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LAS PRESIONES ELEVADAS EN LAS LOCOMOTORAS

El profesor W. F. M. Goss ha presentado, hace algdn tiem-
po, al Western Railway Club, de Chicago, una relacion prelimi-
nar de los resultados de una serie de ensayos hechos en el la-
boratorio de mecanica de la Universidad de Purdue. Estos en-
sayos, hechos bajo el patronato y.con ol concurso financiero del
Iostituto Carnegie, de Washington, tenian por objeto estudiarla
influencia de la elevacién de las presiones sobre el efecto atil
en lag locomotoras. Se han realizado durante un periodo de
tiempo comprendido entre el 15 de Febrero de 1904y el 7 de
Agosto de 1906, 6 sea proximamente diez y ocho meses, y se han
ejacutado con la locomotora del laboratorio de la Universidad
de Purdue, llamada Schenectady nim. 2.

Esta maquina, instalada 4 fines de 1897 para resmplazar &
la Schenectady nim. 1, es una locomotora de ocho ruedas, cua-
iro de ellas acopladas; tiene en la actualidad cilindros de 0,508
de diametro reducidos & 0m,406 por la existencia de un forro
interior; se puede asi hacerla funclonar & voluntad con los dos
dismetros de cilindros, ademas se puede instalar & un lado un
cilindro de 0m,762 para transformar la méquina en compound;
el cambio del asiento que reune los dos cilindros bajo la caja de
humos, permite establecer sin complicacion los pasos necesarios
entre los distribuidores respectivos.

La carrera de los émbolos es de 0m,610, las ruedas motoras
y acopladas tienen 1m,752 de diametro. La superficie de la pa-
rrilla es de 1,65 m?, la superficie de calefaceion del hogar de
11,75 m?, la de loa tubos de 111,25 m'. y la superficie de cale-
faccion total de 123 m®.

La caldera esta construida para poder funcionar 4 una pre-
sién maxima de 17 kilogramos. El peso total en servicio es de
47.500 kilogramos, de ellos 29.000 sobre los ejes motor y aco-
plado. ‘

" El estudio completo comprende una gerie de ensayos efec-
tuados 4 las presiones de 240, 220, 180, 160 y 120 libras por
pulgada cuadrada, excediendo los limites extremos en mas y en
menos las presiones empleadas corrientements en el servicio.
Para cada serie se ha hecho un nimero bastante grande de en-
sayos para permitir darse bien cuenta del funcionamiento de la
maquina 4 las diferentes velocidades y a las diferentes admisio-
nes, y cada ensayo ha sido de una duracidn suficiente para
apreciar el rendimiento del mecanismo y de la caldera.

En toda la duracién de los ensayos el contador ha registrado
un namero de vueltas de las ruedas igual & 3.113.333, que co-
rresponden & un recorrido de 22.656 kilémetros. Se han efectua-
do, en conjunto, 100 ensayos distintos, cuyos resultados se da-
ran separadamente en la relacién definitiva.

Las investigaciones de que nos ocupamos, han hecho ver
muy claramente que las dificultades que se encuentran en la
practica en el servicio de las locomotoras con aguas de mala
calidad vienen & ser de mas y mas importancia con el inere-
mento de la:presién.

Las aguas de que se dispone en el laboratorio de Purdue
contienen una fuerte proporcién de magnesio y de carbonato de
cal. Cuando se las emplea en una caldera que marcha 4 uva
presién bastante débi], no hay ninguna dificultad de importan-
cia en hacer desaparecer por completo los depdsitos. Asf el go-
nerador de la primera locomotors para experimeatos, 1a Sche-
nectady nam. 1, que no funcionaba 4 mas de 140 libras (10 kilo-
gramos), y cuya presién corriente de marcha era de 9,25 kilo-

. gramos, estaba completamente iimpia después de un servicio de

seis afios consecutivos. Durante este periodo, esta caldera habia
tenido necesiiad rara vez de reparaciones.

En general, se ha empleado agua de la misma procedencia
en la caldera de la segunda locomotora, cuya presion de marcha
llega & 17 kilogramos. Esta caldera, semejunte a4 la primera,
tuvo necesidad 4 menudo de los cuidados del calderero. Después
de un tiempo de servicio correspondiente a un recorrido de
48.000 kilogramos, las paredes laterales del hogar presentaban
quiebras gue producian fugas abundantes, y la imposibilidad de
detener estas fugas llevé consigo la sustitucién de las paredes.
Cuando se marchaba & una presion de 17 kilogramos, la tempe-
ratura correspondients era bastante elevada para que las sales
contenidas en el agua se depositasen en la caja de la valvula de
retencién y en el tubo de inyeccion del inyector. En estas con-
diciones, sucedia con frecuencia que los inyectores se negaban
4 todo servicio y los ensayos eran irrealizables. Ademas, & esta
presién las fugas por las riostras llevaban consigo tales dificul-
tades, que se tuvo que renunciar al agua empleada hasta enton-
ces para sustituirla por el agua de vuelta de la calefaccién de la
Universidad, que era casi agua desiilads, y cuyo empleo permi-
ti6 efectuar los ensayos & presiones de 17 kilogramos, 6 sean 240
libras. ‘

Es posible que una parte de las dificultades encontradas en
estas condiciones respondiesen al cardcter experimental de la
instalacién de ensayos y que no se hubiesen experimentado des-
pués de un periodo de preparacién gradual; pero no deja de re-
saltar de‘ellas con menos claridad que las presiones elevadas
hacen mucho mas dificil y onerogo mantener en buen estado las
calderas alimentadas con malas aguas. Sise considera que los
hogares en que se encuentran aguas de este género son extra-
ordinariamente numeroso3, puede darse cuenta de la importan-
cia de 1a objecion.

En el curso de los ensayos se han hecho constar serias difi-
cultades en el engrasado de los émbolos y de los distribuidores
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4 las presiones de 17 kilogramos, habiendo sido preciso cambiar
los aceites empleados con presiones inferiores. ‘

Con las presiones elevadas, las fugas que se producian inci-
dentalmente, sea en la caldera, sea en los cilindros, tenian mas
influencia en el funcionamiento de la maquina. Se ha procurado
en los ensayos hezhos en el laboratorio, prevenir en lo posible
estas fugas; pero muchas veces han viciado los resultados Y se
han tenido que volver & empezar los ensayos. Pero 4 pesar de
todos los cuidados, bajo presiones elevadas ha sido imposible
suprimir por completo esta causa de errores, y lo mas que se
puede decir es que esta serie de experimentos corresponde sen-
siblemente & lo que se podria obtener en 1a practica en semejan-
tes condiciones de marcha.

Para soncluir acerca de este punto, se puede decir que el
empleo de presiones muy elevadas necesita de cuidados especia-
les en el estudio y ejecucién de todas partes de una locomotora
¥, por consiguiente, una construceién mucho mas enidadosa que
las de las locomotoras que funcionan 4 presiones infariores.

. La variacidn de las presiones obra sobre el rendimiento de Ia,
caldera de la manera siguiente:

1.° La vaporizacion no es muy sensiblemente afectada por la
presion entre los limites de 8,54 17 kilogramos.

2.° La variacién entre éstos limites es, en efecto, inferior
40,200 kilogramos por kilogramo de combustible.

3.° La vaporizacién en vapor & 100 grados, partiendo del
agua 4 la misma temperatura por kilogramo de combustible,
.apreciaeda en la locomotora Schenectady nim. 2, empleando car-
:bén de Yonghlogheny, . para las diversas presiones entre 120 y

.240 libras 6 sean 8,50 y 17 kilogramos, puede expresarse por la, -

férmulas
E = 11,305 — 0,221 H,

.en la cual E es la vaporizacién, y H la cantidad de vapor pro-
ducida por pie cuadrado de superficie de calefaccién y por hora,
Los resultados obtenidos son de 2 por 100 préximamente.

En medidas métricas, esta expresion se traduce por esta otra:

E == 11,305 — 0,045 H.

4.° Se puede concluir de lo que precede, que una variacién
de 34 3,5 kilogramos en la Presion no lleva -consigo ningunsg,
‘modificacidn apreciable en el efecto ttil de una caldera de loco-
.motora convenientemente proporcionada.

Si se examina el efecto de lag diferentes presiones sobre la

temperatura de la caja de humos, se encuentra que:
~ 1.° La temperatura en dicha caja se halla comprendida entre
los limites de 310 y 450 grados centigrados, de las cuales la mas
:baja corresponde & una produceién de vapor de 20 kilogramos
_por metro cuadrado de superficie de calefaceion ¥ por hora, yla
mis elevada 4 una produccién de 68 kilogramos.
~ 2.° La temperatura de la caja de humos es tan poco afectada
por la variacién de la presién del vapor, que puede despreciarse
en la practica el tener en cuenta esta variacidn.
_ 3.° Estatemperatura puede estimarse con una exactitud muy
suficiente en la practica para los casos ordinarios, por la ex-
Ppresion: '

T:; 488,5 + 25,66 H,

en la cual T representa la temperatura y Hla produccién pbr

’pie cuadrado y por hora de vapor 4 100 grados proviniendo de
agua & la misma temperatura.

Esta expresién corresponde en medidas métricas 4a:
T=253+0,29 H.

. Vamos ahora 4 examinar la influencia de las presiones sobre
el efecto util de la miquina propiamente dicha. . .

Los resultados de los diversos ensayos efectuados se tradu-
f:,en por una curva en la cua.ltlas ordenadas representan las pre-

siones y las abscisas los gastos de vapor por eaballo in dicado Y
por hora entre los limites de 8,5 y 15 kilogramos para las pre-
siones. )

La diferencia de consumo que corresponde 4 una diferencia
de 8,5 kilogramos entre las presiones no es mis que de 0,335 ki-
logramos de vapor por caballo-hora, 6 sea para un consumo de
12,5 kilogramos una proporcién de 2 por 100.. .

Las cifras dadas por los experimentos, marchando siempre
la miquina con el regulador abierto para prevenir el efecto de
los estrechamientos, se han representado por una media para
cada serie, y estas medias, representadas por un circulo, han
permitido trazar la curva del diagrams, curva que figura de una
manera suficientemente exacta el rendimiento de la méaquina &
las diversas presiones, es decir, su gasto de vapor por unidad
de potencia y por hora. Este gasto que resulta de las mediag de
los resultados obtenidos & las diversas presiones, debe aceptar-
se como representando muy sensiblemente las cifras que se ob-
tendrian en la practica. _ o :

Partiendo de estos gastos de vapor, se obtiene el consumo
correspondiente en carbon de Yonghlogheny para las diferentes
presiones, como se indica en el cusdro siguiente, que da al mis-
mo tiempo la reduccién en el consumo producida por el incre-
mento de la presién, ’

Carbon  |Beonomis do cartin pars oads diforansia ds prosica,
Fre;ss—’lén. por caballo-hora, Absoluta.
- Por ciento.
Ktlogramos: Kilogramos. Ks'laaramog. :
17 1,50 » »
15,6° 1,52 0,02 1,2
14 1,54 : 0,02 1,5
12,8 1,57 0,03 1,7
11,4 1,60 0,03' ‘ 2,0
10 1,66 0,06 3,8
8,5. : 1,75 0,09 4,4

Se ve, segiin estas cifrag, que la ventaja disminuye con ra-.
pidez, como era de esperar, para las presiones elevadas. Asi, si
el paso de 8,5 4 12 kilogramos produce una economia de 440
por 100, el de 15,6 & 17 kilogramos no produce mas que una de
1,2 por 100. ‘

Hace varlos afios que se ha planieado la cuestién de si se
podria reemplazar con ventaja la elevacién de la _presién de
marcha en las locomotoras por un aumento de los elementos de
la produccién de la potencia en la caldera. Asi en la construc-
cién de un nuevo generador, la cantidad de metal correspon-
diente a la resistencia necesaria para soportar un incremento
dado de presi6n, jno podria emplearse eu suministrar un aumen-
to en la superficie de parrilla y de calefaccién de la caldera? Se
poseen los elementos necesarios para . estudiar esta cuestién y
para formarse una opinién respecto de la misma..

Si se parte de presiones relativamente bajas, se encuentra
sin duda alguna una ventaja muy real en el aumento de la
presion, pero 4 medida que ésta crece el beneficio viene a ser
mis y mds débil, como se ha visto por lo que precede. A 12,5
kilogramos por centimetro cuadrado, no hay casi ventaja, y por
encima de ésta es indudablemente preferible renunciar & au-
mentar las presiones y 4 recurrir 4 un aumento de los elemen-
tos de produccién de las caldera. '

Las conclusiones 4 que hemos llegado estan basadas sobre
consideraciones en las cuales la economia de combustibla des-
empefia un papel capital. Se concibe muy bien que en el funcio-
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tiamiento de una caldera sé piede atender 6 4 1a marcha, la mas
econdémica, 6 21 desarrollo de la potencia maxima, sin prestar
atencién al consumo de combustible. S6lo 4 la primera se tiene
presente en este estudio. Es bueno, por otra parte, llamar la
atenclén sobre que las cifras que se dieron anteriormente como
representantes de los beneficios obtenidos de los incrementos
de la presién deben considerarse como valores méximos, por
una deble razén: primero, porque ellas provienen de ensayos he-
chos con una locomotora mantenida siempre en el mejor estado
posible de conservacién, y ademas porque esta locomotors es-
taba, por su funcionamiento en un laboratorio, libre de las re-
sistencias especiales propias de la marcha sobre una via férrea,
resistenciag que sera necesario tener en cuenta para referir el
caso al de una locomotora en servicio corriente.

Hay todavia otra cosa. La experiencia ha establecido que,
si se dispone de una potencia dada para desarrollarla, una va-
porizacion menor por unidad de superficie de calefaccion es eco-
némica, y esta consideracion hace ventajoso el empleo de una
caldera anchamente proporcionada. El hecho es positivo; esté
1a caldera limpia 6 sucia, la reduccién de la vaporizacién es
favorable desde el punto de vista econémico.

A lo més, una caldera mayor necesitara un gasto algo ma-
yor de conservacién, pero la diferencia es minima y, en todo
caso, bastante menor que el que corresponde 4 calderas que fun-
cionan a muy alta presidn. '

Si se parte de una presién de 8,5 kilogramos, un incremento
en el peso del generador de 5 por 100 destinado & permitir el
empleo de una presién mas fuerte aumentara el efecto 1til en
8,5 por 100, en tanto que si se utiliza para aumentar las dimen-
siones de la caldera, aquél no hara ganar mas que un 3 por 100.
En este caso, la ventaja de la elevacion de la presién es indis-
cutible.

.81 partimos de una tensién de 11,4 kilogramos, las ventajas
respectivas de la elevacion de la presién y del incremento de
las dimensiones de la caldera son prdximamente equivalentes,

A la presién de 12,8 se encuentra una ventaja-de '/, por 100,
proximamente, en aumentar las dimensiones de la caldera, pero,
en la practica, la diferencia es insignificante. A 14 kilogramos,
la ventaja es més marcada, y & la presién de 15,6 este efecto se
acentia. Desde aqui puede afirmarse que no hay ninguna razén
de peso para exceder esta ltima presion.

El profesor Goss termina su importante trabajo por lag con-
clusiones siguientes:

1.° Los ensayos que han sido objeto de é1, emprendidos para
estudiar el funcionamiento de una ]ocomotora de un tipo dado
en diversas condiciones de trabajo, de velocidad y de presién,

han dado para 100 ensayos los resultados cuyas conclusiones

citamos aqui.
2.° Estas conclusjones se aplican exclusivamente al funcio-
pnamiento &.simple expangién-con vapor saturado. Hay que no-
tar que el regulador estaba siempre completamente abierto.
3.° Los gastos de vapor y de combustible por unidad de po-
tencia (caballo indicado) y por hora, en las condiciones norma-
les de marcha, se han hecho constar como sigue:

POR CABALLO INDICADY Y POR HORA
PRESION
- . Vapor. Carbdn.
Rilogramos. Ktlogramos. Ki;opramo..t.
8,5 13,18 1,74
10- 12,54 1,66
11,4 12,05 1,60
12,8 11,78 1,57
14 . 11,55 1,54
15,6 11,37 1,52
17 11,19 1,50

81

4.° Se ve por las eifras precedentes, que & medida que la-
presién aumenta, la ventaja resultante de este aumento viene & -

ger mis y mas débil. Asi, de 11,4 4 14 kilogramos se gana pro-
ximamente medio kilogramos de vapor por caballo-hora, en tanto
que entre 14 y 17 kilogramos sdlo se economiza menos de 0,04
kilogramos, valor casi insignificante,

5.° Un incremento de presion de 11,44 14 kllovramos hace’
ganar préximamente 0,06 kilogramos de combustible, mientras
que pasando de 14 & 17, no se economiza més que el valor casi
nulo de 4 gramos.

6.° En las condiciones del servicio ordinario de las locomo-
ras, la ventaja que se puede obtener del empleo de presiones

muy elevadas depende, en gran parte, del estado de conserva-

cién de la maquina. En los ensayos en que se han obtenido estos
resultados, el estado de conservacion era excelente. Si es me-
diano, es 1o mas facil ver que desaparece la ventaja indicada.

7.° Las dificultades que se encuentranpara mantener en buen
estado la caldera y el mecanismo crecen con la presién.

8.° Las cifras dadas mas arriba suministran una medida
exacta para apreciar la ventaja que existe aumentando las di-
mensiones de la caldera. Para la produccion de una potencia
determinada, todo aumento de estas dimensiones se traduce por
un incremento de efecto 4til, sin aumentos de conservacion y
con reduccion de las probabilidades de accidentes. Este es un
manantial de mejoras mas seguro y exento de dudas que el in-
cremento de la presion.

~9.% Si por ciertas razones, por ejemplo, la adherencia, se tiene
pecesidad de aumentar el peso de ua tipo de locomotora, es pre-
forible obtener este aumento por el de las dimensiones de la cal-
dera, mejor que por el incremsnto de la presion.

10. Si se toma por presion normal la de 12,8 kilogramos, por
ejemplo, y se puede contar con una conservacién muy cuida-
dosa, no hay ningan interés en elevar la presién y se deberin
consagrar los aumentos posibles de pesn & los de las dimensiones
del generador.

11. Sino se puede contar con una conservacion de primer
orden, se debera mantener la presién por debajo de 12,8 kilo-
gramos.

12. Silas aguas de alimentacién no son de buena calidad,
sera prudente no sobrepasar una presién de 12,8 kilogramos y
aun mantenerse por debajo de ella.

13. En una locomotora de simple expansién que emplee va-
por gaturado y funcione de una manera enteramente satisfacto-
ria y econémica, con vapor & 11 6 12 kilogramos de presién, no
se ve, desde el punto de vista del consumo, ninguna razén para
emplear presiones que excedan, ni aun llezar, &4 14 kilogramos.

Nos parece interesante poner & continuacion de este resumen
del estudio del profesor Goss, las observaciones que él mismo
sugiere al Railway Age. Este periddico se pregunta qué influen=
cia podré ejercer este trabajo en lo porvenir en la prédctica de la
construccion de las locomotoras. Ya algunas lineas americanas
a‘estiguan una reaccién contrala elevacién excesiva de las pre-
siones. En cuanto a la preferencia que se da & un aumento de
los elementos activos de las calderas, puede decirse que en la
actualidad todos los constructores de locomotoras dan 4 las cal -
deras las dimensiones mas amplias compatibles con el tipo de
la miquina. Se llega hoy & imponer & los carriles cargas de
27.000 kilogramos por eje motor y parece imposible ir mas alla
sin comprometer la existencia de las vias. Los aceros que se
usan para la fabricacion de los carriles han llegado al limite de
la resistencia, y los metalirgicos vislumbran ya la necesidad de
recurrir 4 nuevos metales. Se ha aumentado constantements el
peso de las locomotoras para obtener una mayor potencia y no
os la tradicion de los caminos de hierro americanos retroceder.
Toda-medida cuyo resultado fuese reducir la potencia desarro-
llada por las locomotoras no tendria .ninguna probabilidad de
prevalecer.

Si la mas seria objecién gue podria hacerse al empleo de al«
tas presiones en el tipo sctual de las calderas de las locomoto-

T
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ras, es la que se funda en las dificultades que se experimentan
con aguas de mala calidad, seria en verdad 4 menudo més ven-
tajoso depurar preliminarmente las aguas de alimentacidn; asi
se haria desaparecer esta causa que hace imposible emplear pre-
siones de 14 kilogramos 6 superiores.

Desde el momento en que no puede haber cuestién acerca de.

lareduccion de la potencia de las locomotas, sino que la tenden-
cia, por el contrario, es aumentarla siempre, y como se ha lle-
gado ya al limite del peso con el tipo de locomotora qua se usa
en la actualidad, parece necesario modificar este tipo por la
adopeién de otro sistema de caldera. La solucién del problema
parece que se halla en la adopcion del generador de tubos de
agua. Las marinas militares han adpotado en todas partes este
generador por razones de la misma naturaleza que las que pue-
den recomendarse para aplicarlo 4 las locomotoras; como la po-
sibilidad de emplear presiones elevadas con seguridad y sin las
fugas 6 las roturas de riostras que se experimentan con las cal-
deras actuales, y la reduccién considerable del peso por unidad
de potencla.

Es interesante citar algunas cifras para poner en evidencia
la superioridad respecto & este punto de las calderas de tubos
de agua. Una locomotora de ocho ruedas del tipo American con
cilindros de 0,508 3< 0,661 metros y ruedas de 1,981 metros de
didmetro, pesa 60.000 kilogramos en nimeros redondos, de los cua-
les 15.500 kilogramos 6 el 25,8 por 100 corresponden 4 la caldera.
Unpa locomotora tipo Atlantic, de cilindros de 0,521 X 0,661 me-
tros y ruedas de 2,006 metros de diametro, pesa, en orden de
marcha, 79.700 kilogramos, de los cuales 20.700 kilogramos &
el 26 por 100 se han de aplicar 4 la caldera. En fin, una méqui-
pa tipo Deeapod, que pesa en servicio 118.000 kilogramos, tiene
una caldera que pesa 39.000 kilogramos, 6 sea el 33 por 100 del
peso total. Se ve por estas cifras que, cuanto mas pesa la méa-
quina, mayor es la proporcién de la caldera.

El generador de la maquina del tipo Atlantic puede desarro-
llar un maximo de potencia de 1.500 caballos sobre los émbolos;
el peso deila. caldera resulta asi 4 13,8 kilogramos por caballo.
La maquina tipo Dacapod no desarrolla probablemente mds de

1.600 caballos indicados, lo que da para su caldera un peso
de 24,4 kilogramos por caballo.

Las ventajas de la caldera de tubos de agua, por lo que se
refiere 4 la ligereza y 4 la resistencia, han encontrado una no-
table aplicacion en los automéviles, en donde ésta caldera sopor-
ta presiones que llegan & 40 kilogramos, y sobrecargas de 140
grados centigrados. Un generador de esta especie con un peso
de 150 kilogramos desarrolla 45 caballos, lo que viene 4 ser 3,5
kilogramos por caballo préximamente. En 1a aplicacion 4 la ma-
rina se pueden citar los barcos de guerra japoneses, cuyas cal-
deras marchando i 20 kilogramos de presién no pesan mis que
4,5 kilogramos por caballo, 6 sea del tercio al cuario del valor
correspondients da las calderas de las locomotoras.

Se puede citar como ejemplo de la aplicacién de la caldera de
tubos de agua 4 las locomotoras el generador Robert. Este pesa
8.100 kilogramos para una potencia de 800 cabalios, 1o que da
muy cerca de 10 kilogramos por caballo. Se puede concluir que
el empleo de los tubos de agua permite reducir en un 50 por 100
el peso de la caldera de una locomotora sin que haya que pre-
ocuparse de la presién. En la actualidad se emplea vapor reca-
lentado 4 una temperatura de 320 grados, temperatura que no
alcanzard jamds la del vapor saturado 4 las més altas presiones,
que podria intentarse emplear en las locomotoras.

Tal vez podrd decirse que la introduceién general de la trac.
cién eléctrica hard inutiles estas tentativas de desarrollo de la
locomotora de vapor en el sentido de la potencia. Parece, sin
embargo, que ésta tiene todavia mucho tiempo por delante antes

de ceder el sitio & su rival y que no es superﬁuo buscar en qué
gentido puede mejorarse.—o.

DO -Gt -

LAS FUERZAS MOTORAS OEL LITORAL MEDITERRANEO

.

Estas hermosas instalaciones & las cuales ha puesto de re-
lieve el viaje emprendido por la Sociedad de Ingenieros civiles
de Francia, cuentan en la actualidad con una potencia de 56.000
caballos, 35.000 obtenidos por la energia hidroeléctrica y 21.000
por la hulla negra. :

Cuando esta gran empresa se haya extendido por toda su
red, la potencia de que dispondré se elevara a 150 000 caballos,
repartidos del modo siguiente:

CABALLOS
Hidroeléctricos | De vapor.

Departamento de los Alpes Maritimos.

Fabrica de la Mescla, sobre el Var..... 2.000 »
del Plandel VaT.....uieo0easee 5.000 »
de Patarast, sobre el Soup..... .3.000 S»
de Saint-Cézaire, sobre el

SIagNe cevesoivssansacaas 3.000 »
del Cap Martin......c...cocnee » 300
de Monte-Carlo Superior N » 900
de RiSSO0. cavviecnctaannsonnens » 4.000
de Sainte-Agathe........ec.nne » 2.000
de Mouging...ecoeveenasscns . » 600

Departamento del Var.

Fé4brica de Entraigues, sobre el Argens. :

del Brunet y de la Loubxére. aes 2.000 »
“» 1 800

Departamento de las Bocas del Rédano. .

' Fabrica de Saint-Ginlez.......cccavee. » 8.000
de Curiol..eeeveeooccnrecaces . » 400
deArlés.......~........ ....... » 4.000

Departamento de los Bajos Alpes. h

Fabrica de la Brillanne-Villeneuve sobre -

el DUrance...e.oeeseecasse.-f  14.000 »

Departamento de los Allos Alpes.

Fabrica de la Sociedad de fuerzas moto N

ras del Alto Durance........ .20.000 .

Derechos concedidos. para el estableci- oo

' miento deéveeeeeceossas ceenan 66.000 »

Potencia de vapor provista que faltains-} . o

171 13 X A e o '6.000

120.060 | 28.000

LA PRODUCGION AGRICOLA DEL MUNDO -

El Museo Comercial de Filadelfia ha hecho redactar hace
poco tiempo unos diagramas que manifiestan la manera ¢6mo se
reparte entre los diversos paises Ia produccién agricola. mun-

dial, representada por su parte mas importante, desde el punto

de vista de la alimentacién: los cereales. Creemos interesante
dar aqui, segun los periédicos americanos, la explicacién de
este diagrama.

El trigo se coloca & la cabeza de los cereales, excedlendo &
todos los otros, tanto por la cantidad como por el valor. Si se
tome la cifra media de la produccién de los Gltimos cinco aiios,

_ge halla una cantidad totalde trigode 3.160 millones de boisscauz,



