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Sevilla a Cordoba. . . . .|28 de Agosto de 1851.] 430 oeion. PolEn e

Jerez 4 Matagorda . 116 de Agosto de 4850;

Alar & Santander.

Barcelona & Zaragoza

21 de Shre. de 1852.

Barcelona & Matars. . . 123 de.Agosto de 1843,
Mataré & Arenys de Mar .. ,[26 de Abril . de 4851.
Barcelora i Granollers. . |20 de Julio, de 1850.

Barcelona 4 Martorell. . .!42 de Junio - de 4850.

Tarragona i Reus. . . 30 de Sbre. de 1851.

| .
Langreo a Gijon y Oviedo. I‘ 2 de Mayo de 1845.

NOTA De las subvenciones que da el Estado deben las provincias costear la tercer
(b) Se ignora la longitud total por no estar hechos aun los proyectos desde Manresa & Zaragoza.
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REMITIDO.

x:)'nci.\ SOBRE UN NUEVO SISTEMA DE VIA , POR MON-
S1IEUR ADOLFO DESOIGNIES, INGENIERO DE LA ESCUELA
DE MINAS DE LIEJA, CABALLERO DE LA ORDEN DE
CARLOS III.

Nuestro sistema de via se fanda en dos perfec-
ciones importantes,, que aunque son susceptibles
de aplicarse con entera separacion, tienen tal co-
nexion, que se completan reciprocamente. Estas
perfecciones se refieren, 1.°, 4 la forma del carril,
2.°, al sistema de apoyo.

§. 1.° En cuanto & lo primero, resulta de este
sistema la supresion del coginele , apéndice fragil
y dispendiosc de las vias ordinarias, sin tocar los

mconvenientes de los carriles lamados americanos,

yde los en U que con tanta frecuencia se em-
plean. La figura 1.* hace ver que la mejora que
proponemos, no solo es importante , sino tambien
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de la mayor sencillez; redicese & un carril ameri-
cano reforzado por un nervio longitudinal en ki
base, el cual con un pequefio aumento de material,

proporciona un buen asiento en la traviesa, asi
como un esceso de resistencia en la relacion de 4
i 3. Este nervio ¢ lcngiieta , ademas , entrando en
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la ranura de la traviesa, produce- un paralelismo
constante y perfecto de las dos barras sin que la
traviesa sufra pérdida ninguna de resistencia mien-
tras la ranura y la lengiicta encajen perfectamente.
(Véanse los esperimentos de Barlow.)

Segun resulta de nuestros esperimentos, un
carril de esle sistema es tan rigido como uno de
de doble T & igualdad de peso, y como los gar-
tios y traviesas que empleamos no-sen mas coslo-
$0s que las traviesas y cabillas ordinarias, lo mismo
que los gastos de asiento de la via, estamos auto-
rizados para asegurar que la adopcion de nuestro
método conduce 4 una cconomia equivalente al

coste del cogincte, 6 sca cerca de 4 francos por |-

metro de via. Bscusamos recomendar el uso de las
barras de union (éclisses), cuya utilidad es gene-
ralmente reconocida, asi como entrar en detalles
innecesarios para las personas i quienes esta noti-
cia se dirige.

§. 2.° Respecto del sistema de apoys, nuestro
método es el resultado de las consideraciones si-
suientes:

1.° Las traviesas dcben emplearsé sin albnra
siempre que sc pueda, porque este tejido poco le-
fioso, sin aumentar mucho su fuerza, apresura su
descomposicion; por cuyo molivo dunos la prefe-
rencia a las traviesas escuadradas, con las cuales
se hace mucho mas ficil el asiento de la via.

2.°  Aunque fueran de desear siempre bajo mu-

Establecida la ni-
velacion 4 la altura
en las traviesas, se
hacen debajo de los
carriles , y 4 las dis-
tancias convenien-
tes, 6 sea i 1,m10,
pequeilas escavacic-
nes de 25 4 28 cen-
timetros de profun-
didad, y un poco
mas de anchura, que
se rellenan de grava
Yy arena; en estas e: -
cavaciones asi rellc-
nas, se introducen
unas cajas sin fondo
de palastro de 2,5 4
3 milimetros de es-
pesor v de 20 423
centimetros de altu-
ra, un poco alarga-
das en sentido del
ancho de la via, y
bafiadas en alqui-
fran, que sirven de
apoyo - directo " las
traviesas y carriles.

Los estremos de
cada traviesa estin
taladrados con el ob-
jeto de poder relle-
nar de arena las ca-
Jas, ven el paramen-
toinferior tienen una
tros para encajar en
elta los bordes sipe-
Tiores de las hojas de ’
hierro y fijar cf todo mas invariablemente.

chos conceptos las traviesas de grandes dimensio-
nes, se las puede reducir notablemente cuando en
vez de estender & toda su longitud la presion del
tren, se la circunscriba al espacio ocupado por el
carril. En esta hipStesis, el espesor del balasto, ¢
suelo artificial en que se apoyan las traviesas puede
ser menor, y ocasionar importantes economias en
la construccion del camino.

3.* Bajo el punto de vista de la estabilidad de
la via, seria de desear que tuviesen una gran masa
todas aquellas partes que reciben la accion de los
lrenes, y por lo tanto, que los carriles se uniesen
d los mayores pesos posibles. .

Y 4.° * 8i para la facilidad de las reparaciones es
conveniente que los apoyos sean superticiales, para
la estabilidad, por el contrario, debe defenderse
lo mas que se pueda de las influencias atmosféri-
cas ¢l suelo ¢n que reposan.

En mi método, las traviesas conviencn escua-
dradas, siendo asi facilisima la colocacion de la
via.

Empleando en lugar de fuertes cabillas, simples
garfios para asegurar los carriles, no hay riesgo de
que la traviesa se hicnda, y se pueden cconotnizar
30 centimetros de su lougitud. En cuanto al espe-
sor, tambien puede reducirse, porque la traviesa
no se apoya en el sueclo mas que en el encuentio
del carril, vesultado que se vbtiene por la disposi-
cion siguiente , representada en las figuras 2 y 5.

Para el arreglo de-
finitivo de la via, se
hace pasar por ella
un wagon cargado,
lo que produce el
asiento de las cajas
y laarena; despues
se restablece el nivel
de la rasante levan-
tando 1a caja con dos
ganchos que se in-
traducen en dos ori-
ficios practicados en
las paredes de esta, ¢
inyectando mas ave-
na & través de la tra-
viesa. Repitiendo es-
ta operacion unas
cuantas veces, =o
liega & obtener un
complelo asiento en
la arena, y uma esta-
bilidad permanente
cu todo el sistema.
Para apreciar bien
la eficacia de nuestro
procedimiento , ¢s
necesario  observar
que la arena reune
en cierto modo las
‘propiedades d ¢ los
liquidos v de los /-
lidos respecto de Ia
transmision de las
presiones, y que por
esto se transwmite &
- las paredes de la

caja y al suclo en
_ ) que reposa, y por
| el cnzanche sucesivo de la Dase resistenfe, la
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arena proporciona una estabilidad que en vano
procurariamos demostrar sin-el apoyo de la espe-
riencia. :

Tenemos que hacer notar que nu stro sistema
no se encuentra en el estado de una simple concep-
cion tedrica; tiene la sancion de esperiencias nu-
merosas y ensayos pricticos que nos han demostra-
do su buena aplicacion.

Encargados de la direccion de un camino de
hierro en Asturias, hicimos establecer un trozo de
via segun nuestros principios. El punto elegido fué
un terraplen de 1m30 de a'tura recien concluido.
En lugar de travicsas se pusieron tablones de 6
cenlimetros de espesory 13 de ancho, apoyados
en las cajas de palastro y separados 4 metro. Se fi-
jaron con garfios los carrile;s americanos ordinarios,
¥ procediendo del modo indicado, se obtuvo en
poco tiempo una solidez perfecta y duradera.

Las personas competentes apreciaran sin duda
la ventaja incostestable de este sistema rde apoyo
respecto de los gastos de construccion; no es me-
nos recomendable por la facilidad de la conserva-
cion, tanto por la gran duracion de los maleriales,
como por la economia de los gastos. Se compren-
de ademas, que nuestro método, estableciendo una
trabazon completa entre los carriles, las traviesas
v los dados de arena, que fornian las cajas, entra
en la consideracion 3.* espuesta mas arriba.

Ademis, si nuestro método no escluye la nece-
sidad de dar & las aguas pluviales una salida pron-

tay segura, y eraplear bafasto, reduce por lo me-:
nos i}un minimo los gastos. que-proceden de estas|
causas: en efecto, establecemos-dos pendientes li-.

geras que se Lerminan hdcia el eje de la via en una
reguera, que se vellena de piedra machacada y que

conduce el agua fuera de la via por medio de tubos.
de barro. En cuanto al balasto, una capade 5 4 15

cenlimetros de espesor es suficiente para defender
las traviesas y el suclo de las influencias atmos-
féricas.

Recapitulando las consideracioncs que. prece-

den, establecenios como sigue las venlajas. de
nuestro sisteina de via. A

El carril con lengiieta presenta 4 las presiones

nomia equivalente al coste de los coginetes: permi-
te, pues, realizar una cconomia de.15 4.16 por 100,
(uila todo riesgo de rotura ¢ accidente, y es de

mas ficil y econdmica conservacion. Colocando.

nuestros carviles sobre traviesas escuadradas'y: ca-

Jas, se reducen en mucho los gastos .de construé-

cion, se faciiita el arreglo de la via, que se hace por
encima de la traviesa, se prolonga.la duracion de
los materiales. empleados, 'y -se ‘cblisminu‘yen, en la

misma proj:orcion los gastosde conservacion. Nues-'

lro sistema, en fin, permite colocar los carriles en
terraplenes nuevos , se presta 4 .una ejecucion rapi-
da y econdmica, siendo los clementos que lo com-
ponen poco pesados relativamente, y pudiéndose

- preparar en lus fibricas y talleres de eonstruceion.

———P BRI
APARATOS FUMIVOB.OS
POR
M. F. ;\IALEPEY_BE‘.

Hasta ahora no nos hemos ocupado mas que
de dos medios mecinicos ideados por los invento-

res para provocar la combustion de! humo negro
que comunmente se produce en los hogares de los
establecimientos, medios que, como puede verse,
han sido muchos; ahora vamos 4 pasar al exdmen
de otros que podrian- lamarse quimicos porque se
fundan sobre el principio quimico de la combus-
tion y -que parece no han sido menos numerosos
que los anteriores. Juzgaremos por la esposicion
sucinta de los principios'de su construccion. Diga-
mos desde luego una palabra sobre las considera-
ciones que han conducido 4 su invento.

Cuando se quema hulla en un hogar estableci-
do segun -buenos principios, todas las materias
combustibles que contiene esta sustancia no se
gueman ‘por el oxigeno del aire que afluye & tra-
vés del intérvalo que se deja entre las barras de
la parrilla, que la_esperiencia ha ensefado 4 de-
terminar con e.\:actitug. Es principalmente , como’
va se ha dicho, cuando se introduce nuevo com-
bustible que se produce este efecto, una porcion
de las materias voldtiles y combustibles de fa hulla
sufren una especie de déstilacion y son arrastradas
por el tiro antes de que hayan podido colocarse en
estado de combustion y 'se hayan convertido en
productos gaseosos, traslucidos, incolotos ¢ in-
combustibles. oo
" Generalmente se ha atribuido el trasporte de
las materias -en-estado aun de cuerpos ‘combusti-
bles -que constituyen el humo negro, 4 falta del
oXigeno necesario para quemarlas en -el. interior

del hogar. Pero -esta-esplicacion no parece fundar-

se:sobre los verdaderos*])t‘ii;lcipios de la fisica.-
- En efecto, todo:el-oxigeno del aire que afluye
4 través de: los intérvalos 'que dejan entre si Jas

'b_a'rr.as,de‘la,ba;‘rilla,estémuy lejos de haberse con-
vertido en4cido.-carbénica al pasar por el hogar

Y queda siempre ina porcion considerable que es-
capa  esta conversion; si pues en las condiciones
ordinarias muchas. materias combustibles no se
quemarn, no. es por-falta de oxigeno presente en el
hogar ¢ pasande por ¢l es probablerente en vir-
tud de otra reunion de causas fisicas ¥ quimicas
que se.necesita estudiar ton mas atencion y de un

‘modo mas cientifico. - :
verticales y horizontales una resistencia tan grande |’
conio uno de doble T del mismo peso, y una eco-.

- Sea de esto lo que fuere’, se ha admitido la es-
plicacion anterior y sobre ella se funda el principio
de tlos medios que llamambos quimicos y de. que
ahora yamos'a ocuparnos.. ' ]

Pues'que las materias combustibles esparcidas
en el hogar bajo la forma de gases, de vapores , 6
simplemente: en sispensién ho se queman por falta
de.la cantidad necesaria-de- oxigeno, es menester,

,se ha dicho , proporcionarles de algun modo este

oxigeno necesario para  su transformacion en pro-
duclos quemados y lransparentes que aumentarin
por una--parte la potencia- calorifica del combusti-

ble que contiene. ‘el hornillo y por olra suprimiran

el inconveniénte del humo. Tratase unicamente de
saber de que :modo se “hara esta. distribucion de
oXxigeno ¢ mas bien-de aire atmosférico. :
Unos han creido - que esta distribucion debiu
hacerse en el mismo hogar Y que era sobre el com-
bustible' y sobre los productos que deslilan sobre
quienes debe lanzarse el oxigeno. A esta idea ted-
rica son debidos los hogares alimentados de aire,
independientemente - del- tiro . trayés.de las parri-
llas, por condiictos dispuestos de mil maneras di-
ferentes , los hogares establecidos.segun el princi-
pio del soplete, los hogares de_paredes con orifi-




