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sino agua, evitando asi que pudiera entorpe-
cerse la marcha de la bomba. '

En el tubo de aspiracion hay colocada una
vdlvula que se abre de abajo 4 arriba, y mien-
tras el aparato estd funcionando se encuentra
abierta 4 causa de la presion del agua, pero
cuando no, se cierra por su propio peso, que-
dando el tubo de ascension Y elespacio en que
estd encerrada la turbina lleno de agua; asf,
en el momento en que la mdaquina empieza 4
funcionar, el agua sube por el tubo de ascen-
sion, sin necesidad de cargarlo de agua méds
que la primera vez que se instala. Pudiera su-
ceder que por un entorpecimiento en el tubo
de aspiracion, porque la vélvula no se abriese
completamente, 6 por otra causa cualquiera, la
cantidad de agua que conduce el tubo de ascen-
sion fuese mayor que la que conduce el tubo de
aspiracion, y llegase aire hasta el centro de la
rueda, entorpeciendo su marcha. Para evitar
esta causa de entorpecimiento se han practica-
do los pequefios orificios s que ponen en co-
municacion el centiro de aspiracion 2 con el
espacio comprendido entre los bordes de los

cascos M M, donde el agua se encuentra 4 la

presion de la columna ascendente: si una cier-
ta cantidad de aire llega al centro de la rueda,
Se escapa en parte, por su menor densidad, por
los orificios ¢, saliendo al exterior por el tubo
de ascension; el agua se ii.troduce luego por

los mismos orificios 4 llenar el vacio dejado |

por el aire, y la turbina arrasira lo demis,
continuando el aparalo con su marcha regular.

Se han establecido tres registros, dos para
visitar la parte central, y uno parala circunfe~
rencia, haciéndose esto indispensable cuando
labomba ha de servir para la ascension de
agua enturbiada por cualquier materia.

El aparato es sumamente sencillo, de muy
POCo precio, y un artesano puede montarlo fi~
cilmente en-un- tiempo muy corto ; no tiene
piezas de movimiento alternativo que siempre
ocasionan choques, y por lo tanto pérdidas de
trabajo y deterioros en-la méquina, Y su pe-
quefio volimen hace. muy facil los cambios de
lugar; debiendo observarse ademids que, por lo
mismo que es continuo su movimiento, no exi-
je las fundaciones necesarias en las bombas de
movimiento alternativo por sus fuertes vibra-
ciones. La arena y grava que deterioran ficil-
mente las piezas de las bombas de émbolo, no
alteran su mecanismo, pudiendo dar-paso &

cuerpos de 4 4 5 centimetros de didmetro, cir- |

cunstancia que lahace muy 4 propdsito para los
grandes agotamientos de las obras publicas.

Un experimento para determinar el efecto
util de estas bombas, se hizo con un modelo
cuyas dimensiones eran las siguientes:

Didmetro interior de la turbina 0,m250.

1d. exterior 0,m300., -

Id. de los tubos de aspiracion Y ascension
0,m250. :

Altura de aspiracion 4,m20.

1d. de ascension 1,m30.

Id. total de elevacion 5,m50. .

‘Como fuerza motriz se emple6 una locomé-
Vil que comunicaba el movimiento 4 la bomba
por medio de una correa arrollada al volante
¥ 4 una rueda montada en el eje de la turbina.

La relacion del didmetro del volante al de la
poleaerade5 4 1. ;

Lapresion del vapor eradecinco atmésferas.

La cantidad de agua elevada con esta pre-
sion, cuidadosamente medida, fué de 138 litros
por segundo, cuyo producto correspondia 4 un
trabajo. de 759 kilogrdmetros; el . del. vapor,
medido por medio del freno de Prony, era de
1526 kilogramos préximamente; el efecto Aatil
resulta pues de 57 */, por 100. Lo et

El nimero de revoluciones era .de 500 por.
minulo, y.se ha observado que el volimen no
aumentaba pasado este limite. DR

El precio de estas bombas varia naturalmen-
te con el gasto que puede .oblenerse con.ellas;
por regla general, para-un gasto comprendido
entre 6 y 2000: metros -cuibicos por hora; el
precio varia entre 250 y 4500 francos..: -

(Se continuard.) S T
Manuno Cincer.

(Continuscion.)- = - - . 8
Descripcion de las mdquinas.~Empleironse en los
experimentos:dos miquinas: la-empleada’ en-al en—
sayo practicado en Inglaterra,. y-otra -construida
despues, y.que difiere:de aquella. en. puntos :de:Ia
mayor importancia. T AL
La primera tiene dos mecanismos enteramente
distintos. Uno de ellos -constituye-una.-locomotora
ordinaria de cilindros exteriores y-4 fuedas -acopla-
das. Las dimensiones:de sus partes esenciales. son
las siguientes: R T

Diametro de los cilindros.-. . . . 0,28
CATPErBic v v v w5 v a'e o o v ad ou s 0,457
" Separacioridelos.ejesi . . . ... .. ... 1,604
Diametro de lag-ruedas. .. ..o & o5 Ll ;685 -
ElsegundoMmddiﬁg&l“nedm@ébm
sobre el carril-centrat. ‘Son-estzs-en: nimero 48’ 4, :

movidas:por dos cilihdms-intgﬂor«:g’qlogﬁo‘.‘ enel
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eje de la maquina, uno en la parte anterior.de 1a
misma ¥ otro en la posterior:

ﬁetros.
Diametro de estos cilindros . . . . ... 0,279
Carrera.. . ................ 0305
Separacion de los ejes verticales. . . . . 0,485
Diametro de las ruedas horizontales. . . . 0,406

Estas ruedas van acopladas por pares de cada lado

del carril central. Cada par recibe su movimiento 4
1a vez de los dos cilindros, por medio de barras ar-
ticuladas por una parte sobre las varillas de los
émbolos, y por otra sobre puntos préximos de la bie-
la de acoplamiento. El conjunto formado por las dos
varillas de los €mbolos, las dos bielas, las cuatro
nanivelas de las ruedas y las cuatro piezas oblicuas
de trasmislon, constituye un sistema simétrico res-
pecto del eje de la maquina, y colocado inmediata-
mente debajo de la caldera. - SRR
- La adherencia de las ruedas horizontales con el
carril central se obtiene por medio de resortes en
espiral, que obran sobre el coginete, que sirve de
punto de apoyo inferior al arbol de.la rueda. La
tension de estos resortes se gradda a yoluntad por
el maquinista con palancas convenientemente dis_
puestas, y una varilla vertical, que lleva un doble
excéntrico, el cual sirve para aproximar 6 separar
las varillas de hierro, en que van enfilados dichos
Tesortes en espiral. Un punto de detencion fijo limi-
ta'el esfuerzo que estos pueden producir, y gli;vo
maximo es 2.700 kilégramos. '
- Resulta de esta disposicion que los arboles de las
ruedas horizontales no pueden conservar constante-
mente su posicion vertical, Solo tienen fijo el cogi-
nete de apoyo superior; el inferior se acerca 6 se ale-
ja del carril central segun la tension de losresortes,
¥ el arbol se inclina mas 6 ménos (siempre por su-~
puesto dentro de limites poco considerables). La in-
fluencia de estos cambios es apenas sensible en la
trasmision del movimiento del sistema, gracias a la
articulacion de todas las Piezas, y & su situacion in-
mediatamente superior & los coginetes fijos, 1o cual
reduce 4 su minimo la amplitud de la oscilacion de
los arboles de las ruedas. Ademas, los irboles de
cada lado del eje de la maquina mantienen su pa-
ralelismo por medio de un sistema de piezas, for-
mando un paralelogramo articulado que enlaza los
cuatro coginetes.

El mecanismo que acabamos de describir consti-
tuye una solucion completa del problema que se
habia propuesto el autor, Y que consistia en reunir
en una misma maquina los dos sistemas de accion
con ruedas horizontales y verticales. Adolece sin
embargo de varios inconvenientes, como son una
gran complicacion, que debe ocasionar considera-
bles pérdidas.de trabajo, y la dificultad de visitar y
reparar las piezas que componen el mecanismo inte-
rior. Las barras de los excéntricos que sirven para
la distribucion en los cilindros, asi interiores como
exteriores, por medio de la corredera de Stephenson,
son demasiado cortas; el aceite destinado 4 lubrifi-

car los gorrones de los drboles verticales cae en
parte sobre las ruedas horizontales y disminuye sy
adherencia ; los resortes en espiral, por su disposi-
cion, no pueden trasmitir ademas & esas ruedas mas
que las tres cuartas partes proximamente de su pro-
pia tension. o -
La caldera de esta maquina tiene 2,m 365 de lar-
go y 0,m$33 de diametro. Lleva 100 tubos de 0,m037
de.diametro interior. La superficie de ‘la'rejilla es
de 0,m2804, y la total de vaporizacion 39,m2246, Ei
volimen total de agua contenida en la caldera es
de 0,m3950, quedando reservado al Vapor un espas
cio de 0,m°335.. Las cajas de agua estdn colocadas
lateralmente, y sobre la plataforma, donde va e}
maquinista, hay un pequefio depésito que puede con-
tener 300 kilogramos proximamente de combusti-
ble. Pesa la maquina vacia {4 toneladas 854, y con
la carga completa de agua y de coke 16 tonela-
das 784 kilégramos. - . '
El sistema de frenos comprende dos grupos de
forma ordinaria que ‘actian respectivamente sobra
las ruedas verticales y sobre las horizontales, y un
tercer grupo que consiste en dos zapatas que opri-
men el carril central, maniobradas por el inter-
medio de una doble rosca sin fin. Este freno espe~
cial es muy sencillo y obra con gran prontitud y
energia. La maquina lleva ademas aparatos in-
geniosos para arrojar arena sobre las superficies de
contacto de los carriles laterales y central. -
2.* La segunda méquina difiere de la anterior
en dos puntos principales, que son los que dieron
lugar 4 las objeciones més importantes hechas a
esta, & consecuencia de los ensayos practicados en
Inglaterra, y que consistian en la pequefiez de la
superficie de vaporizacion, y en la complicacion y
dificultad que para el manejo y direccion de la ma-
quina ocasionaba la independencia de los dos meca-
nismos. Al mismo tiempo se ha tratado de dismi-
nuir el peso de la nueva -locomotora, empleando el
acero, asi para la construccion de la caldera como
para la mayor parte de las piezas del mecanismo; y
se ha aumentado la potencia de los resortes hasta
poder obtener una presion total de 24 toneladas so-
bre el.carril central. De este modo se ha obtenido
una maqujna mas poderosa, 4 la vez que ménos pe~
sada, y de m3s facil manejo. .
En lugar de dos mecanismos distintos, no hay en
la nueya maquina mas que dos cilindros motores
interiores, colocados en la parte anterior, debajo de
la caja de humo, § cuyos émbolos actaan a la vez
sobre las ruedas horizontales y sobre las vertica-
les. Para esto los cilindros estian colocados de modo
que su eje se halla contenido en el plano vertical que
pasa por el centro de uno de los pares de ruedas
horizontales. Cada par recibe, pues, directamente
su movimiento de la varilla del émbolo correspon-
diente, por el intermedio de una biela, de dos ma-
nivelas, y de la bicla de acoplamiento. Despues la
varilla del émbolo se prolonga por el otro lado del
cilindro motor, y va por el intermedio de una mani-
vela oscilante & imprimir un movimiento alterna-
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tivo de rotacion & un arbol horizontal, eolocado en
la parte anterior de la méquina. Este arbol & su
vez lleva en sus extremidades, por fuera del basti-
dor, dos manivelas, cuya oscilacion sirve para tras-
mitir, con el auxilio de una biela, de una varilla,
de una segunda biela ¥ de {una manivela, el movi-
miento 4 las ruedas verticales de atras que lo co-
muniean 4 las de delante por el acoplamiento.

La complicacion de detalles que en la maquina
Primera recaia en el mecanismo interior, estia acu=-
mulada en esta sobre el exterior, donde es mas fi-
cil visitar y reparar las piezag del sistema. La dis-
posicion general, por la adopcion de un solo meca-
nismo, es mucho mas seneilla.

Las principales dimensiones de-esta segunda lo-
comotora son las siguientes:

Metros.

Diametro de los cilindros. . . . ., .. . 0,330

Carrera. . ................ 0,406

Didmetro de las ruedas horizontales. . 0,685

1d. de las verticales. . . .. ..... 0,685

Separacion de los ejes horizontales, . . 2,002

Id. de los verticales. . . . .. .. ... 0,840

Longitud.. . .. ...,.. .. 2,512

Didmetro.. .. ........ 0,962

Nimero de tubos. . ... .. 158

Caldera. Diametro de los mismos. . . 0,375
Suaperficie total de vapori-

zacion. . ... .....,.. 55098

Toneladas,

Peso de 1a méquina vacia. . . . ..., . 13,240

1d. con carga completa.. . .. ... .. 17,000

Las provisiones, asi de agua como de combustible,
van colocadas lateralmente. En la disposicion de los
frenos no difiere de la miquina primera (1), Em-
pléase para la alimentacion un inyectador Giffard y
una bomba.

Segun resulta de las dimensiones indicadas, Ia su-
perficie de vaporizacion excede en un 42 por100ala
de la locomotora anterior. La capacidad de los dos
cilindros es proximamente igual i la de los euatro
que esta lenia. Por dltimo, la estabilidad es algo
mayor, por la mayor distancia entre Ios ejes de las
ruedas verticales.

Vagones.—Los usados durante los experimentos
pesaban 2.700 kilogrames, y llevaban una carga de
coginetes que podia elevarse hasta 5,000 kilégramos.

Consistian en una plataforma con sus topes, monta-
da sobre 4 ruedas de fundicion y de 0,m685 de dja-
metro, provistade un freno ordinario, que actiia so-
1o .sobreuno de los pares. Cuatro pequeiias ruedas
horizontales de 20 & 25 centimetros de diametro, so-
bre ejes verticales fijos al bastidor, ¥ colocadas dos
4 dos en las extremidades del vehiculo, y 4 cada la-
do del carril central, giran sobre este, y sirven de
directrices para mantener la posicion central del eje
del vagon en el paso de las curvas, é impedir que los

(1) Hay algunas pequeiias diferencias sin importancia entre lai
dimensiones asignadas 2 esta maguina pot los Ingenieros franceses

¥ por los Ingenieros italianos. Les que consignamos son las conteni-
das en el informe de los primeros.

|

rebordes de lasruedas verticales se apoyen sobre
los earriles. La distancia entre los dos ejes de estos
vagones es de-1,m 525,

Empleése ademas en los ensayos un coche de via-
jeros del tipo propuesto parala 2.* clase. La caja
lleva dos banquetas laterales, con 6 asientos cada
una. Este carruaje pesa vacio 2,300 kilogramos.—
Diametro de las ruedas de fundicion, 0,m685.—Dis-
tanciaentre los ejes, 1,m830.—Lleva, como los vago-
nes de mercancias, ruedas directrices, dispuestas de
la misma manera y de iguales dimensiones. ‘,

ESPERIMENTOS PRACTICADOS POR LA COMISION DE INGENIE-
ROS FRANCESES.—Segun el programa presentado por
Mr. Fell 4 los gobiernos franess é italiano, en Enero
de 48635, se evaluaba el movimiento anual probable
de la linea de San Miguel 4 Susa en 48.000 vidjeros
¥ 30.000 toneladas de mercancias, 6 sea 1 30 viajeros
Y 82 toneladas por dia. Mr. Fell se proponia hacer el
servicio correspondiente 4 este movimiento con tres
trenes en cada sentido, como se indica en el si-
guiente cuadro:
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18 kilémetros, ,

Velocidaﬁ media : N.° 4,* Untren diarioenca-
124 14 kilémetros,

10 kilémetros. . .
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. Estos trenes, cuya composicipn detallada explica-
ba Mr. Fell en su programa (1), fueron clasificados
por los Ingenieros franceses, encargados por su go-
bierno de verificar los experimentos (2) en dos tipos:

1.° Tren expres, remolcado Por una locomotora,
conteniendo 56 asientos (40 ocupados), ¥ recorrien-
do el trayecto de San Miguel & Susa en cuatro ho-
ras y media. ‘

Peso de este tren: 16 toneladas, sin contar la ma-
quina.

40 viajeros & 75 kildgramos. . . . . . 8.000 kilég.
3 coches de 1.* clase con 36 asientos. 6.000
fcochede2con 14, . .. ... .. 2.000
1 id. mixto con 6 asientos Y furgon

de bagajes. . . ........ . . 2.500

Peso de los ‘equipajes. . ....... 800

Diversos.......... e et ees . 4.700

16.000 tons.
Peso de la maquina. .. ... . . « . 16.000

Peso bruto del tren. .. . . .. .« . 32.000

. Vel‘ocidad media. . . ... 48 kilometros.

minima, ..., {2 id.

2.° Tren de mercancias remolcado por dos loco-
motoras, compuesto de 6 vagones cargados y 6 va-
cios; llevando 24 toneladas de Peso itil, y emplean-
do ocho horas en recorrer toda la linea.
Peso. Mercancias. .. ..., .. « » . 24.000 kilég,

6vagones. . .,....,.... 12.000
-6 id. 6 coches vacios. . . . . . 42.000
Peso del tren. . . ... .... 48.000

Td. de las dos maquinas. . . . 32.000

Peso bruto del tren. . . .. . . 80.000
" Velocidad media. . . ... 40 kiléometros.
minima. ..., ¢ id.

La comision de ingenieros franceses hizo para
comprobar la posibilidad de cumplir las condiciones
de dicho programa tres séries de experimentos en
los meses de Marzo, Mayo y Julio de 1865, obtenien-
do los resultados que extractamos & continuacion.

Primera série.—No se hallaba en la linea de ensa=
Yo todavia la segunda maquina. La comision se li-
mité & Ver como marchaba la maquina primera, re-
conociendo que subia y bajaba sin dificultad en toda
la longitud de la linea, parindose facilmente en
cualquier punto de la bajada y pasando porlas cur-
vas de menor radio sin otro inconveniente que un
gasto de vapor mas considerable Y mayor desgaste
de las llantas de las ruedas, Pero 1a presion del va=
por no se podia mantener constante en la caldera,
¥ cada viaje ¢casionaba una pérdida de dos & tres
atmosferas, de las siete de presion inicial,

(1) Puedeverse este programa en ei libro ya otras veces citado,
qae sobre el ferro-carril del San Gotardo ha presentado & las Cama.
fas el gobierno italiano, : -

(2) Informe de dichos Ingenieros, publicado’
Fonts et chausses.—1866, ’

en los Ansles des

Segunda série.de experimentos.—En el mes de Mayo
las dos miquinas estaban en.disposicion de funcio=
nar. La comision hizo que la primera remolcase un
tren de 17.764 kilégramos a velocidades variables,
comprendidas & la subida entre 10,k28 y 15,k32
por hora (término medio 13, ¥ 05) y 4 1a bajada entre
7,684 y 14,k 12 (término medio 10, k24), observando,
como eaq los primeros experimentos, quela maquina
Ppasaba facilmente por las curvas, podia pararse casi
instantineamente en las bajadas, y volvia 4 ponerse
en marcha sin la menor dificultad ; pero la presion
del vapor disminuia con gran rapidez, sobre todo en
las curvas, sin poder recobrar su importancia ini-
cial en las partes rectas; circunstancia que demos-
traba la insuficiencia ya prevista de la superficie
de vaporizacion. Este defecto capital bastaba para
considerar 4 la maquina primera como impropia
para un servicio regular y normal, en las condicio-
nes del programa, porque no podia aceptarse eomo
tal un servicio en el cualla maguina tenia que de-
tenerse cada dos 6 tres kilometros Ppara reconstituir
su presion.

La miquina segunda, mejor dispuesta y propor=
cionads, parecia prometer mejores resultados. En
el primer viaje, sin embargo, se toreié la varilla de
uno de los émbolos y alguna otra. pieza, y hubo que
suspender el experimento ; reconociéndose que, con
el objeto de disminuir el peso de 1a maquina, se ha-
bia dado 4 varias piezas importantes del mecanis-
mo dimensiones insuficientes. Repararonse y ende~
rezaronse los 6rganos deteriorados, en tanto que se
fabricaban otros de mayor resistencia en Inglater-
ra, y continuaron los experimentos, limitando el
peso del tren, para no exponerse 4 una nueva ave-
ria, & 14.650 kilégramos.

Hizose con este tren un viaje de subida & veloci-
dades comprendidas entre 8,%46 y 16,%56 por hora
(término medio 13,k17). La presion del vapor en la
caldera, que era de 7 atmésferas al empezar el viae
Jje, se mantuvo bastante bien hasta la entrada de la
gran vuelta en curva de 40 metros de ridio, punto
en que empezé & descender, reduciéndose 4 4 ate
mésferas y media 4 la salida de 1a curva. Desde este
momento hasta el fin del viaje solo se pudo ganar
media atmosfera de presion. Parecia, en vista de
este hecho, indispensable repetir los experimentos
para averiguar si el descenso observado en la pre-
sion debia considerarse como accidental, ¢ si la ma-
quina no tenia todavia bastante potencia para ven-
cer, sin un gasto anormal de vapor, el exceso de re-
sistencia debido al paso de las curvas de menor ri-
dio. Pero hubo que renunciar por entonces & la re-
peticion del ensayo, por observarse nuevas seiiales
de deformacion en los 6rganos reparados, aplazin-
dose el exdmen definitivo para la época en que la
miquina, dotada de las mejoras que se habian crei-
do necesarias, pudiera funcionar con todas las pro-
babilidades apetecibles de buen éxito.

(Se conlinuard.)




