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Angulos. Radios.
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0,0 ....... 0,85
01 ....... 094
0,2 ....... 1,000
0,3 ....... 1,082
0,4 ....... 1,170
0,5 . ...... 1,26
0,6 ....... 1,369
0,7 ..... .. 1431
08 ....... 1,602
0,9 ....... 1,733
1,0 ....... 1,874

Para el estudio practico de este problema
conviene tomar por unidad un decimetro, ¥
despues de dibujada la curva recortar una
plantilla de carton fuerte, que sirve para to-
dos los proyectos. Si se quisiere variar el coe-
ficiente de rozamiento, habria que calcular
otra espiral; pero como los resultados no se
diferencian mucho delos que da la espiral que
presentamos, no hemos creido necesario in-
cluir los calculos de ninguna otra.

Epvuarpo SAAVEDRA.

FERRO-CARRILES ECONOMICOS.

Nuestros compafieros los sciiores D. Jacobo
Gonzalez Arnao, D. Luis Torres Vildésola, y
D. Gabriel Rodriguez, han presentado al se-
Tor ministro de Fomento un extenso Apéndice
ala Memoria sobre los medios de reducir los
gastos de establecimienio de los ferro-carriles
de segundo érdei, que redactaron, por encar-
o del Gobierno, y presentaron en 30 de No-
viembre préxime pasado.

Este Apéndice consta de 16 notas, cuyo in-
dice copiamos.& continuacion:

Indice de las notas.

1.* Datos relativos & varios ferro-carriles ex=-
tranjeros, cuyas. inclinacivnes pasan de 20 milé-
simas.

2.*  Datos sobre algunas locomotoras empleadas
en los ferro-carriles de grandes inclinaciones y cur-
vas de pequefio radio (con un estado).

3.* Datos relativos a algunos ferro-carriles de
via estrecha.

4.* Noticia sobre el sistema de ferro-carriles
adoptado en Noruega.

5.* Noticia sobre los ferro-carriles escoceses de

interés local.

6.* Ferro-carriles de interés local de Francia.

7.*  Algunos datos relativos 4 los ferro-carriles

espailoles.

8.* Datos relativos i los gastos de traccion, ma-

terial y via en algunas lineas de fuertes inclina-

ciones.

9.2 Ferro-carriles situados sobre carreteras. Sis-

tema Loubat (con una limina).

10.* Locomotoras con adherencia suplementa-

ria. Sistema Fell (2 liminas).

11.* DPlanos inclinados. Sistema Agudio (con

tres laminas).

12.> Modificacion del sistema de traccion del in-

geniero Agudio, sustltuyendo al cable de adheren-

cia un carril central.

13.* Nota sobre el freno de aire comprimido del

ingeniero D. Augusto de Bergue, y sobre la aplica-

cion del contra-vapor como ireno en el ferro-car-

ril del Norte de Espaifia.

"14.* Nota sobre el material de trasporte que

conviene emplear en las lineas de segundo érden.

15.* Productos de la explotacion de los ferro-

carriles europeos en 1863, y de los de Francia, In-

glaterra y Espaiia en 1866.

q 16.> Organizacion del Clearing-flouse de Lon-
res.

Nuestros oompaiieros han solicitado de la
superioridad la autorizacion competente para
publicar completa la memoria ¥ el apéndice,
del cual tomamos el siguiente Zsétado relativo
4 varias locomotoras de gran potencia, cuyos
datos creemos interesaran & nuestros lectores.
Para la inteligencia de dicho estado, indica-
remos las bases del cilculo de la potencia de
las miquinas en €l citadas.
El ntimero de caballos de vapor se calcula
suponiendo un caballo por cada 40 decimetros
cuadrados de superficie de vaporizacion; tér-
mino medio deducido de la observacion de mu-
chas mdquinas de mercancias, funcionando
en diferentes condiciones de trabajo.

El esfuerzo tedrico de traccion en las llan-
tas, estd deducido de 1a férmula

Pdtl
D

en la cual E=representa dicho esfuerzo,
d = didmetro de los cilindros,.
[ ==carrera del émbolo,
D=diimetro de la rueda.
p="Tension del vapor en la calde-
ra, descontando una atmos-
fera. ‘

ES

ET coeficiente de adherencia se fija en v
h ¥

como término medio.

Cada tonelada de locomotora é fender se su-
pone que da lugar 3 una resistencia de 8 kilé-
gramos en linea horizontal, con curvas de i~
dio variable de 200 4 500 metros, segun la fle-

xibiiidad de la miquina.
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Llamando E’ al esfuerzo total de traccion
disponible con el peso minimo adherente y

el coeficiente de a5 se deduce el que puede
o

dedicarse al arrastre del tren por la. férmula
e=E — M(S+i)

en la que ¢ representa el esfuerzo disponible
para la traccion del tren. B

Z" 1o dicho antes. e

M7 el peso méximo de la miquina vy tender
en toneladas para las locomotoras con tender
separado, y el peso minimo para las que llevan
sus provisiones.

% las milésimas de inclinacion.

Dividiendo ¢ por 5+ ¢, se obtiene el peso del
tren que puede remolcarse en cada inclinacion,
fijando en 5 kilégramos la resistencia de la
tonelada de tren en horizontal. »

Por ultimo, dividiendo el ntimero de kilo
grametros correspondientes 4 la potencia de la
méquina (75 por caballo) por el esfuerzo to-
tal de traccion, que permite desarrollar la ad-

herencia de

1
Pt deduce la velocidad con
i)

que la magquina podrd desarrollar dicho es-
fuerzo.

No necesitamos advertir 4 nuestros lectores
que los resultados de estos calculos solo pue-
den considerarse como una aproximacion, su -
flciente para el objeto que se han propuesto al
fermar el Estado los autores de la Memoria,
¥ que se reduce 4 dar una idea de 1a potencia
de las miquinas mds poderosas construidas
hasta el dia, para demostrar la posibilidad de
explotar, valiéndose de la locomotora, lineas
con inclinaciones muy superiores # las admi-
tidas hasta hoy en Espaiia.

NOTAS

sobre las propuestas de modelos de
obras de fabrica en los proyectos
de ferro-carriles.

tCon;inuacion;)
VI.—Aplicacion de los:modeclos.

Vamos 4 dedicar.la primera parte de esta nota
Jjustificar, hasta donde nos sea posible, las dimensio-
nes deducidas para los modelos de obras de fabrica,
¥ ver hasta qué punto pueden ser aplicables sin
inconveniente. o .

Al verificarse el asiento de 1a obra y del terraplen
que la cubre, tienen lugar dos fenémenos que Mon-
sieur Couche ha deserito claramente en su Memoria
sobre los progresos de las locomotoras, inserta en
los Anales de Minas, ¥ que consisten: el primero, en
que siendo el terraplen. mucho mais compresible que
la obra, al hacer el asiento las tierras adyacentes 4
ella, tienden 4 descender mas que la columna del
terraplen que carga directamente, y producen por
su adherencia 4 esta columna, una sobrecarga so-
bre Ia obra; el segundo, tiere lugar cuando la obra
cede ligeramente, despues que el terraplen ha hecho
su asiento, porque se produee una especie de esti-
vado entre las moléculas de terraplen, que dismi-
nuye la carga sobre la obra, echindola sobre los
terraplenes adyacentes.

Elteneren cuenta los fenémenos descritos con-
duciria & aumentar las dimensiones de la obra para
el primer caso y disminuirlos para el segundo, pero
como ambos son de un efecto limitado y poco dura-
ble, haremos abstraccion de ellos, siguiendo el ejem-
plo de Mr. Bernard y otros, que han tratado de las
obras cargadas de terraplen, y solo consideraremos
el peso de las tierras que directamente sostiene la
obra. S o

Tampoco nos ocuparemos del caso en que los ter-
rapleneé se construyen “.por capas inclinadas, en el
cual el efecto miximo del asiento tiene lugar en
una resultancte que forma con la vertical un ingulo
igual &la mitad delque forman Ias tierras en la
descarga, lo cual hace cambiar las condiciones de
estabilidad de la obra, porque siempre puede supo-
nerse que ésta se acompafia y cubre de terraplen,
levantindolo simultineamente por ambos lados
hasta el trasdos.

Segun las deducciones hechas por Mr. Bernard
en su folleto sobre Ia estabilidad de las obras desting~
das a sostener grandes cargas de terraplen, el angulo
que forma con la vertical la junta de ruptura de la
boveda, es independiente de la altura de terraplen
¥ de su densidad, esto es, de la carza, ¥ cualquiera
que sea ésta, Ia posicion de la junta de ruptura sera
siempre la misma ¥y representada por la formula




