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marcha. Segun el Ingeniero Mr. Crawford, la
mayor velocidad media dé 1os trenes espresos
es de 56 kilometros por hora, pero como en
las curvas sera necesario amortiguarla, ven-
drémos 4 deducir que es bastante menor de las
que hemos adoptado para la formacion de}
cuadro anterior, y entrando la velocidad en la
l'ormula elevada al cmdrado, su mﬂuencm es
muy notable en el valor de la elevacion del
rail esterior. Por tiltimo , sabemos que la ‘in-
tensidad de la gravedad aumenta desde el ecua-
dor 4 los polos, variando con el cuadrado del
coseno de la latitud del lugar, siendo por lo
tanto mayor su valor en Alemania que en nnes-
tra peninsula. Todas estas diferencias conspi-
ran al mismo objeto haciendo que el valor de
a sen z de la formula {6) aparezca por punlo
general menor en Baviera que en Espana.

Segun la formula (6) v el cuadro anterior
que es su consecuencia, la elevacion del rail
debe ser constanle en toda la amplitud de la
curva que se considere, y como ya hemos vis-
lo, y se deduce de In misma formula, que la
elevacion en las alincaciones rectas inmedia-
Las debe ser nula, resulla que habria de admi-
tirse un salto al pasar de unas 4 otras, cosa'im-
posible de todo punto en la prictica. Lo que
se hace en este caso para evilar este grave in-
conveniente es dar al rail en la alineacion rec-
lay a unacierta distancia antes de la curva, la
inclinacion necesaria para que al llegar al pun-
Lo delaungencia lenga ya una altura poco menor
fque la correspondiente con arreglo i la formula
consiguiendo de csta manera que la generatriz
que se¢ apoye sobre la.cabeza de los rails en
direccion normal 4 la via, la cual formaba pri-
mero un plano, no pase bruscamecte & descri-
bir un cono en la curva, al que no puede ser
langente, enlazando por el contrario eslas su-
perficies por otra alaveada.

Es inatil advertir que la maxima velocidad
de que es susceptible un tren en una linea
térrea, no la conserva en toda sn longitud, ha-
biendo ciertos puntos, como lus eslaciones,
por ejemplo, en los cuales necesita amorti-
guarla. En esle caso serian exagerados losni-
meros que aparecen en el cuadro anterior y

convendria calcularlos dn‘ecldmenle por la
‘formula (6), teniendo en cuenta esta circuns-
| tancia. Olro tanto decimos para el caso en que
la méxima velocidad adoplada en una linea no
llegue 6 esceda & la que hemos fi fijado anterior-
menle; pero sin embargo parece lo mas natu-
ral examinar el caso mas desfavorable y enel
que los riesgos son mayores, como sucede en
las grandes velocidades para evitar los inmi-
nenles peligros y accidentes a que pudiera
dar lugar, y esto es lo que hemos practicado
aleniéndonos a las circunstancias ordinarias
de nuestro pais.

Vemos, pues, que asi la altura como la se-
paracion del rail esterior en las curvas, eslian
determinadas por el valor de las cantidades
que entran en la formula (6), y por mas que
lodas las consideraciones e\puealds se refieran
d un delalle de construccion, de no grande im-
portancia & primera vista, no deben por eso

aceplarse en la prictica los resultados obteni-

dos por la esperiencia, segun indica Mr. Per-
donnet en su obra citada, puesto que prescin-
diendo de su empirismo, las circunstlancias en
que se oblienen varian notablemente ‘de un
pais & otro, y eslo pudiera alguna vez ocasio-
nar grandes ¢ irreparables desgracias.

Jost A. Resorrepo.
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COMPAS DE REDUCCION

[R——

El' compas de reducir muy conocido’ Y
cuya aplicacion es importante por que siem-
pre ha de conceptuarse delicada la reduccion
de planos, merece una particular alenmon.
Su uso, no es nuevo como sabemos, pero sien-
do su conslrucuon esmerada, aconsejariames 4
los constructores que la confeccion se hiciera
con Lodo rigor, dandoles mayores dlmensxones
4 fin de’aproximarse 4 la e\aclllud que se re-
quiere en su empleo.

Sabemos, que el instrumento se compone
de dos brazos AD,BC, (figura 1.%) que se cru-

zan en un pltnloO que es el de giro del com-
pas.
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Los brazos estan dispuestos de manera,
que la linea que une A con B es paralela &
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laC D, resultando que AB: CD:: AQ: 0D
¥ por consecuencia que C D siendo la longi-
tud de un lado en el dibujo que se trala de re-
ducir, A B seriasu homdloga en la copia redu-
cida; mientras que haya podido estableeerse
primeramente entre A O y O D la relacion
de sus dimensiones. Precisamente esta relacion
es la dificil de senalar en el comipas en el mo-
mento de usarlo, mientras que si sobre los
brazos del instrumento existiese en lugar de
la que hoy liene, una graduacion en wilime-
tros, la manera de buscar la relacion de dos
escalas que hoy se hace por lanteo,
seria sencilla y rigorosa.

No es pretender la prioridad de hablar de
este compas, la que meinduce & dar esla hre-
ve nota, sino tratar de la perfeccion y mejor dis-
posicion del instrumento , necesario y ulil en
lus operaciones de gabinete, cuando se trata
de reducir los planos de las obras que no es po-
sible hacerlo con cI pantografo , como lo seria
el de un puente 1 otro edificio. K1 Ingeniero
Mr Prony, publico en los Annales des Ponts et
Chaussées aio 1835, las ventajas de perfeccio-
nar el compas de reduccion en este mismo con-
ceplo, y alas quemerefiero, aplicando el prin-
cipio al compas que se detalla en la figura 2.2
con la modificacion que me ha parecido con-
venienle. ~ ‘

La longitud de los brazos es lade 0,‘2_5‘ lle-

vando sobre la cara A C la division decimal de
medio en medio milimetro y sohre la que jue-
ga una pieza no, que hace el uso de nonius,
pudiendo moverse bruscamente por el tornillo
P Y lentamerte,  por la hembra del tornillo mi-

entonces

croméirico’ que se encuentra al final de la ba-

rilla de acero [ r, Eucontrada la relacion de las-
escalas v leniends sin aprelar los lorm]losp

“vibles ,. pueden renoy

.Y g, se coloca aproximadamente el cero del
nonius sobre la division elegida y entonces,

apretando el tornillo ¢ se le di movimiento al
m para acabar de hacer la coincidencia com-
pieta.

No obstante la perfeccion de esle mecanis-
mo tan sencillo de ejecutar, existe siempre el
inconveniente de que si un accidente cualquiera
hace que se deslruya alguna de las puntas,
quedara en lal easo inservible: para-enlonces,
se propone hacer vari iables sus longiludes muy
senullamenlc Las punlas 'se colocardn en el
instrumento & tornillo, dejandolas un trozo del
vislago sin ejecutar el paso dg la roscade mo-
do que pueda comprimirse por un tornillo k
h’-elc. segun se demuestra en la figura. En el
caso de. ron1per<e una punla, por cuya cara
quedaria inutjl estemstmmenlo snendo mo-

hasta

obtener la .exactitud apetecida. La correccion

de las’ punlas ' onalate en a]nslar pnmeramen-
,. 5

gir los defeclos de la ‘mano de obra
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te las dos' de un brazo a la longitud de 0,25
que se consigue aflojando el k &’ ele, haciendo
girar las puntas y apretando luego Jos tornillos
h 1" que llamarémos de seguridad. Las puntas
en la parte mas gruesa lienen un pequeio agu-
jero introduciendo por él una palanquita que
por uno de sus estremos pucde servir para los
tornillos de seguridad cuyas cabezas pueden
estar tambien perforadas.El olro brazo se ajus-
tard de la misma manera dejandolos 4 igual
altura y con la dimension de los 0,25 que tie-
ne el instramente.

Construido con estas condiciones el compas
su aplicacion es bien sencilla y eonocida para
esforzarse en su detalle. Adoptando Mr. Pro-
ny el principio de colocar en el compas la es-
cala decimal, deduce una tabla cuyos valores
dan la relacion en que ha de colocarse el cero

. . . n .
del nowius. Si esta relacion es de - la dis-

taneia z, por la cual se ha de eoloear el cero,
y al mismo tiempo el pusnto eje de rolacion de
los brazos del compis, cuya longilud total es
2 a, tendra por espresion

n
m—n M-~
—_— +" _ P .
m—+n
1+~—
m

La tabla dada por Mr. Prony facilila la de-
terminacion de los diversos valores de « que
corresponden 4 varias escalas cuya relacion

n

88—,

n

Construido el compas con una longitud de
0,20 para mas comodidad puesto que a en mi-
limetros es igual & 100, los valores de « segun

Ta relacion —; comprendidos entre 1 v 0,01

serian los siguientes:

TaBLa para el wso del compds de reduccion calculada por Mr. Prony.

VALORES| VALORES | VALORES [ VALOKES |VALORES| VALORES [VALORES| VALORES |VALORES| vALORES

de ':IT de 2, |de— de x. |de —:‘— de z. dc-—:l-;:' de z. |de —:':— de z.
1,00} 0,00 | 0,79 | 11,75 | 0.59 | 25,79 0,59 | 45,88 | 0,19 | 68,07
0,99 1 0,50 | 0,78 | 12,56 | 0,58 | 26.58 0,38 | 44,95 | 0,48 [ 69,49
0,98 | 1,01 | 0,77 | 12,99 | 0,57 | 27.59 0,57 | 45.99 | 0,47 | 70,94
0,97 | 1,52 | 0,76 | 15,64 | 0,56 | 28,21 0,56 | 47,06 | 0,16 | 72,41
0,96 | 2,04 | 0,75 | 14,20 | 0,55 | 29.05 0,55 | 48,15 | 0,45} 73,91
0,951 2,56 | 0,74 | 14,94 | 0,54 | 29.87 0,54 | 49,25 | 014 | 75,44
0,941 5,09 | 0,75 | 15,61 | 0,55 | 50.72 | 0.%5 50,38 | 0,13 | 76,99
0,95 | 5,65 | 0,72 | 16,28 | 0,52 51,58 | 0,52 | 51,52 | 0,12 | 78,57
0,92 4,47 | 0,71 | 16,96 | 0.51 | 52.45 0,5 | 52,67 | 0,41 | 30,10
0,94 | 4,71 | 0,70 | 17,65 | 0,50 55,55 | 0,50 | 55,85 | 0,10 | 81,82
0,90\ 5,26 | 0,69 | 18,54 | 0,49 94,25 | 0,29 | 55,04 | 0,09 | 83,49
0.83 | 5,82 | 0,68 | 19,05 | 0,48 95,14 | 0,28 | 56,25 | 0,08 | 85,19
0,88 6.58 | 0,67 | 19,76 | 0,47 | 56.03 0,27 | 57,48 | 0,07 | 86,92
0.87 | 6,95 | 0,66 | 20,48 | 0,46 | 56.99 0,26 | 58,75 | 0,06 | 88,68
0,86 | 7,55 | 0,65 | 21,21 | 0,45 | 57.95 | 0.25 60,00 | 0,05 | 90,48
0,85 8,41 | 0,64 | 24,95 | 0,44 | 58.89 | 0.24 61,29 1 0,04 | 92,51
0,84 | 8,70 | 0,65 | 22,70 | 0,45 | 39.86 | .93 62,60 | 0,05 | 94,47
0,85 9,29 1 0.62 | 25,46 | 0,42 | 40.85 | 0.22 65,95 | 0,02 | 96,08
0.821 9,89 | 0.61 | 24,23 | 0,41 | 44,84 | 6.21 65,29 | 0,01 | 98,02
0,81 1 10,50 | 0,60 , 25,00 | 0,40 | 42,86 | 0,20 66,67 | 0,00 100,00
0,80 41,44

l |
Sea porejemplo reducir planos en la esca~ 1
la de 2,500 dla de 1.000, y tendrémos esaala de 500 M ¥lude T "
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» _ 1.000
w2500
que el punto de giro del compids, segun la la-

=0,40, de donde resulta

bla, estard a 42 milimetros y del cen-

86
100
tro del instrumento, cuya aproximacion no se
ublienede los compases que hay en uso actual-
mente, no pudiendo emplearse eon tal motive

en operaciones delicadas y de gran precision.

Satvapor Travapo.

"El articulo que ponemos & conlinuacion,
no ha sido posible insertale antes con la debi-
da oportunidad, porque cuando le recibimos
cslaba ya el niimero corvespondiente al 15 de
sclicmbre, tirandese en la imprenta.

FERRO-CARRIL
DE PALENCIA A PONFERRADA.

Colocacion del puente del Esla.

En el nimero 14 de la Revista hemos des~

crilo el medio de Lransporte empleado en el
ferro-carril de Palencia a Ponlerrada para el
puenle del Gea, y olros menores,y aununciamos
ijue solo quedaba hacer la de los tramos del
lisla.j Este puente, cuya descripeion detallada
ofrecemos para dentro de poco, se compone
de tres cuchillos continuos de cien metros de
largo por cada frente, y cada cuchillo se apo-
Ya en dos pilas intermedias, de lo cual resulta
un pucute de nueve Lramos iguales y de (res-
cienlos wetros de longitud total. Se armaron Y
roblaron las piezas, lo mismo que para los
olros puentes , pero dividiendolo en seis Lrozos
proximawente iguales cada uno de los cuales
pesaba unas 84 teneladas y el penuiltimo liego
i pesar masde 90. El dia 5 de seliembre, des-
pues de haber llegado a Leon la via, pasando
las méquinas sobre el puente provisional, se
condujo el primer trezo montado sobre los wa-
gones que ya son conocidos, el dia.6.se llevo

¢l trozo scgundo, el dia 8 el tercero, el 9 y 10

los trozos cuarto y quinto, v el 12 se coidnjo
clultimo, 4 cuya operacion asistieron varios

Ingenieros de todas clases Yy calegorias que

Luvieron ocasion de hacerlo. N -

Las venlajas de este sistema de conslruc-

. cion y transporte ya se han espuesto en ¢l ar-
‘liculo cilado, y para que se forme una idea

exaclay verdaderamente praclica de esta ope-
racion y se puedan introducir en ella las mejo-
ras de que es susceptible, vamos a sefalar Jas
difieultades con que hemos tropezado esta vez.
Se observo desde ¢l primer dia que era impo-
sible marehar con nua masa tan grande repar-
tida entre tan pocas ruedas a mayor velocidad
que la de 12 kilomelros por hora, Yy con [re-
cuencia hubo de ser menor, por que los hu-
sillos, aungue fuertes sobradamente para resis-
lirel peso, eran demasiado deigados para el
rozamiento, y caldeaban los cogincles con
mucha fuacilidad. Por esto sera mejor que si
se repilen eslos transpories se monten los has-
lidores sobre ruedas de tender, y se harin en
menos tienrpo , aliorrande mucha faliga para
los operarios y los jefes. Por consccuencia
de esa volocidad tan pequena, el dia que no
se podia salir de madrugada se tenia que ha-
cer noche en el camino pues la distancia es de
106 kilowetros, y al dia signiente apenas que-
daba tiempo para velver, por que siendo los
wagones Lan ligeros estaban muy espuestos a
descarrilar enando volvian vacios. En cnanto i
los bastidores convendria hacerlos de palastro,
pues en los de wadera aunque al parecer de
ur malerial escelentey hubo que cambiar dos
veces piezas que manifiestaron delcetos d con-

secucneix de las fucrles trepidaciones que su-

[rieron.

Los accidentes ocurridos fueron mny va-
riados. En la conduccion del primer trozo des-
earrild la ultima plataforma del tren a conse-

cuencia de haber soltado lu aguja .un guarda

al ver que el puente hacia un giro que temio
que llegase & lastimario. En este mismo tren
y en el dllimo se rompié un eje de wagon en

«ada uno & censecuencia de algunos defectos

de fabricacion, perose remplazaron en el aclo
con los que se llevaban de repuesto. A la viel-
ta de haber llevado el primer trozo descarrila-
ron los wagones al relroceder el tren en un

-crnzamiento un poco brusco. El iiltimo dia,
-al pasar el maquinista & tomar agua lo hi-

zo con alguna violencia, de lo cual resullo que

-el tramo arrancé de su silio la viga traviesa

del primer wagon levantando la clavija maes-
Lra, y la hizo caer sobre los larguevos en que
aquella se apoya, produciendo un golpe lerri-
ble, aunque sin mas resullados que una hora
de retraso para levantar la masa sobre galos
y arreglar las piezas en su silio. Finalmente,
algunas llanlas se han abierto, aunque sin
producir ninguna clase de accidente. :

El transito delos trenes quedara estableci-
do desde manana por encima del puente.

Palencia 45 de setiembre de 1865,
Enuarno ‘Sasvepra.
—_——ee vE——




