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peon auxiliar 6'/y, 7 4.8 rs. sin que propor-
cione al Estado los resultados que aquel.

- Si pues el jornal de que aclualmente goza:
el peon caminero, no sufriera muy pronto un
aumento, 6 cuando menos no sc llegue 4 es-
cepluar como siempre se ha hecho del descuen-
to general, temeriamos con mncho fundamento
E[lle E_meslras_,carrgte;'as serian abandonadas por’
los actuales peones camineros, y el aumento
de gastos que por csla causa iba 4 sufrir el en_
trelenimiento de las carreteras, sqbpepujarid
con mucha 4 la pegueita economia que obtie-
ne el Estado con el descuentlo de estos jor-
nales. _

De consiguiente, si la inslilucidn de los
peones camineros ha de subsistir, si se desea
conseguir por este medio una buena conserva-
cion y policia de nuestros caminos, debe dis-
ponerse sin dilacion que se eleven los jornales
de eslos peones, & fin de que puedan sufragar
los gastos para su subsistencia, v poder evilar
que ladesercion comenzada conlinte, y que el
mal que ya se siente y que pudiera todavia ata-
jarse, se vaya agravando de tal modo, que lle-
gue la ocasion de desear corregirlo, ¢uando los
remedios que puedan tomarse scan casi inefi-
caces, 0 los resultados que se obtengan enton-
ces sean mucho mas desventajosos que hoy dia. l

Si para justificar la patente necesidad de
adoptar la medida que deseamos respecto. i los
peones camineros de nuestras carreleras, [ue-
ra necesario citar ejemplo alguno de circans-
tancias’ analogas, veeordariamos, entre otros,

la determinacion tomada rccicntemente por
algunos prefectos y el Ministro de Marina de
Frapcia, para aumentar los haberes 4 los so-
brestantes de sus respeclivos departamentos, y
a olros operarios que por hallarse en semejan-
le caso, y con un jornal reducido, no podian
ya sufragar los gastos de.sus primeras necesi-
dades por causa del aumento de precio de las
subsistencias.

Mas aunque eslos ejemplos no nos enseia-

ran-mucho respecto & lo que conviene hacer,
las anleriores consideraciones por si solas son
en nuestro conceplo mas que suficientes, para
que una vez fijadas en la mente del seiior Mi-
nistro de Fomento, se adople una pronta re-
solucion, que confiadamente esperamos.

—— R B Ao
NOTA SOBRE LOS FRENOS

Y SU DISTRIBUCION EN LOS TRENES.

' Eﬁ?clo producid_o por la pardde instuntdnen
’ de un tren. '

Se determina facilmente el efecto que produci-
ria la parada instantinea de-un Lren en los viageros
situados dentro de Jos carruages. ’ ;

Designando por ¥ la velocidad del trea por se-
gundo, cada viagero seria despedido de su asiente
con una canlidad de movimiento proporcional 4 v
y dsu masa, c¢igual d la de un cuerpo que caycese
de una altura h=%, siendo g la aceleracion cor-

e} - . .
respondiente & la gravedad.

En la tabla siguiente se ve el efecto correspon-
diente & las velocidades que se espresan,

Velocidades Velocidades Aituras en S .
Tomatort | e gt | metros, - - OBSERVACIONES.
25 6,94 . 2,456 | Entresuclo.
30 8,33 - 3,533 Piso principal. a
40 - 11,11 6,293 - Segundo. de una casa. -
50 13,88 | 9,825 Tercero. S
60 16,66 14,159 Cuarto. B

Limite de'las variaciones de velocidad.

Suponiendo que el tren en lugar de detenerse
adqu_iera otra velocidad diferente V*, 1a cantidadde
movimiento que delerminaria el choque de los via-
8eros con las paredes de los carruages seria propot-
cional § V—V', y como el efecto Gel choque ‘de un
cuerpo que cayese sobre dichas paredes desde una
altura de 25 cenlimetros no seria considerable, se

deduce que V—=V*=2,21 metros, siendo 2,21 la
velocidad al final de la caida de 25 cenlimelros.

~‘Limite de la fuersa que se puede emplear para -
e detener un tren. .

" Pard determinar la fuerza capaz de producir la

_variacion precedente ; supongamos que se presenta

instantineamente en sentido inverso del movimien-
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to un centro de atraccion andlogo al de la tierra,
Yy que este centro obra unicamente sobre los car-
ruages del tren; en la hipdtesis de que los viageros
se hallen en las mismas circunstancias quelos cner-
pos que resbalan sobre otros sin rozamiento, el
choque tendria lugar en virtud de la diferencia en-
tre la velocidad inicial y la del carruage en el ins-
tante del contacto, esto es, cuando el cuerpo legase
a un obsticulo colocado 4 cierta distancia.

Designando por d esla distancia, y por k la re-
iacion entre la aceleracion de la fuerza que se lrata
de determinar y la de la gravedaz, se deduce que

PR
K=2,_l

2gd

El ancho minimo de un compartimento de ter-
cera clase es 1,5 metros; haciendo d=0,75 melros,
resulta el méximo de K=0,33. Por consiguiente,
para evilar un choque desastroso en los carruages
que se emplean actualmente, no se les debe impris
mir una fuerza retardatriz igual 4 la tercera parte
de la gravedad.

Para las velocidades mencionadas en la tabla an-
terior, v disponiendo de una fuerza. alractiva and-
loga 4 Ja gravedad, cuya intensidad sea la tercera
parte de esta, podrin detenerse los trenes en las
distancias que & continuacion se espresan.

Yelocidades en
kildmetros. Distancia minima.
i Milim.  Metr.
25 7 368 8
30 10599 . 11
40 18 879 19
50 29 475 30
60 - 42 477 45

Limite minimo d que se puede lUegar utilizando el
rozamsento.

Hasta ahora la tnica fuerza empleada para dete-
nev los trenes es el rozamiento; su coeficiente es
variable segun i continuacion se espresa.

Carriles sccos. . . . . . ., . .0,500
Carriles en su estado ordinario.

( . . . 0,66
Carriles algo humedecidos. . . . . . 0,425
Carriles humedecidos. s o« . 0,400

Entre estos valores debe elegirse para estable-
cer la distribucion de los frenos, el correspondien-
le al estado en que se hallan ordinariamente los
carriles, y por ser mas conveniente , se ha adopta-
do para las consideraciones que siguen el namero

L

En esle supuesto, es evidente que el méiximo
de electo se obtendra suponiendo que se hace ac-
tuar un freno instantdneamente en cada uno de los
carruages ; la relacion de la fuerza retardatriz sera
el cocficiente de rozamiento, y como su valor nu-
Inérico es siempre menor que 0,33, no hay incon-
veniente en hacer actuar el freno en todos los car-
ruages: en el caso en que los carriles esten muy
secos, se llega casi al limite, tanto mas cuanto que
se ha despreciado la resistencia del aire. Para la
fuerza media adoptada, 0,16 es préximamente la
mitad de 0,33, por consiguienle no se podra dete-
ner un tren, por medio del rozamiento, en distan-

cias menores que las cspresadas & continuacion en
numeros redondos.

Yelocidad Distancias en
en kilometros. metros.
25 16
30 22
40 38
50 60
60 86

Tales son los limites de las distancias & que
puede detenerse un lren por la fuerza media. del
rozamiento, sin inconveniente para los viageros.

Distribucion de los frenos.

Como no se puede hacer actuar frenos en todos
los carruages, es necesario delerminar una distri-
bucion razonable en un tren cuya velocidad y carga
scan conocidos.

En los cilculos que siguen se ha supuesto que
el tren es rigido, lo que conduce 4 un limite supe-
rior para la distancia en que los trenes pueden pa-
rarse, porque cuando se deliene un carruage por
medio del freno, los que le siguen oprimen los re-
sorles y dan lugar & una fuerza repulsiva, que se
anade al rozamiento.

tren, resulla
Q MYV +T)f+M+mv)r

g M=T+aV+mv
de donde se deduce
Q {f—r) (M -+ mv)
8 Mrmv+T+nyv

en cuyas formulas ) :

n es el nimere de carruages con freno,
m el de los que no le tienen, .
V elpeso entoneladas de un carruage con freno,
v el de un carruage sin freno, :
M el de la locomotora,
T el del tender,

“f el coeficiente de rozamiento,

_r el de resistencia 4 la traccion,

Haciendo R____T_+n_V la dltima férmula se tras-
Mi+mv .

forma en
Q e f—r
' 1+R

La resislencia & la traccion varia entre limites
muy dislantes. Sc¢ debe atribuir esta resislencia
principalmente al rozamiento sobre los ejesy a la
accion del aire, tanlo mas considerable cuanto mayor
es la velocidad. Segun esperimentos hecnos; para
velocidades de 30, 40, 50, 60, kilomeltros, el coe-
ficiente de resistencia 4 )a traccion és término me-
dio 0,003, 0,004, 0,006, 0,008, 0,010 con las car-
gas habituales; pero atendiendo 4 que la resistencia
del aire va debilitindose hasta la completa deten-
cion del tren, debe tomarse un coeficiente algo
menor que el medio. Haciendo r= 0,004, lo-que

conduciri 4 un valor de %men'or que el verdade-

ro, y lomando para f el valor 0,16, por las.razénes
espresadas anteriormente, resulta B33
)

Representando por Q la fuerza retardatriz en un.
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Q 0.16 0,156
: ’ 1+R
. El valor deR varia segun quelos trenes son de
Viajeros, mistos 6 de mercaderias,
Los carruages con freno pesan sin carga de 5,5
@ 6 toneladas, puede admilirse combo limite inferior
de su peso despues de cargados 7 toneladas. Gene-

ralmente la carga sera mayor, pero eslo es venta-
joso para la delencion del tren; la carga completa
es 7,5 toneladas y como los carruages no llevan or-
Knariamente su limite de carga, debe hacerse una:
reduccion aunque tienda & aumentar la influencia
del rozamiento. Finalmente, en las condiciones ac-
tuales del material M=22y T=15
Resulta para los trenes de viageros

15+ T7n

"=7, V=7,T=1D, M=22’ R= 22+7m )

para los trenes mistos,

15+8n
v=8, y =38, =15, M=25 = —— (D
v T=15 M=25 R=ogp 2

Y finalmente, para los trenes de mercaderias,

) 15+10 n
V=10, v=10, T=15, M=2 y R 3
v 5, ) 8, R 28+10mw

Se debe procurar detemer los trenes lo mas
pronto posible; pero no debe abusarse del niimero
de frenos: en cuanto 4 las pendientes disminuyen el
efeclo de estos.

Haciendo diferentes hipdtesis y calculando los
efeclos correspondientes, resulla para la relacion

.mas conveniente entre el nimero de frenos y el de
carruages.

DADES
TRENES. | DAPES |

VELOCI- NUMERO DE CARRUAGES.

p—
METROS. PARA PARA PARA
1 FRENO. | 2 FRENOS. | 3 FRENOS.
De viager.os . gg % 12 éf Carruages de 7 ton.
Mistos. . . . . .| 40 i1 22 » 1d. de 8 ton.
Mercaderias. . .| 33 ¢ 16 52 48 |1d. de 10 ton.
o . \ Eg Yalores inferiores o 1 'Valo_r superior de .lja dis-
”l::?&t?::: g:n“n SZ  |Namero de carrua~ o0 oR 10 Hatrie referia tanc{::;s%uﬁ“pl::e:. de-
freno. S g8, ges para da & la gravedad. o=
CLASE DE LO3 ) . Metros. -
~—==—A=—~| TRENEs. §§ /‘:’\ T— | ——— =
£l % EIELElEl 1 el a]a]s|2
& é =g P IR e . ' -
6 ton. |7 ton. |Espreso.. . .| 60 4| 8| 12 0,052 0.046|0,044| 272 306 | 322 | v/,
Total..} & | 10 | 15
6 ton. |7 ton. |Viageros.. . .| 50 7114 | 21 0,041,0,034{0,051; 269 | 288 | 516 | !/,
Total. .I 8 | 16 | 24 .
6 lon. |8 ton. |Mistos.. . . .| 40 |41 22| »|0,052/0,025 » |97 | 251 | » |,
‘Total. 4121 24 » . . .
. - 3 - 160 | 196 | 207 ¢
6 Lon. 10 ton..‘_Meycadenas' ,; 3?5 % 16 | 52 48 0,‘0?2 0,018 0,017& 111 | 136 | 144 i l1e
|Total. 117 | 34 | 51 _ ' . 1

Por consiguiente los limites de distancia & que
- un tren Puede'detcngrse varian entre 114 y 522

metros. {Esta distancia aumenta c on el nimero de
carruages, y se aproxima 4 cierto 1imite facil de de-
terminar por medio de los valores de R.

..; Con frenos nuevos, movidos por guarda-frenos.

© priclicos, y ejecutando bien las maniobras, no es

posible parar un tren 4 distancias menores que las
espresadas. .

La distribucion adoptada no exige gran nimero
de frenos, y se aproxima 4 la que se hace ordina-
riamenle; sin embargo es mas ventajosa. Podria
pues adoptarse el sislema siguiente, que presenta
mas garantias que ¢l empleado en'la actualidad,

i
;
i
i
i
;
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. . . o3 Peso minimo de los
) Velocidades normales’| - Namero total g carruages con freno.
: : de 1 S Valores i
CLASE DE LOS TRENES. en ¢ los g o
’ s =5 de R, Sin carga. Cargados.
kilometros por hora. | carruagesv.y V. =S
i = : Toneladas. | Toneladas.
: . 14 5 1 » i}
Espresos. . . . . . De 50 & 60 6410 2 ' 6 7
11415 3
1asg8 - 1 -
Viageros. . . . . De 40 & 50 9416 2 4 6 7
: : 11 4 24 3 :
' 1412 1
Mistos. . , .. . .| De304d40 ; : ua 6 8
' 115424 2 .
’ : . 1417 1
Mistos 6 de mercaderias.| De 25 4 30 18 4 34 2 Y43 6 10
- S 35451660 3

La insuficiencia de los nimeros de la tabla si-
guiente se demuestra por si misma; teniendo en
cuentael mal estado en que generalmente se hallan
los frenos, y la imposibilidad de hacerlos actuar
simultineamente, resultaria que con la distribucion

sefial de parar.

que se espresa, la distancia & que podriar_l dete-
nerse los lrenes seria triple de la que deberian re-
correr, despues de hecha

por los maquinistas la

‘ VELOCIDADES NUMERO NUMERO
CLASE DE LOS TRENES, ) . DE DE
’ NORMALES. CARRUAJES, GUARD;\FRENOS.
- 145 1
Espresos. « + .« . . .] 60 ysuperiores. 6410 2
. : 11416 "5

1419 1
Viageros. . . . . . . . . 41460 10 4 18 2
19 4 24 3
1412 1

Mistos, . . e e e 32440 ’ )
13424 2
I 1416 1
Mistos ¢ de mercaderias. 31 ¢ inferiores. 47 4 35 2
i 36 4 60 3

Los trenes no llevan un

nc gran nimero de frenos,
porque eslo exigiria un personal considerable; pero
empleando el sistema aulomotor de Mr., Guerin, se
puede aumentar diclio imero, sin mas inconve--

niente que el
Adopt
ges necesario
sistema,

pequeiio escesode coste del material.
ando el numero 4, por ser el de carrua-
para hacer funcionar el mencionado
resulta para un freuo.
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Velocidades. Distancias.
YD)
Viageros. . . . .. ; gg Ié§ ,
Mistos. . .. .. .. 40 128 Para R="/,
Mercaderias.. . . .. 30 80

. 'Tales son los limites & que se puede llegar con { en las estaciones, puede disminuirsc la velocidad
los medios actuales. \has’la 30 6 40 kilémetros por hora; aplicando las

En la marcha ordinaria, para detener los trenes

" Velocidades.

férmulas precedentes d estas velocidades resulta:

Distancias.

Espresos y viageros. 3 gg

Un tren bien dirigidoe se podria detener 4 100
metros disminuyendo convenienlemente la veloci-
dad: esle resnitado ha sido comprobado por la es-
periencia. Tales son las consecuencias de un auto-
motor distribuido de cualro en cuatro carruages,
cualquiera que sea la disposicion de las partes que
lo conslituyen. »

(Annales des mines.)

PRESERVACION DE LAS PIEDRAS.

Yamos & dar cuenta & nuestros lectores de dos
procedimicntos ensayados uno en Francia y otro
en Inglaterra, y con los que se ha dado un gran
paso para la resclucion de este problema.

Las piedras calizas, tan apropdsilo para las
“conslrucciones, ofrecen con [recuencia el inconve-
niente de deteriorarse en su superficie. M. Kuhl-
mann ha conseguido trasformar esta en una espe-;
cie de mdrmol duro é inalacable, cuando sc halla
espucsta 4 la accion del aire atmosférico.

1419 .
1:‘% g 1;3 sen numeros redondos.

de invencion, por un procedimienlo para preparar
las piedras.y olros materiales, de modo que resis-
tan & los efectlos destructores del aire y de la hu-
medad. - '

Consiste en revestir su superficie con una diso-
lucion de azufre en aceite de linaza i otro liquido
que no los ataque.

Cuando las piedras que se lratan de preservar
son poresas, hay que aplicar antes sobre la super-
ficie una disolucion de sulfato de zinc, alumbre ¢
cualquicr materia inorgénica, que lienando los po-
ros neutralice la tendencia -de dichas piedras 4 la
eflorescencia alcalina.

. He agui como esplicaba M. Daines su procedi-
miento ¢n 19 de abril del afo préximo pasado.

«Se disuelve una parte en peso de azufre subli-
»mado en-ocho de aceile de linaza ¢ de cualquicr
»olra clase, colocando dichos ingredientes en una
»vasija de barro, y calentdndolos en el baio de
»arena hasta la temperatura de 226 4 278 grados
»del termémetro de Farhenheit; y despues de en-
»[riarse la disolucion se aplica sobre los mmleriales
»piedra ladrillo etc. que se trata de preservar.»

El hecho fundamental que le ha servido de
punto de parlida, es que sminergiendo un trozo de’
caliza frigil, como la creta, en una disolucion de
silicato dg potasa, pierde una gran parte de su per-
meabilidad, y adquiere la dureza y consistenrja del
miérmol. Una parte de la silice en disolucion en la ‘
polasa se combina con la caliza, mientras que otra l
parte se interpone y solidifica’ enlre jos poros de
dicho material.

El procedimiento de M. Kuhlmann consiste en -
humedecer 1as piedras con un liguido formado con
‘una parte en peso de silicato de potasa disuelta en
cuatro 6 cinco de agna; se deja actuar alternativa-
menle ¢l aire almosférico con la disolucion, y
cuando la picdra cesa de absorver el silicato, se la-
va con agua para evilar que se¢ forme un barniz si-
liceo en la superficie. - o

La cantidad de liguido necesaria para preservar
un volimen determinado de piedra depende de la
porosidad y fuerza absorvente de esta. M. Kuhl-
mmann evalua el coste-de la preservacion en lres 6
cuatro maravedis por-pie cubico.

Esle procedimicnlo que .se ha empleado en
Versalles, Fontainebleau, en la'catedral de Chartres
v en la casa de Ayunlamicenlo de Lyon, se esld em-
pleando aclualmente para la preservacion de-las es-

Se ha ensayado este procedimiento en el pala-
"cio de Westminsler en una estension de mil cuatro-
cientas yardas cuadradas. -

Sir Charles Barry, despues de reconocer esle
ensayo, dijoal autor en carta particular, quesu pro-
cedimienlo preserva bien las piedras, en las que no
se-veian sefales de eflorescencia; que la superficie
¢ra susceptible de pulimento y estaba lan dura que
no se podia rayar con el cincel; pero que debia
cuidarsede que lanto la disolucion como las pie-
dras, esten bien limpias, para que no queden estas
manchadas de un color-oscuro. ‘ :
. El invento de Daines esta llamando aclualmente
la atencion en Inglalerra, donde se trata de em-
plearle en gran escala. :

.

'SOCIEDADES CIENTIFICAS.

_ INSTITUTO
DE INGENIEROS CIVILES DE INGLATERRA.

Sesion del 20 de mayo de 1856. .

| .~ Seleyé en estracto una'memoria de Mr. DanieL

tatuasdel Louvre; y ha merecido la aprobacion de
"M.M. Lassus, Lefuel, Violet-Leduc.y otros arqui-
tectos. - ’ -

M. Daines ha obtenido en ing\alebrﬁ una patente ;~ Elobjeto principal de

Kinsear CLank, sobre los progresos en la construe-
cion de las locomutords y en la reduccion de log

1 gastos de traccion. . : o
la-memoria_cra indicar

¥
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