una plaza de guerra que tema
pueda ser siliada, debe anticipadamentc tomar disposiciones
para poder sachr, anles que la pongan cerco, lodas las palomas
que haya dentro del recinlo fortifieado, y distribuirlas conve-
nientemenle entre todos aquellos puntos con quienes desea es-
tar en comunicacion y que presuman no han de ser ficimente
ocupados por el enemigo. Al mismo tiempo hara entrar dentro
de la plaza, palomas de todos los palomares militares, con los
que en tiewpos normales esla en comunicacion tabelaria. He-
cho eslo, puede esperar los aconlecimientogy seguro de que
eunalesquiera que ellos sean, nada impedira su veciproca comu-
nicacion con el resto de la nacion. .

Ya hemos dicho que la localidad ¢ paraje donde deben si-
tuarse los palomares, tanto de depdsite 6 multiplicaciop, como
lus militares, depende del sistema defensive que se adopte en-el
pais donde el servicio tabelario se vaya & establecer. Sin entrar
en consideraciones sobre cnil debe ser ésle para Espana, por
razones que ficilmente comprenderin nuestros lectores, vamos
& describir 1a red tabelaria que creemos mis conveniente para
nuesiro pais. :

Palomares de deposilo deben establecerse dos, uno en Ma-
drid, centro de los poderes del Estado, y otroen Cadiz, punto
que, por su situacion y circunstancias, estd llamado siempre &
ser nuestro rednclo de segnridad. )

Partiendo de Madrid estableceriamos las lineas de primer
orden siguientes: primera, desde Madrid & Cadiz, pasando por
Toledo, Ciudad-Real, Cordoba y Sevilla; segunda, desde Madrid
a Badajoz, pasando por Talavera, Trujillo y Mérida; tercera,
desde Madrid a Vigo, pasando por Avila, Salamanca, Zamora,
Orense y Yigo; cuarta, desde Madrid 4 Santander, pasando por
Segovia, Valladolid y Birgos; quinta, desde Madrid a San Se-

S4riw, Logrofie y Vitoviay ocoxte, desde

aotiotyy por
Madrid & Jaca, pasando por Guadalajara, Zaragoza y Huesca:

esta linea debe Lrifurcarse en Zaragoza con otras dos, una que
ird desde este punto & Pamplong, y la otra desde el mismo &
Figueras, pasando por Lérida, Barcelona y Gerona; oclava, des-
de Madrid a Valencia, pasando por Cuenca; novena, desde Ma-
drid a Carlagena, pasando por Albacete y Mircia.

En las zonas que abrazan estas lineas, deben establecerse
olras secundarias que comprendan los puntos estralégicos de
aquellas localidades, lineas que no describimes-per no hacer
mas pesado este escrito. _ N

Con las estaciones extremas de las lineas que hemos descri-
lo, que van & lerminar en el mar, y olras que se situaraa en
puntos principales, como en la Coruiis, Jijon, Bilbao, Rosas,
Tarragona, Vinardz, Castellon, Alicante, Almeria, Milaga, Ta-
rifa, Huelva y olros, se establecerin dos lineas maritimas que
comprenderan nuestras costas del Noroeste y Sudeste.

Hewmos llegado al fin dela ligera resefa que nos propusimos
hacer sobre el servicio labelario; pero no dejaremos la pluma
sin recomendar una vez mas su establecimiento en nuestro
pais, donde dado el cardcter puramente defensivo que debe te-
ner nuestra organizacion militar, seguramente estaria llamado
a prestar muy ulilisimos servicios.

Eanata. En la dltima linea del articalo anterior, donde dice fgura 1, léase
limina §.

p————

CRONICA.

En el concurso cientifico del Cuerpo de Ingenieros correspon-
diente al afio de 1874 & 75, que acaba de tener lugar, ha sido pre-
miada con medalla de plata, una obra titulada Pararayos, de nues-
tro querido amigo y compaiiero de rednccion el Teniente Coronel
Comandante del Cuerpo D, Santiago Moreno ¥ Tovillas, 4quien
enviamos con este motivo nuestra mis cordial enhorabuena por la
distincion que justamente ha merecido.

Los lazos de compaiierisme y amistad que con el agraciado
nos unen, imponen silencio a la I{edaccion del MEMORIAL, Sobre el
mérito del trabajo de nuestro amigo; mérito que pronto podran
apreciar nuestro lectores, pues en el préximo mes de Energ empe-
zard & ver 1a luz en el MEMORIAL (Seccion de Memorias).
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Relacion que manifiesia ¢l alla, baja, grados y omm el Ejér- VARIACION DE DESTINOS.
cito, condecoraciones, variacion de destinos y novedades T.C.C.* D.Juan Terrer y Leonés, & Jefe del De-
ocurridas en el personal del Cuerpo, durante la primera quin- tall de la Comandancia de’ Carta-
cena del mes de Diciembre de 1875. . gena. .. ...l .. R
i : C! » C. Sr.D.Lope Blancoy Cela, &.id. dela
ASCENSOS EN EL CUERPO. . . de Valonci ’ . Orden de
A Comandants C. D.Manuol Laxkn y Garcia, § Secreta-) 7 Dic
Ct C+ C-» &ieD&eL%peBBam:o C::.e:nhvmn-ioiglgic de Eiodt?uh ll)irv??",io“ subln'speccion de
. . ’AC". """" * . astilla la Vieja. . . . .. .....,
Cs* » 7. D. Joaquin de la Liave y Garcis, en la | Orden de C.* D. Joaguin de la Llave y Garcia, al ter-
: vacante de D. Lope Blanco. . . . . . Dic. cer Regimiento. ...........
ASCENSOS EN KL EJERCITO. C* D.EBa REENPLAZO.
. wd Tonicnte Coronel. . . Ramon Ballester y Pons, por enfer- {(Orden de
T.C. 0.* 0.~ D. Bstanislao Urquiza y Pascus, porel}Orden de WO . oeweseorsene - .-t TDic
ataque y toma de Castell-Ciudad. . . Dic. ACADEMIA. e
A Comandante. Alumno.. . . . D. Vicente Eulate y Moredsa, pidi6 y|Orden de
Cs » °C» D. Pompeyo.Godoy y Godoy, por los Ord d obtuvo su separaciompor. . . . .. 3 Dic.
. servicios prestadog en los fuertes} ooy ¢ EMPLEADOS SUBALTERNOS.
exteriores de Bilbso. . . . ... ... ov. BAJAS.
GRADOS EN EL EJERCITO. Celador 2.* cl. D. Francisco Ballesteros y Moreno, pi-{Orden de
De Teniente Coronel. . di6 y obtuvo el retiropor. . . . . .. Z1 Nov.
C.* D. Félipe Martin del Yerro y Villape- Orden d d.id...... D. Juan Blaneo y Martinez, obtuvo su | Orden de
cellin, en (fermuta de una seguada ;" °n. ¢ FELiPO POF.. o o v oo e v v vt o n 4 Die.
Cruz mi;k eloeclagse. ........ 1. counlc:fnclo:ﬁ.
Comandants. Ovden del Mérito Militar.
C.» D. Octavio Alvarez y Gonzalez, por el |Orden de | Celador 3.* el. D. Bernardo Garcia Gonaalez, erus ro- {Orden de
asaltode Cantavieja. . . .. .....( 23 Nov. jadelrclase.. . ........... Nov.
C.+ D. Enrique Eizmendi y Celador 2.* cl. D. Miguel Vazquez y Romero, cruz/Orden de
por sus servicios en Monte Esquin- rojadelrclase. .. ......... 4 Die.
13, sostenimiento y conservacion de (Orden delld.id...... D. Miguel Vazquez y Romero, gruz[Orden de
lalineadel Arga.. .. ........ 25 Nov. blanca del.eclagse. . . .. ... ... 10 Die.
C.* D. José Gonzalez Alverdi, por id id. . ~_ASCENSOS EN KL CUERPO. '
C.» D. José Gomez Maiiez, porid. id. . . . Celador 3. cl. D. Valentin Alonso y Diaz, & Celador ) Orden de
C.»UD. Miguel Rosés y Ferrer, por las o de 2.* clase. . . . .. . ... . .t 10 Dic.
! ASOPe- by den de 2 clase. . . .. ‘e
rln:w-es de la Trocha del Jiearo & 20 Nov. "ENTRADA EN NUNERO.
ron. . De Capitan. T Celador 3.* cl. D. Maximino Santos Delgado. . . . . . 10 Dic.

T.* D. Prancisco Olveira y Gonzales, por
sus servicios en Monte Esquinza, sos- { Orden de
tenimiento y conservacion de 1a linea{ 25 Nov.
delArga................
De Tewiente.
Alférezagreg.° D. Eduardo Aguirre y Lacalle, por sus
gservicios,en Monte uinza, soste-
. nimiento y conservacion de la linea{Orden de
del Avge.. . . . _ . . S e « 5 . W Nur.
Allérezagreg.’ D. Juan‘?;ervera ¥ Perojo, por id. id. .
Alférezagreg.’ D. Sabas Alfaro y Zarabozo, por id. id.
CONDECORACIONES.
Orden del Mérite Militar.
Cruz rojs de 2.° clase.
©.! 8r. D. Luis de Ros y Molins, por sus
servicios en Monte Esquinza, soste-{Orden de
nimiento y conservacion de la linea( 25 Nov.

del Arga . . ... ...
C.4 8r.D. Vice

nte Climent y Martinez, por
sus servicios contra la insurreccion {Orden de
republicana de 1870 en Barcelona,{ 27 Nov.
8an Felit de L}:)l:rfm ¥ Labordeta.

Craz
T.* D. Floreneio l:kmes

reél Castro, por sus
. servicios en Monte uinza, soste-
nimieato y conservacion de la linea
del Arga.. . . .. ........... Orden de
C.* » C. D.BonifacioCorcuera {me’m, porid 2 Nov.
C: » C.» D. José SBuarez dela Vega, porid. . . .
C.» D. Javier Losarcos y Miranda, por id..
C. G.* D. Ramon Taix y Fabregas, en permu- (Orden de
ta del empleo de Capitan de Eje'rcito.( 10 Die.
. de Cirlos IlI.
Cruz supernnmeraris.
C. » C.» D.Julio Bail y Ferrer, por sus servi-
cios en Monte Esquinza, sosteni- {Orden de
miento y conservacionde lalineadel{ 25 Nov.

Arga
DECLARACIONES EN CONCEPTO DE GRACIAS.
Mencion Ronorifica.

C.!' T.C. Sr. D. Antonio Llogte y Llotge, por
sus servicios en Monte Esquinza,
sostenimiento y conservacion de la
linea del Arga. . .. .........

T.C. » C.* D. Federico Csstroy Zea, porid. id . .
C.* D. Antonio Vidal y Rua, id. id. . .\ Orden de
AC.' T. C. Sr.D. Antonio Llotge y Llotge, por el/ 25 Nov.

mérito contraido en el servicio de
trincheras desde el mes de Febrero!
al 25 de Noviembre éltimo . . . . . .
. D. Federico Castro v Zea, porid.id . .

T.C.» C co C:
C.* D. Antonio Vidal y Rua, por id. id. . .

BIBLIOGRATFTA.

MEMORIAS DE LA COMISION
DEL MAPA GEOLOGICO DE ESPANA.

Hemos recibido la Descripcion fisica, geolégica ica de la
provincia de Cuonca, por ol lngonie'»fro de L‘m D., ma’ d- Cor-.
tdzar; un grueso volimen de 400 inas, con mapa, ldminas y
cortes de terreno generales y parciales.

No es nuestro objeto elogiar esta nueva € interesante publice-
cion; trabajos de esta indole no lo mecesitan; merecen el aplanso
general de los hombres que ven claramente de qué lado
esté el verdadero porvenir de la Pétria.

8i quisiéramos hacer, con este motivo, una mocion 4 la itustrads
Comision, deseando sea benévolamente ids.

Cuando el relieve y configuracion topografiea del suelo depende
de la naturaleza de los terrewos y de su mancra de sér, ;por qué no
se adiciona éste género de escritos con up anilisis topogrifico-
geoldgico de la comarca gue comprenden?

No son los Mapas, hablando en general, los que hacen falts 4 Is
Geologia; es ésta, por la inversa, la dnica que, fielmente interprets-
da, puede dar ides clara y preciss de las verdaderas formas topogri-
ficas del territorio que aquellos abrazan. ,

No hé mucho que uno de nuestros mfs distinguidos escritores
se expresaba en estos grificos términos:

_«La antigua Geografia fisiea, hoy est& absorbida por l1a moderns
Geolc()lgia; siendo un hecho que las formas 6 configuracion del ter-
reno dependen de su naturaleza 6 calidad, y de las cansas que las hat
groducxdo, bien se vé que ambos estudios no pueden andar por més

iempo divorciados.»

Suplicamos, pues, 4 la respetable Comision Geoldgiea, en cu-
yas manos se halla una gran parte del porvenir del pais, que 8¢ fije
en la verdad é importancia de estas observaciones. i

Ficil, 4 no dudar, hubiera sido al distinguido geognosta D. Da-
niel de Cortézar, que tan detallads y admirablemente ha estudia-
do la provinea de Cuenca bajo sus tres aspectos, fisico, geolégico ¥:
agrondmico, haberla presentado tambien bajo su verdadero carac-
ter topogrifico, trascribiendo al Mapa geoldgiso, por su propit
cuenta, las indicaciones topogrificas inherentes & las Iorma,cxonﬁj
que seiiala, segun su manera de existencia. o

Y iun cuando fuera dificil y trabajoso conseguir este propésitos
grande seria el resultado de que nuestros gedlogos siguleran
camino, dando este nuevo giro préctico & una parte considerable Yot
sus imprescindibles estudios sobre el terreno, que sctualmen®’
queda oscurecida por falta de publicidad, cuando tan necesario. 0
Sresenta este género de investigaciones pars el conocimiento 8¢

el pais, que tanto les ocups. . R

MADRID.—18785.
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