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dar una vuella 4 la manivela del aparato interrup-
tor para cortar la corriente, que se desenganche
la campana, y que la aguja del receptor se coloque
sobre el nombre de la estacion que pide ausilio,
puesto que a cada interrupcion de la corriente
avanza la aguja una division.

Estos aparalos tienen la ventaja de poder ser ma-
nejados por todos los empleados; ofrecer una gran
seguridad, y dar en un segundo la senal de un tren
apurado y el lugar en que sc halla.

Funcionan hace ocho aitos en el camino de hierro
de Sain-Germain.

Terminaremos este articulo por un hecho muy
curioso, bajo el punto de vista histérico, que acaba
de ser indicado por un diario de Glascow, el Com-
monwealth. Los documentos auténlicos que cita,
patentizan que el telégrafo elécirico ha sido descu-
bierto en Escocia en 1753,

Hace un siglo que en el tomo XV, pag. 78 del
Scots-Magazine, se ha podido leer una carta fecha-
da en Benfrew el 1.° de febrero, y en la que una
persona que se firma solamente C. M. dascribe
nuestros telégrafos actuales, con ia diferencia, sin
embargo, que propone tantos hilos como letras hay
en el alfabelo.

Esta carta, sumamente curiosa, se encuenira
traducida en cl Gitimo ramero del Cosmos; ella
hace desvanecer completatente los dereclios de
prioridad de Lesage, cuyo proyecto data de 1774;
de Lomond, que no hizo su esperiencia hasla 1787;
de Reiser,.que escribia en 1794; de Salva, del que
no se ha hablado hasta 1796. (Se concluird).

MAQUINA CALORICA DE ERICSSON.

Hace mas de afio y medio que se did al pablico en New-
York el invento del eapilan Evicsson, y poeo liempo des—
pues se hicieron algunos ensayos en un buque de_vupor,
cuyos resuliados fueron bustanie notubles para tijar Ia alen-
cion de todos los hombres cienlificos, de los cuales uuos se
arrojaron tnmedistamente 4 discatir en ieorfa la posibili-
dad de la cconomin de combustible que se anungiaba, al
]aso gue olros mas cauios se limitaban 4 esperar def Liem-
po que aclarase la parie de verdad y de exageracion que
pudiera haber en lus anuucios primeros de una invencion
nueva y Giil. Asi lo hizo s Revista ol dar una descripeion
de esta’ maguina en el ndmero 6.° del tomo 1.°, prome-
tiendo 4 sus leclores Leaerlos al corciente de los adelan-~
tos que se hicicran e el vaciente sistews, v de los resul-
tados de ln espericncia acerca de su aiilidad; mas esta
promesa hecha cou el mejor desco de seguir d la inven-
cion en todos sas pasos, presumiendo que en cvaalo hu-
biera pasado un poco e tiempo, lizhria en Earopa tos mo-
delos sulicientes para gue los mecinicos de b sancia ¢ ln-
glaterra analizasen con loda exacliiud su accion y sus
venlajas, apenas ha podide cumplrse hosia que se ba
constraido en esta corle una de dimensiones pequedas
que nos haya puesto & la vista las circunstancias mencio-
nadas. Parecerd algo raro que en el periodo de un aho en
que ¢l pliblico conoce lus permenores de este sistema, no
s¢ haya dedicado nadie d estudiar i mejorar ninguna de
sus partes, cuando lantos ingenios han cantribuido con
perseverancia i lievar el vapor al grado de perfeccion en
que hoy se encuentra; pero la historia de esle asunto cs-
plica d nuestro parecer muy clmamente por qué ha sido
asi, como vamos @ ver.

El capitan Eriesson habia ensayado durante largo tiem-
po tuna maquina de poca fuerza de su sistema en una fun-
dicion inmediata & New~York, cuando hicia fines de 1852
anuncié por primera vez que habia descubierto el modo

de sustituir ul vapor de agua el aire dilatado por el calor.
En este primer anuncio asegurd que sus miquinas no
consumian mas que del 5 al 10 por 100 del combustible
que gastaban las de vapor de igual fuerza, ademas de no
necesitar del empleo del agua, que produce con frecucncia
inconvenientes de consideracion, v la esperiencia que si-
guid inmediatamente parecié conlirmar este aserto. Tan
exagerada economia fué sin duda la cuusa de que algunos
mecinicos que tenian un profundo conocimiento de las
miquinas de vapor, llevadas hoy dia 4 una perfeccion
increible, se negusen 4 admitir lales resultados y hasta su
posibilidad, fundados en algunos principios de la teoria
del calor; pero sin el apoyo de los hechos indispensables
en toda cuestion de aplicaciones industriales. Despues de
esto, ¢l primer cuidado del inventor fué tomar las paten-
tes de Francia ¢ Inglaterra para asegurar la-propiedad de
su invencion en estos paises; mnas en Espafia se le adelan—
taron & tomar el privilegio de introduccion, que en la ac~
tualidad posee una sociedad anénima (1). Los progresos
en la construccion de las méquinas no deben esperarse
sino despues de que hayan funcionado muchas de su es—
pecic en circunstancias y con proporciones diversas, v
gue los constructores se hayan acostumbrado 4 manejar-
las y tocar de cerca sus inconvenientes con un uso contj-
nuado de ellas en sus fabricas » Y estando privilegia-
das y su inventor 4 muchos centenares de leguas de Eu~
ropa, es Leil conacer que por aliora al menos todos los
adelanlos quedarin reducidos 4 Jos que este ponga en
prictica, conforme la esperiencia le vaya sugiriendo me-
dios de salvar las dificullades. Tal es & nuestro parecer la
causa de que las mejoras v aun el exacto cenocimiento de
este aparato motor no hayan pasado de observaciones li-
geras fundadas en hipélesis mas 6 menos distantes de Ja
realidad de los hechos.

En este articulo no describiremos las partes esenciales
¥ drganos secundarios del sistema, por estar va hecho con
claridad suficiente en el citado num. 6.° del periddico
correspondiente al 13 de julio de 1852, ¥ solo nos ocupa-
remos de las variantes que los demas modelos hayan ofre-
cido sobre aquel, que nos parece ser el primero que ha
funcionado. kI 4 de enero de 1853 se hizo el primer en-
sayo plblico en la bahia de New-York por un buque de
2.000 toneladas, movido por este sistema, lamado el Eric—
sson, «esperimento de fisica en escala gigantescay segun
la espresiun de Mr. V. Beaumont. Las ruedas motoras te—
nian 32 pies ingleses (2) de didmetro Y 10 de anchura, y
su drhol era movido por dos bielas inclinadas 43° entre Si;
cada una de estas recibia el impulso de un aparato doble
por medio de un halanein. Cada cilindro tenia 14 pies de
didmetro y 6 de carrera el émbolo , ¢l espesor del fondo
1 1/2 pulgadas, y la altura de este sobre el fuego 3 pies.
El regenerador se componia de 200 telas de 24 pies cua~
drados y /16 de pulgada de malla. La mixima temperatura
del aire era 384° Far.t (195° cent.), y el esceso sobre la
esterior 4 su salida 30° Far.t (47° cent.); la presion en el
depdsilo era de 4/ de atmésfera, y por una espansion de1/3
en el cilindro, llegaba d ser de 1/5al fin de la carrera del
¢mbolo. El inventor dedujo de estas esperiencias que su
bugue tenia una fuerza de 600 caballos, ¥ que no consu-
mix mas que 6 toneladas de carbon en 2% horas & pesar
de que su miquina no llenaba todas las condiciones ape~
tecidas, pues ‘que se perdia en el cilindro 1/5 de atmdsfera
de presion, y este no tenia mas que 14 pies de didmetro
en lugar de 16 que necesitaba: de un segundo viage heclio
el 12 de febrero, dedujo que el buque” podria llegar 4 la
velocidad de 12 millas por hora con las condiciones antes
seflaladas. Posteriormente el Ericsson hizo varios viages
hasta que naufrags hace poco en un recio temporal. En-
tretanlo ¢l invenlor estd construyendo olras maquinas en
que s¢ anuncia que ha vencido un gran namero de difi-
cuitades gue al principio se presentaron ; pero todos estos
adelantos permanccen en secreto, y hasta que se publiquen
no podremos conocer su valor real ¥ su objeto. .

(1) LosSres. Grinda y Castiilo y Mr. Roy tomaron este
privilegio en mayo de 41852; pero no se ha puesto en c¢je-
cuciont hasta Gue en marzo de este afio cedieron la pro-
piedad 4 Ia sociedad anénima que lo posee.

(2) Elpie inglésvale 0,m 305 6 1,004 pies espafioles.
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Tales son los esperimentos de que tenemos noticia en
América. Veamos los que se han hecho en Europa, que
aunque en menor escala, nos han suministrado datos en
mayor niimero y mas exactos.

A mediados de 1852 Ericsson envié al Havre una md-
quina lija destinada 4 la fundicion de MM. Mazeline, con
el objeto de asegurar la posesion del privilegio en Fran-
cia. En julio tuvimos ya una descripeion de dicha miqui-
na por Lissignol , con'un analisis detenido de ella, y una
tentatliva de espresar en formula su efecto Gtil, aunque
con muy pocos esperimentos para verificar su exactitud;
pero poco despues_dos comisiones oficiales, una presidida

or Mr. Combes, inspector general de minas, ¥ otra por

{r. Piris, capitan de navio, han dado luminosos informes
acerca de sus efectos, vy han llegado i deducir algunas reglas
muy ttiles acerca de las proporciones de sus diferentes 6r-
ganos. El cilindro tiene 1,m304 de didmetro, y la bomba
¢ cilindro de alimentacion 1,m240; la carrera del ¢émbolo
es de 0,m 23, y la espansion se verifica en 0,8. El regene-
rador se compone de 120 telas de 0,m 60 de largo y 0,m 40
de ancho ; las mallas son de 0,m 005 de claro, y el alambre
de 0,m 0012 de didmetro. El depésito de aire es un cilin-
dro vertical colocado debajo del hogar , y tanto esta como
las demas partes de la mdquina reposan en el suclo sin ci-
miento de ninguna clase, de modo que las vibraciones
ocasionan una gran pérdida de fuerza viva.

£n estos esperimentos, un manémetrc de Bourdon da-
ba la tension del aire en el depésito; un indicador de Clair
la curva de tensiones en el cilindro; termdmetros de mer-
curio hacian conocer la temperatura en diferentes pun—
tos antes y despues de las Llelas meldlicas, y un freno de

C\
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Prony duba la fuerza 6 efecto Gtil de la mdquina. Los re
sultados han sido: que la presion del depdsito variaba de
0,3t30 4 0,21 62, ¥ que eu un mismo esperimento \'arxub'a
en 0,110 ; que la temperatura del dive en el fondo del ci-
lindro era de 300° c., y 4 su salida 20°; que los limites de
tension del airc en e! cilindro eran la presion atmosférica
y la méxima del depésito, v que la fuerza de la maquina
cuando daba el volante 40 ‘vueltas por minuto, cra de 3
caballos dindmicos en lugar de 10 que el inventor le atri-
buia. El consumo de coke fué, en un solo esperimento que
se hizo , de 2, k3 por hora y caballo de fuerza, resultado
dque Mr. Combes no quiere dar fé por las malas circuns=
tancias en que se encontraba el mecanismo. El trabajo
absorvido por las resistencias era 0,44 del total, 6 0,79
del disponible en el eje del volante, sin que en estas resis-
tencias figure en cantidad apreciable la que oponen las
telss del regenerador al paso del aire, ni lasinflexiones del
tubo de conduccion de la bomba al depdsito.

La méquina que estd representada cn el grabado, esla
que se ha construide en Madrid por Mr. Roy en la fundi-
cion del Sr. Safont, y que anunciamos en uno de nuestros
Gltimos nameros; acaso sea la Gnica que se ha hecho en
Europa y fuera de los auspicios del inventor. Lsta mi-

uina, notable por su sencillez estremada, hubiera podi-

o ponernos en estado de apreciar de cerca la hondad efec-
tiva del sistema si hubiéramos estado provistos de los
instrumentos necesarios 6 hubiese ella estado dispuesta
para efectuar cualquier trabajo meeinico ficil de medir;
pero desprovistos de todo el dia 23 del actual, que sc ex-
puso al plblico, nuestras observaciones se han limitado

| & muy corto namero de hechos.
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C es ¢l cilindro, B cs Ia bomba de aire, D ¢l depésito;
tos primeros son de hierro fundido y estdn unidos por un
cono lruncho con dos aberturas laterales; sus didmetros
son respeclivamente 0,m 360 y 0,m260; el depésito es de
cobre. H es el hogar que calienta el fondo del cilindro, que
es de hierro colado revestido de una chapa de hierro ba-
tido, ¥ ¢l regenerador R compuesto de telas de laton que
forman ua paralelepipedo de 0,m 180 de largo, 0,m 150 de
alto y 0,m 140 de ancho; antes de salir 4 la atmdsfera, los
productos de la combustion circulan en un anillo al re-
dedor del cilindro. El émbolo, en el movimicento alternati-
Yo que le imprime e} aire dilatado, mueve con el anillo
horizontal n el codo 6 doble cigiieha F que cambia dicho
movimicnlo en rotatorio y lo trasmite al volante V y por
el lado opuesto 4 un escéntrico que mueve la corredera
de distribucion A. Esta corredera arregla la marcha del
.aire en todo el aparato; cuando el émbolo estd bajo, el

¥

orificio o comunica el fondo del cilindro con el depésito,
y el aire, dilatado por el contacto del regenerador R obli-
gaal émbolo & ascender; este tambien obliga 4 ascender
al de la bomba, y se establece nna corriente de aire por
medio del tubo T, desde la bomba, & traves del depasi=
to, hasta el cilindro. Cuando esti en lo mas alto, la cor-
redera cierra completamente la comunicacion entre el de-
posito y el cilindro, y por medio del orificio o’ que co-
munica con el o en el interior de ella, deja salida a la at-
mésfera al aire que ha trabajado, el cual despues de las
telas solo conserva unos 20° de temperatura sobre la del
ambiente. Una vez cstablecido el equilibrio de presiones
en el punto mas alto dela carrera, el peso del émbolo efec-
taa el descenso cerrindose el orificio de salida o’ y abrién~
dose el o, al paso que Ia bomba recoge por la viivula del
centro el aire necesario para reparar el gasto de la oscila-
cion siguiente en el depésito. El émbolo tiene 0,m 18 de

'
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carrera y un avance de supresion de 0,3 que utiliza la es-
pansion de un modo notable. Lu Have L sirve de regula-
dor entre este v la caja de luces ¢ de distribucion, v en el
cuerpo de su corona liay un orificio en que se coloca un
mauomelro metilico de Bourdon. La presion inicial del
depdsito era de 0,4125 4 las ocho y media de la mehana,
en que se encendid la miquina, y en todo el curso de la
esperiencia se mantuvo oscilando entre 0,112 y 0,3t3 en
cada révolucion completa del cje. A lus nueve habia gas-
tado 3,7 kilogramos de carbon de pino y empezd 4 mar-
char con reguluridad hasta Ia una de'la tarde; cn es-
tas cuatro horas consumié otros 3,7 kiléaramos de car-
Lon de pine. El esperimento se iierram;iid duriuie ho-
ra y media, pero sin apagar ol hogar, ¥ despues de gastar
0,7 kildgramos en recupeiar iu Lemperatura perdida, el
aparato volvio & marchar desde las dos y media hasta las
siete, consumiendo 3,5 kilogramos de coke de regular ca-
lidud. Resulta, pues, que miquina ha consumido en
4 horas 3,7 kilogramos de carbon de pino, y en 41/2 horas
3,5 kilogramos de coke: 3,7 kilogramos-d» earbon e pino
equivalen d 3,37 kildgramos de coke, pur _eonsiguisute
resulta que en § Y2 horas se consumirian 6,37 kildgramos
de coke, lo que corresponde 4 0,81 kilogramos por hora
de trabajo. Si se supone que la miquina (rabaje 12 horos
sin inlerrupcion . 1o que no es mucho, el gasto de com~
bustible en caldearia en fa priinera media hora sc re-
partird § 0,31 kilogramos por hora, que sumado al ante-
rior compone 1,12 kilogramos por hora. La velocidad del
volanle era de 40 vuellas por minulo.
_ La disposicion del hoszar nos permite creer, en virtud
e fa esperiencia de Combes, que L Lemneratura mixima
del aire serd de 300° c¢. Si tomamos I relucion de la
carrera total del émbolo 4 Ia de la admision igual 4 2,0,
¥ 4 20° c. la temperatura del aire en la bomba, la formula
de las miquinas de baja presion, sin condeasador v con cs-
pansion, nos dard un trabajo de 174 kilogrametros aplicado
i la cara inferior del ¢mbola. Pero este utimero, caleuludo
con arreglo & la antigua teorin de las miquinas de vapor,
que es la que se ha podido aplicar @ cstas, no serd exacta
sing en ef caso del miximo efecio Gtil, por lo que es nece-
sario aplicarie un cocliciente prictico muy incierto. En la
miiquina del Havre ballo Combes ser es(c cocficients 0,47;
Lissignol lo propone mayor ¢ igual §0,58. Nosoires no
dudamos en tomar el altimo, atendidas las venlajas (que
nues 't miquina Heva @ la otra. En tal caso, cl trabajo
efectivo aplicado al émbolo seriz 113 kilogrametros 6 1.5
ciballos de vapor. De aqui se deduce que el eonsumo de la
méquina por caballo y por hora sera de 0,75 kilogramos
de coke, contando con ¢l empleado en caldearla al empe—
zar el movimiento. Comparuda esta cifra con las de las ma-
quinas de vapor de baja presion, que gastan 8 kilégramos,
daria un ahorro de 83 por 100, comparada con las de alia
presion (aunque ellano lo es) quegastan 4 kilogramos, re-
sulla de economia mas de 80 por 100 finalmente, aunque
en ¢l estado en que ahora se encuentra ¢l sistema se le qui-
siera cgmparar con algunas miquinas de vapor que i fuer-
zade cuidado y perfeccion solo han gastado 1,5 kilogramos,
resulta de economia 50 por 100. Seasible nos os 4 la ver.
dad que un freno 6 un indicador no nos havan puesto en
estado de dar mavar seguridad 4 estos dat, s} pero aungue
se suponga_el coeficiente 0,47, resuitard siempre que la
economia de carbon serd respectivamente de 78, 72y 26
por 100 en cada caso. i
Hemos dicho que crecrios que podria tomarse un coefi-
ciente alto para esta miquina, aserto que fundamos en la
superioridad que le hemos enconirado respecto de las
otras sjue conocemos. Las veniajas mas principales son Ins
siguientes : suponiendo que C y B representen lus dreas de
los dos cilindros de trabajo v de Ia bomba, Ty t las tem—
peraturas del aire en los dos cilindros al empezar la car-
rera, d el coeliciente de dilutacion del aire, se utilizara

. . . C
mas la espansion del aire, cuanto mas se aproxime =~ 4
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le en la proporcion de los cilindros, que permite utilizar
In presion hasla que sea iguald la atmosférica. Ademas, los
espacios muertos 6 novivos que quedan culre la caja de
distribucion y el fondo del cilindro, inflayen proporcio-
nalmente d sumagnitud contra el efecto- atil del aire, asi
como la presion del depdsito en las pérdidas de aire; v
tanto esta como aquellos son bastante pequeiios respec—
to de la del Havree, de la del Ericsson v de los otros mo-
delos que hemnos podido examinar. Aiddase 4 esto la bue-
na eolocacion del depdisito, la mejor distribucion por n.e~
dio de la corredera que por las vilvulas conicas, la pro-
porcion venlajosa de la manivela del arbol motor y el cor-
lo niuncero de rozamientos que se verilican, sin dejar de
notar que todo el mecanismo reposa en una base peque-
ha y que por consiguienle esti poco espuesta @ las pérdi-
das de efecto por las vibraciones. La expansion de 0,5 es
superior § lo que se ha empleado en las otras maquinas, y
la disposicion de todas las partes, en fin, hace que ¢l mo-
delo hecho en Madrid esté en mejores condiciones que los
que se hun visto en Franciay en América.

Podriamos indicar las mejoras de que es susceptible
este sistema y las opiniores que acereca de ¢l se han emiti-
do, asi como las teorias propuestas para caleular sus efec-
tos; pero la estension de este articulo nos obliga 4 inter-
rumpir nuestra tarea y 4 dejar esle asunto gue acaso nos
dé miateria para otro niunero. .

-

NOTICIAS VARIAS.

En uno de naestros nitmeros anteriores anunciamos el
descubrimiento del sefior Fernandez de Castro, ingeniero
de minas, para prevenir los chorques de dos Lrenes en los
caminos de hierro. Hoy tencmos el placer de manifestar
qun la comision de ingenieros de caminos, nombrada pa-
ra informar ai gobicrno acerca de este asunto, ha oido
con estraordinaria satisfaccion las esplicaciones del sefior
Fernandez de Castro, que ahrazan, segun tenemos enten-
dido, un sistema mas sencillo y completo que los propues-
tos hasla ahora con igual objeto en el estranjero. Parece
qne s¢ dispondrin proximamente los ensavos, cuvos re-
saltados han de formar el complemento del dictimen de la
comision. Deseamos conocerlos y que el éxito corresponda
4 nuestras esperanzas.

La einpresa del ferro-carril enire Jerez, el Puerto de San-
ta Marm y Cadiz, que sin subvencion ninguna del Estado
ha comenzado una linea de inlerds general para la Penin-
sula, ha inaugurado su primera seccion el 22 del cor-
riente.

Hemos examinado con agradable atencion el provecto
del ferro—carril de Madrid & Zaragoza formado de érden
del gobierno por los ingenieros de caminos Sres. Arnao,
Echeverria y Clavijo. Esie trabajo, que es uno de los mas
completos hasta el dia, demuestra el'singular esmero con-
que los ingenieros del gobierno estudian las graves y com-
plexis cuestiones gue comprende un preyecto de esta na-
turaleza, cuando aguel los concede Lieinjo y recursos pa-
ra abordarlas. o

A petision del ayuntamicnto de esta corte se ha nom-
brado un ingenicro de caminos para la direccion de las
obras del empedrado. Ha sido desiznado por la Direccion
el jefe de primera clase D. Cirlos Maria de Castro.

El ingeniero D. Juan de Mata Garcia ha sido trasladado
al distrito de Granada, v sezun lenemos entendido le
reemplaza en el de Valladolid D. Jos¢ Echegaray.

£} burgales que eseribid sobre la cuestion del ferro-car—
ril del Norter el arifeulo recomendado & nuestros lectores
en ¢l nlenero anterier, ha remitido otro que, eserito con
pluma mejor cortada, se ha insertado en La Epoca del 27
del mes pasado: le recemendanios asimismo d nuestros
suscritores.

MADRID
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