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se encontraban al pié de la sierra, principalmente
ta Mancha, que es insalubre mientras no se canalice
ol Guadiana, y padece frecuentes escaseces do agua,
cuando las lagunas de Ruidera y 8ran nimero de
pantanos que naluralmente se forman Y se cierran
con latoba; podrian suministrar mas que suficicute
para inundar el pais, .

El Exemo. Sr. D. Antoxto REMox Zanco ‘e
VALLE conlestd como Presidente de la Academia,
haciendo unbreveresimen deldiscurso leido yaiia-
diendo las observaciones propias que en diversas
¢pocas tuvo ocasion de hacer; no sin haber dedica-
flo antes un homenage 4 la memoria del académico
D. Donato Garcia, cuyo asiento vacante ocupaba el
tuevamente nombrado. Despucs de dar una idea
de la orografia de lx Peninsula en general, vino i
concretarse al sistema meridional, de que forma
parte la Sierra-Morena. En el desnivel considerable
due hay entre las dos llanuras que limitan ambos
lados de 1. Sierra, vé ¢l aulor la esplicacion de la
diferente naturaleza que la vida organica presenta
en cada una de ellas; y hace nolar el hechopoco fre-
cuente de que la verdadera divisoria de este sisle-
nna esld al Norte de la linea de las cumbres. en ana
mescla poco accidentada dislante dos leguas de
ella. De este singular fenémeno se aprovechd el
coronel Lemaur para proyectar la carrelera gene-
ral de” Andalucia, siguiendo la cuenca de Almura-
diel que corla la Sierra por lo mas fragoso de sus
estribaciones. De -la misma manera enumersd la
multitud de rios y arroyos que cortan la cordillera
de parte & parte; aemas del gran namero de co-
llados y depresiones que hacen su paso de menos
dificultad de lo que & primera visla- parece. Con-
cluyé completando cl pragrama de. estudios ¢ in-
vestigaciones que el Sr. Naranjo proponia para te-
rerun p orfecto conocimiento cientifico de la Sierra,
con el fin de -deducir de &l I .mas conveniente
aplicacion de sus recursos naturales.

Recibido como académico el Sr., Naranjo, el Se-
fior Ministro de Fowento que presidia la sesion
declard, despues de abierto el pliego cerrado cor-
respondiente, que claator del Mannal defisica pre-
miado en el concurso que al elveto se publicd en
selicmbre de 1854, era ol Sr. D, Eduardo Rodri-
guez, profesor del Real Instituto Industrial. Final-
mente se entregaron 10s premivs que habian olte-
nido por sus memorias geoldgicas de las provin-
cias de Pontevedra vVizeaya a D. Antonio de Va-
lenzuela yOzores vy D. Lucas de Olazabal.

SOCIEDAD
BE INGENIEROS CIVILES DE FRANCIA,

Sesion del 7 de noviembre de 1856.

Mr. Fatre di6 cuenia de los adelantos introdq-
cidos por Mr. A, Mulier, miembro de 15 sociedad,
en la galvanizacion de los alambres de cualquier
didmetro. Antes de esplicar el procedimiento de
Mr. Muller, Mr. Faure records como se hacja ep
Francia la galvanizacion de los alambres de los (e-
legrafos, ) ’

Rollos de alamibre de primera calidad, despues
de suwnerjidos en un bajio de dcido clorhidrico,
se introdycian en.otro de zine fundido.

Por este procedimiento habia una pérdida enor-

me de zinc valuada en 0,9 de la cantidad consu-
mida, por la formacion de una liga de zinc y hierro
impropia para la galvanizacion. E| 4 por 100 da
.hierro combinado basta para determinar esta liga.

. La permancncia demasiado prolongada del alame-
bre en el bafio le hace quebradizo en virlnd de 13
penetracion del hierro por el zinc: la capa de zine
que muchas veces es demasiado grande, salta f3-
cilmente por la torsion y trae consigo la oxidac.on
del hierro, en fin os imposible_galvanizar por ests
método alambres de pequeiio’ didmretro, )

. Elprocedimiento importado de Bélgica por Mu-

ller consiste en hacer pasar muy ripidamente los
alambres por un crisol de fundicion que contenga de
20 4 500 kilogramos de zinc, Y en quitar ¢l esceso
de este metal por medio de una hilera.
" Los alambres desoxidados en el acido sulfirico
¥ pasados en seguida & un Laiio de dcido clorhidri:
€0, son sumerjidos en el zinc, cuya superficie -esti
al aire libre. i

- La operacion se hace por medio de devanaderas
movidas por una miquina de vapor. Una horguilla
hace pasar el alambre por el zine fundido v uma
lenaza le conduce sobre nn carrete donde se arrolla
Y pasa en seguida i una hilera. ,

La velocidad del paso del alambre en ¢l baiio
esld ¢n razon inversa de su didm.etro; se opera so-
bre muchos 4 la vez,

Este procedimiento da una econoniia nolable
de tiempo y de'mano de obra » Y no.altera cl alam-
bre, que no permaneciendo en el zinc mas que
el liempo estrictamente necesario para ser recu-
bierto en su superticie, no puede ser penetrado per
dicho metal. . : o

Se pueden galvanizar alambres dé un décimo de
milimelro sin alterar su elaslicidad ; se obticne una
gran uniformidad en la capa de zic, y como la
operacion se hace al aire libre no hay que temer las
esplosiones que suceden algunas veces en ¢l proce-
dimiento de inmersion. La maleabilidad delos alan-
bres obtenidos por el de Muier permite emplear-
los en muchos casos; se les puede torcer conside-
rablemente sin que el zinc se caiga y deje ¢l hierro
descubierto. .

Ll procedimicnlo aplicado por Mc. Muller per-
mite reducir a ta mitad ol precio de ‘la galvaniza-
‘cion, ¥ no entrando este mas que por un quinto ¢n
el de los alambres telegrificos, resulta una ¢cono-
mia de 1/, sobre los precios actuales, ‘

M. Muller viendo que la dificultad de las ligadu-
ras por lorsion, que se emplean actnalmente, cra la
‘tnica causa que exijia el cmpleo del alambre de 1.*
calidad ; ba inventzdo un nuevo método para cm-
palmar los alambres.

La ligadura empleada por M. Muller consiste en
un collar de hierro galvanizado que tiene dos oriti-
vios, i través de los cuales pasan las estremidades
de los alambres que se quieren reunir; se ap'anan
estas, v la tension verifica en segunida un contaclo
petfecto que asegura la continuidad del conductor
meliiico. :

Este procedimiento muy sencillo puede reducir
un 50 por 100 el precio de los alambres telegrifi-
cos. Ksla reduccion permitird, no solimente mul-
liplicar las comunicaciones telegrificas, sino tam-
bien hacer cercas para caminos de hierro, que no
¢ han empleado hasta ahora por ¢l precio elevado
de lox alambres galvanizados.

- 3. Muller ha emnpleado para estaiiar los alam.
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bres los mismos procedimientos que para la galva-
nizacion. . . ,

lasta ahora dicha operacion se hacia sacudien-
do el alambre en estafio fundido y enjugindole 4 su
salida del bafio. El eslafio permanecia fluido duran-
te cierto tiempo y se reunia en gotas de modo que
la superficie quedaba desigual y arrugada.

M. Muller pasa los alambres por un depdésito de
estaiio, v a la salida les (uita e} esceso de metal
haciéndoles pasar por una hilera, y como cl estaiio
estd aun fluido, le solidifica haciendo pasar ¢l alam-
bre por un tubo que contiene agua fria, y en segui-
da le seca en olro tubo 4 donde llega una corriente
de vapor. Se pueden eslahiar asi alamnbres de todos
los numeros hasta de (»,00005 de diamelro. .

M. Desosserot leyé una nota sobre los medios
empleados para lrasportar caballerias por los camii-
nos de hierro y resultado de los esperiinentos veri-
ficados en el camnino de hierro de Orleans.

Los wagones-cuadras son ¢l sistema adeptado
casi esclusivamente en las lineas francesas y estran-
jeras. La disposicion de estos wagones ha sido muy
mcjorada. La ventilacion, los cuidados de un palat
frencro, el buen érden y arreglo parece no deja na-
da que descar, y sin embargo, los resultados oble-
nidos no son salisfictorios, hay [recuentes acciden-
tes, y despues de un largo Lrayecto, los caballos lle-
gan heridos, enfermos ¢ cansados. . .

Se deben atribuir estos efectos & los esfuerzos
cons’antes que hacen los caballos para resistir d la
accion de la marcha gue tiende & derribarlos cuan-
do hay cambio de velocidad. En los inéisculos de las
piernas es donde deben desarrollar la resistencia 4
todos los movimientos que tienden 4 derribarlos, y
4 esto se debe atribuir el temblor que esperimen-
tan al salir de 10s wagones-cuadras. :

El traspoerte de los caballos en wagones parece
ser el peor, y sin embargo se ha observado que los
caballos trasportados de este modo se hieren menos
frecuentemente, estin mucho mas quiclos y no es-
perimentan temblor & la salida del wagon.  Asi los
tratantes de caballos han dado [recuenlemente la
preferencia & este medio de trasporte. '

Los ingenieros prusianos, guiados sin duda por
#slas observaciones, han construido wagones de
compartimentos perpendiculares a la via que han
dado resultados satisfactorios. Se han construido en
el ferro-carril de Orleans wagones basados sobre el
mismo principio. . o

Los resultados obtenidos hansido satistaclorios.
Los caballos, hallando un punto deapoyo en los ta-
biques de su compartimento, no se faligan como
en los wagones cuadras empleados ahora.

M. Bonnefoi entrega un dibujo de los nucvos
wagones del camino de Orleans. Esle dibujo y la
temoria completa de M. Bonnefoi se publicarén en
¢l Boletin. ' - ’

M. Nozo, da cuentadel proyecto de una nueva
Incomotora tender de mercancias destinada & fun-
cionar en lineas de fuertes ran:pas y de pequeiios
radios de curvatura. ‘

Las lineas principales de caminos de hierro del
Norte, estdn establectdas con rampas que no pasan
de 0,005 pot metro y curvas que no bajan de 1000
metros de radio Pero por .el contrario, el ¢camino.
de circunvalacion y diversos ramales de la. parte
scplentrional que es preciso considerar como otras
tanlas uniones entre el camino del Norte v lus lineas
francesas y belgas, presentan con frecuencia rampas

de 0,010 4 0,018 y curvas de radios bastante pe-
quenos. : ’

La empresa que lenga que verificar algunos
trasportes sobre eslas lineas, debe estudiar y cons-
trnir un Lipo especial de locomolora, que pueda re-
molcar sobre.fu: ries rampas los grandes trenes de
mercancias mas ¢condwicamente que las poderosas
wiquinas aclualmente en servicio sobre las dos li-
neas.principales, en que las condiciones de esplota-
cion son dificiles: .

En la construccion de las maquinas de la gran
linea que Llienen que recorrer rampas de inclinacion
media, pero generalmente de gran desarrollo, se
han debido buscar ante Lodo las disposicioncs que
aseguraban mejor la regularidad de lavelocidad nor-
mal de los trenes en lodas circunstanciss de la cs-
plotacion, 4 fin de nointroducir nunca interrupcion
en el servicio de viajeros. -Para esto, dos puntos
han sido considerades como esenciales; la conascr-
vacion de los didnetros de rueda adoptados en un
ﬁrincipio para las mdquinas de mercancias, y el esta-

lecimiento de una superficie evaporante suficiente
para que la produccion del vapor esté en relacion
con el consumo. . :

“El tipo” construido tultimamente tiene una su-
perficie evaporante de doscientos melros euadrados
y ha sido necesurio adoplar el sistema Engerth que
permite cargar una parte del peso de la caldera so-
bre el tender. :

Fuera de esla combinacion, hubiera sido muy
dificil sentar una superficie evaporante tan consi-
derable sobre ochoruedas, repartiendo el peso entre
los ejes con igualdad. '

La ignal reparticion del peso y 1a necesidad de
no cargar demasiado 10s carriles, son condiciones

ue han adquirido una gran inportancia en estos
ultimos afios por ladificullad de oblener llantas, que
colocadas en ruedas acopladas de pequeiio didmetro
ofrezcan la resislencia necesaria para una presion
de 12 6 15 000 kilégramos por cje. v

La necesidad de que la presion sobre los carri-
les no esceda de 42 & 13 toneladas, Lha obligado en
algunos casos d construir un tender especial para
las provisiones de agua y coke.

El empleo de un tender especial presenta in-
convenientes graves en los caminos construidos
con pendientes de 10 & 20 milietros por metro, v
es de sumo interes sacrilicar algo la condicion d¢
velocidad y oblencr combinaciones que permitan
reducir el peso total del motor (miquina y Lender
al absolutamente necesario para la adherencia.

- Los perfiles de fuertes rampas de las vias que
se reunen directamente con 1d red del Norie y la
naluraleza especial de su Lrifico, cxigenen la cons-
truccion del material condiciones nuevas baslante
importanles, y que esindispensable tener presentes
para disminuir todo lo posible los gastos de esplo-
tacion.

Eslas condiciones porlo respectivo al camino del
Norte pueden reasumirse cn el rograma siguierte:
* 1.° Combinar convenientemente todas las dis-
posiciones de establecimiento mecinico i fin de
que colocando en la miquina provisiones suficien-
tes para 30 kilometros, no se esceda del peso nece-
sario para la adherencia. .

2.*  Adoptar para. esfuerzo . de traccion un tér-
wino medio entre los lipos de midquinas de mer-
cancias y para velocidad normal la de 16 § 20 kilo-
melros por hora.. - - s
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3.°  Elevar bastante la caldera sobre el bastidor
para poder dar 4 la caja de fuego el ancho necesa-
rio, sin lener-cn cuenta la posicion de las ruedas,
4.° No cargar los carriles con una presion ma-
vor que la de 11 toneladas por eje. -
5.* Reducir b stante Ja separacion de los ejes
para que la miquina pueda recorrer sin dificultad
lus curvas de pequeiio radio.
~Las dos primeras condiciones conducen natu-
ralmente & una locomotora-tender cuyo peso des-
pues de cargada sea de unos 40 000 Kilogramos y
que desarrolle un esfuerzo de lraccion maximo de
7 500 kilégramos.

La cuarta condicion conduce al empleo de cua-
tro pares de ruedas acopladas por bielas como en
las miquinas de ercancias del sistema Engerth,

Las ruedas de un metro y seis centimelros, em-
pleadas en las maquinas del Semmering, satisfucen
d Ja quinta condicion poniéndolas lo mas proximas
que sea posible,
netros y 33 centimetros de distancia,
mite recorrer
radio.

Tales son las consideraciones que han servido
de guia 4 M. Petiel en el proyecto de la nueva mi-
quina yel programa de los estndios de ejecucion
que me han sido confiadosy que se estin ejecutando
en el taller central de la Chapelle.

M. Gauvpry leyé una nota sobre la nueva loco-
motora de mercaderias construida para el camino
tle hierro de Saarbruck 4 Mannheim por M. Borsig.
En el programa para la construccion se exigia que
fuese del sistema de méquinas tender, v pudiese
remolcar 65 wagones de 10 toneladas s :bre rampas
de 5 milimetros con-una velocidad de 3 & 4 millas
por hora.

La miquina tiene 6 ruedas acopladas, los cilin-
ilros y las bielas son esteriores y ¢l hogar, que pue-
de alimentarse con hulla, se ha” construido con ar-
reglo al sistema de Chobrzinski.

El cosle de esta locomotora ha sido 72 080
francos,

] lo que per-
facilmente las curvas de pequeio

e Y R ———

FERRO-CARRILES ESPANOLES.

FERRO-CARRIL DE VALLADOLID A LA CORuNA.

Por Real 4rden de 30 de junio de 1855, se auto-
riz6 & D. Juan Martinez Picabia y varios comercian-
tes de fa Coruna, para hacer por su cuenta el esty-
dio de esta linea, que es indudablemente de las mas
imporiantes de Espana, '

Los primeros reconocimientos se emprendiecron
a lines de agosto del mismo ailo, y annque no se
ha concluido el proyecto, en el que s¢ trabaja con
aclividad no acostumbrada, hiemos podido propor-
cionarnos las siguientes noticias que nos apresura-
mos ddar 4 nuestros leclores.

Esta linea sale de la del Norte en San Isidro de
Dueiias, y antes de llegar & Leon pasa por Palencia,
Becerril de Campos, Paredes de Nava, Villada y
Sahagun, poblaciones de bastante importancia,
Atraviesa despues el Vierzo por cercade Bembibre,
toca & Ponferrada y se dirige # Galicia por el valle
del Rie Sil, pasando por ¢l Barco de Valdeorras,
L.a Rua y Quiroga, j:ara marchar & Lugo por Mon-
" totte y por cerca de Sarria; por junto & Guiteriz v
Belanzos, y tocando en multitud de pueblos, llega

siendo ficil colocar los ejes & 3

por fin & la Coruiia. Pueden desprenderse de esta
linea ramales & Asturias, Ferrol y Vigo. '

Las mas importantes entre las divisorias que se
cruzan son; 1.* la de los rios Sil y Esla; 2.* entre
el Sil y el Cabe; 3. entre este y e Sarria, v 4.° en-
tre ¢l Mifio y las rias del Burgo y Belznzos.

De los_trabajos arreglados hasta el dia parece
que se puede dedacir, que aun cuando se presentan
obras de cierta imporlancia, como no puede menos
de suceder en un lerreno Lan quebrado, ninguna
llega 4 estraordinarias dimensiones. )

La longitud de la traza serd de unas 98 leguas
en que la pendiente mixima sera de 0,015 4 0,016;
y respecto de las cucvas ninguna tendrd menos de
550 melros de ridio ni su amplitud llegara 4°150°;
no habrd puntos de inflexion, ni menos de 100 mc-
tros de dislancia entre cada dos curvas. ‘

En cuanto 4 las obras mas notables, el mavor
viaduclo no pasard de 60 & 63 melros de maxima
altura y de 500 4 400 metros de longitud, ni la del
mayor tinel pasard de 1600 metros.

Procuraremos oportunamente completar estos
datos & medida que vayan tocando 4 su término los
proyectos Je cada trozo. -~

FERRO-CARRIL DE BARCELONA i ZARAGOZA.

Esta linea, que hace cerca de un afio que estd
esplotdndose desde Sabadell 4 Tarrasa y otro tanto
tiempo desde Barcelona a Sabadell, esid en cons-
truccion en el trozo comprendido entre Tarrasa y
Manresa, de 32 kildmetros de eslension quese estdn
esplanando. Tres Lineles se construyen, uno de 75
meltros en Casa de Marcelot, otro de 600 metros en
Casa de Torrella y otro de 125 en el Vilar, y hay
olros cudlro puentesy cinco viaductos empezados.

Para este trozo se han adquirvide cinco locomo-
toras de Sharp, veinte y cinco coches y otros tan-
tos wagones.

Se ha concluido el proyecto de los 124 kiléme-
tros de Manresa 4 Lérida, enel que L:abra dos puen-
tes, cuatro viaductos, cualro tineles y unos 6 millo-
nes de melros cubicos de movimientos de tierras.

El resto hasta Zaragoza estd en estudio.

FERRO-CARRIL _DE TAnrracoxa & Revs

Toda la longitud de este camino (13 kilémetros)
esid en esplotacion desde el 16 de setiembre ultimo,
en que se hizo la recepcion. El ancho del camino es
para una sola via escepto en algunas obras de fi-
brica. La mas notable de estas es el puente sobre
el Francoli, cerca de Tarragona, que Liene once tra-
mos de madera de 30,66 pies de luz cada uno so-
bre pilas de silleria cimentadas en pilotaje y empar-
rillado. No hay ningnn tinel.

Se ha concluido la estacion intermedia de Villa-
seca y la parte de la de Rens necesaria para los
pasageros y los alinacenes, faltando aun cocheras,
linglados, depdsitos y talleres. v )

El material niovible consiste en dos maquinas
de 40 4 50 caballos cada una, dos coches de prime-
ra clase, seis de segunda, nueve de tercera, ocho
wagones cubiertos, ocho descubiertos y uno para
freno.

Se hacen diariamente cinco viages. de modo
que las miquinas recorren diez veces toda Ja linea:
en verano pueden hacerse scis y aun siete sin con-
tar los de la noche. -



