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posieién operado en el intervalo 4, es decir, por el incre-
mento muy pequefio del pardmetro. Si se simboliza el mo-
vimiento elemental del individuo por el de un punto mate-
rial en el espacio, la expresion de la cantidad elemental de
‘accion es mv >< ds, siendo ds el desplazamiento muy pe-
queflo realizado en el intervalo 4.

Pudiendo. ser mirado ds como 1gua1 4 v9, se ve que la

.cantidad elemental de accién en este intervalo, & partir del

instante #, se puede definir también, diciendo: que es el pro-
ducto de la fuerza viva del individuo en ese instante.mv® por
el tiempo muy pequefio 9; es idénticamente lo mismo. Se
llamard cantidad total de accién del individno en un trans-
curso cualquiera de tiempo 7 (desde un instante £, 4 otro t,),
cuando pasa de una posicién a 4 otra posicién 8, la suma 6
integral de las infinitas cantidades elementales de accion en-
_tre esos dos instantes; en la representacién por un punto
material se escribiria asi:

St
:f mv .ds 6 bien f mv* | dt.

So ) t

Aunque nos parece dificil adaptar 4 lo psiquico el su~
puesto en que descansa el teorema de la menor accion, di-
remos que si las fuerzas psiquicas que obran sobre un indi-
viduo fueran asimilables—por las leyes de su accién—a las
fuerzas que se consideran en los fenémenos de la Natura-
leza, como las centrales newtonianas 6, mas en general,
como las fuerzas atractivas 6 repulsivas, con intensidades
que dependen solamente de las posiciones, sin influir las
velocidades que tengan los puntos 4 que se apliquen, sé po-
dria adaptar este feorema de la menor accion al movimiento
del individuo y—prescindiendo del rigorismo infinitesimal—
enunciarlo asi:

El movimiento efectivo que un individuo realizara reco-
rriendo de un determinado modo su trayectoria (en sentido
figurado), para pasar de una posicién a (instante #,) 4 una
posicion & (instante #,) en un asunto, seria tal, por sus cam-
bios sucesivos y continuos de posicion y de velocidad, que:

La integral ¢ suma de todas sus cantidades elementales
de accién, desde el instante {, hasta el ¢,, serfa un mini-
mo (1) en el movimiento real y efectivo, con relacién 4 todos
los modos de moverse que podrian ser concebidos en otras
trayectorias para alcanzar el mismo cambio ¢ modificacién
de posicién, pasando de la primera posicion a 4 la filtima b.

O mas brevemente:

Que la cantidad total de accion de un individuo en su mo-
vimiento real y efectivo, seria un minimo con relacion d los
otros movimientos, por los cuales pudiera pasar de su prime-
ra posicion d la dltima.

Si este teorema fuera cierto para los asuntos sociales por
estar las fuerzas sociales en el caso que hemos dicho, se de-
duciria de él—como se deduce en la Mecdnica racional—una
consecuencia interesantisima, 4 saber: que si el paso de una
posicién a & otra b hubiera de hacerse necesariamente con
movimiento uniforme de una velocidad v, siempre la misma
en las diferentes trayectorias posibles, el individuo realiza-
ria ese paso en su movimiento efectivo (si las fuerzas psiqui-
cas naturales fueran como las fisicas dichas) en el menor
tiempo posible, y con el menor desarrollo posible, dentro de
sus condiciones propias individuales y de las condiciones
del medio ambiente. Efectivamente:

1.° La cantidad total de accién seria, en ese supuesto,

t

(1) Podria ser un minimo 6 un maximo. Decimos minimo, porque su-
ponemtos que en fa cuestion no sea admisible un méximo.
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‘el producto de la fuerza viva constante mv® por el tiempo to-

tal T =1, — ¢, empleado; luego su minimo corresponderia
al minimo de T, «

2.° La cantidad total de accidn seria también el produc-
to de la cantidad de movimiento mv constante por el des-
arrollo total S; luego su minimo corresponderia también al
minimo de S.

* s

OBSERVACION FINAL.—La teoria general expuesta sobre
el equilibrio y el movimiento de un individuo, asi como
también todos los teoremas que hemos enunciado y comén-
tado, son aplicables 4 lo que denominamos elemento social
en los Preliminares. Suponiamos que la coleccién de indivi-
duos que lo constituye puede ser individualizada para el es-
tudio mecdnico, de tal suerte que en cada instante pueda
cenocerse en magnitud, direccién y sentido su velocidad y
su aceleracion total. Las fuerzas que pueden actuar sobre la
coleccién de individuos—como tal coleccién habran de mi-
rarse como si actuaran ‘sobre un individuo abstracto y sim-
ple que simbolizara el elemento social. Y de esta suerte las
fuerzas pueden emanar de otros individuos y de otros ele-
mentos sociales de la misma agrupacion, y también del am-
biente 6 medio social externo en que el elemento vive. Otras
fuerzas pueden emanar de su propio interior (es decir, de
los individuos mismos que forman el elemento social), pero
desempefiando el papel de exterior, para aquel ente psigui-
co individual que sirva de simbolo abstracto al elemento
social,

(Continuard.)
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Vagones para grandes cargas. ”

1. El peso total de los vagones modernos para mer-
cancias oscila entre 25 toneladas que es el que tienen en
los ferrocarriles secundarios de la India, y 66 foneladas
que es al que han llegado en los Estados Unidos.

2. El peso sobre los carriles por eje de vagdn parado
con carga completa y repartida con igualdad, cuando la
via estd en recta y en horizontal es 6,25 y 16,5 toneladas
respectivamente.

3. Con dichas cargas las compresiones en los mufio-
nes son 3.015 y 7.780 kilogramos, la carga por centimetro
cuadrado de cojinete es 317 kilogramos, de los cuales el
20 por 100 corresponde & la influencia dela desigualdad
en la reparticion de las cargas, de las curvas, ete.

4. El didmetro de las ruedas de los vagones para car-
gas grandes varia entre limifes muy amplios, segtn se ob-
serva en el cuadro siguiente:

idmetr Carga maxi-
A nd(éh o {Di d'Jenlas [} gleﬁu%%:;%f Ca.rg;}r{g;mal
PAISES via. ruedas. |piogloanil.| Mmufones.
Metros. Metros., Toneladas.| Rildgramos.
India.coeevveenrnnnnn. 1,67 1,09 16,0 7.470
Inglaterra......... e 1,43 0,96 15,0 - .07
Africa del Sar......... 1,06 0,86 10,0 7.050
América del Norte.....| 1,43 0,84 16,5 7.700
Awmériea del Sur....... 1,67 0,84 14,0 6.470
Estados Malayos...... .| L,00 0,85 10,0 4.580
India...........ovut 1,00 0,71 8,0 3.810 -
India..ccvoveeiivnnans 0,7 0,58 6,25 3.010

(1) Notas publicadas por Herbert Kelway-Bamber en la revista
Engingering, 24 de Mayo de 1912.
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5. Hace poco tiempo se ha. propuesto la reduccion del
didmetro de las ruedas de los vagones que circulan por las
lineas de via ancha de la India, desde 1,09 & 0,93 metros; el
peso que representa dicha reduccion se emplearia en refor-
zar la caja y en aumentar la carga maxima de las mismas.

6. Los vagones que actualmente circulan por las re-
feridas lineas suman un total de £00.000 ruedas, con un au-
mento anual de 15.000, seglin se deduce de las estadisti-
cas correspondientes al periodo de diez afios que terminé
en 31 de Diciembre de 1910. '

7. Cada par de ruedas de 1,09 metros de didmetro,
con 16 toneladas de carga por eje y llantas de 127><63 mi-
limetros, pesan 930 kilogramos; las de 0,93 metros de dia-
metro con la misma carga y llantas de idénticas dimensio-
nes pesan 761 kilogramos; diferencia entre unasy otras,
169 kilogramos.

8. Con la adopcién de las ruedas de 0,93 metros de
didmetro, se reduciria en 12.675 kilogramos anualmente el
peso de los vagones, el cual podria sustituirse por carga
atil 6 podria servir para compensar el peso de los frenos
pneuméticos, automaticos; éstos se estin montando ac-
tualmente en los vagones de la linea de la India, 4 pesar
de que exigen la reduccion de la carga util.

9. Con el fin de fijar la potencia necesaria para poner
en movimiento un vagén de gran capacidad en via ancha,
se hicieron por el autor de estas.notas, mientras era Jefe
del material movil del ferrocarril del Este de la India, ex-
perimentos con vagones que tenian ruedas de diferentes
didmetros, obteniéndose los resultados que se conSIgnan
en el cuadro de la nota 15.

10. Los experimentos se hicieron con vagones de cua-
tro ruedas con llantas en buen estado; la separacion entre
ejes-era 3,35 metros.

11, Los mufiones se laminaron en frio; los cojinetes .

estaban revestidos con metal blanco; como lubrificante se
empled un aceite mineral pesado.

12. 'La via sobre la que se hicieron los experimentos
era recta y horizontal, estaba en buen estado de conserva-
¢ién, y se marcaron sobre ella varios puntos separados
3 metros.

13. El esfuerzo de traccién necesario para determinar
el movimiento se aplicé durante el tiempo que el vagén
empleaba en recorrer 3 metros, cesando entonces automa-
ticamente.

14. El movimiento del vagon continuaba durante el

tiempo y sobre las distancias que se especifican en el cua-

dro I
CUTUADROI
Entre j Longitud
. ’ i 24 total
Longitudrecorrida, Mis.| 3 | 6| 9 112{15 {18 21 |24] y |recorida
- 2% | Mis.
segs. |segs | segs|segs| segs |segs| segs.|segs| segs
Dismetro 24 12,61 46746]a6| 53{56] 70|73 30| 20
delas (O8rE2 fo-} 56 | 1931 481 48| 48| 45 |53] 6383 | £3 | 24l
ruedas: ( SR~ 28 1 110 |49 |40 |4y | 49 | 56| 66]80] 50 [ B
* 0,86 metros. (30 (100535353 6.353| 6.3[66] 100 | 258
Didmetro (241153 4646(46| 46|46 50(58! 601 257
delas !C&‘liﬁlg‘;_ 26 | 14,348 |48 |48] 48|48 48|50 63| 260
ruedas: sneludas 811405151 (51] 5151 63|73 40 258
0,94 metros. ‘(30 |12:8] 58|58 |68 5.8{68| 63|90 26 | 257
Dismetro o t2at8sleslsslss] s5l55]06)63) » 22,4
delas |C2r€8 1Y 55 | 56% | 59 509 (5,9 5959 (11,0 (40| > 221
ruedas: { ;o) g00 15,6 [ 6,1 | 6,1 8,311,366 » » » 19,5
1,09 metros. (30 136|66|66{66] 7.6]|60] » . 15,8
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15. Resistencia de los vagones.

Ensayos de rozamiento estético.

Pesa de los vagones cargados: tone-

2 24 | 26 | 28 | 30 | 32
Diametro
de las
ruedas,
M_;s.
Resistencia en kilogra- g’gz 18% %g’g H’% ﬂ’? %‘%’g
mos por tonelada.. ... 1709 9’3 94 97 9 9'9

16. En el cuadro que sigue se consigrian los tantos
por ciento de potencia adicional necesaria para poner en
movimiento los vagones con ruedas de 0,86 y 0,94 metros
con relacion & la que exigen los que tienen ruedas de 1,09
mefros.

Peso de los vagones cargados: tone-
ladas... . .. e e 24 26 28 30 32

Didmetro
de las
ruedas.

M—ts.

Potencia adicional nece-) 0,86 93] 14,3 | 18,4 | 224 | 26,4
saria para poner en
movimiento los vago-y 0,94 4,3 86| 18,4 ] 144 | 15,5
" nes, expresada en tan-
1,09 Tipo de comparacion.

to por ciento.........

.

17. La ventaja que ofrecen las ruedas de 1,09 metros
de didmetro por lo que se refiere & la potencia necesaria
para poner en movimiento los vagones es momentanea,
porque tan pronto como el aceite se reparte por la super-
ficie de los cojinetes, el coeficiente de rozamiento dismi-
nuye de valor y practicamente es el mismo para los tres
didmetros considerados.

18. Este hecho le ponen de manifiesto los ntiimeros
que figuran en la segunda columna, del cuadro I, que son
los tiempos empleados en recorrer los primeros 3 metros
con aplicaciéon continua del esfuerzo de traccién.

19. Que la accion del aceite sobre los cojinetes es
més eficaz cuando las ruedas son pequeiias que cuando
son grandes es evidente, en vista del valor de la acelera-
cién, del de la velocidad y del de la distancia recorrida
hasta que los vagones se paran por efecto del rozamiento
entre los:mufiones y los cojinetes y entre los carriles y las
llantas.

20. Un hecho interesante que ponen en evidencia los
nimeros antes consignados, es el decrecimiento gradual
del tiempo empleado en el arranque y en el recorrido de
los primeros 3 metros simultaneamente con el aumento
del esfuerzo de traccion por tonelada necesario para ven-
cer el rozamiento estético y con la reduccion del didmetro
de las ruedas.

21. Experimentos recientes sobre las resistencias que
ofrecen. al movimiento sobre vias rectas y horizontales,
vagones con cuatro ruedas y con ocho repartidas en dos
carretones con velocidades variables, dan los resultados

"que se consignan en el cuadro adjunto.
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Velocidad en kildmetros por hora..... ... 16 32 48 64

{ Vagones con

. . cuatro ruedas.| 2,07 | 2,76 | 3,70 | 4,88

Resistencias en kilo- '

Vagones con
ocho runedas
en dos carre-

tones........

gramos por tonelada.

1,85 | 2,30 | 2,93 | 3,71

22. Sise admite que el esfuerzo de tracciéon con la

velocidad de 16 kilometros por hora es el que también se
necesita para mantener el movimiento con la velocidad de
3 kilémetros por hora, es decir, cuando el rozamiento es-
tatico ha sido sustituido por el correspondiente 3 una ve-
locidad pequefia, los coeficientes de rozamiento tienen
los valores siguientes: -

Teso total de los vagones,
Didmetro —
de las Toneladas.
ruedas. [—
T Mis. 24 26 28 30 32
. . ,86 10,1 0,1 09,0112 | 0,0117 | 0,0123
Coelicientes de) ploa | 0.0095 | 0.1 0.0107 | 0,0109 | 0,011
TOZAMISING - . -« | 1 99 10,0091 | 0,0092 | 0,0095 | 0,0095 | 0,0097
|
VELOCIDAD
Clase —
Kildmelros por hora.
del
vagén. 3 16 32 48 64
Coeficiente de ro- |4 ruedas| 0,002 | 0,002 |0,0026 {0,0036 | 0,0048
zamiento......|g yadagl 0,0018 | 0,0018 | 0,0022 | 0,0029 | 0,0007
|
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23. El valor totaldel rozamiento estitico de un tren
no es el que tiene que vencer la locomotora, porque los
vagones, por regla general, se ponen en marcha sucesiva-
mente uno por uno. , ‘

4. La diferencia entre los esfuerzos de traccién co-
rrespondientes & las ruedag de pequefio y de gran didme-

‘tro es de poca. importancia, mientras que el aumento de

capacidad de los vagones sin modificar su peso puede re-
presentar sumas imporfantes; en los ferrocarriles de via
ancha de la India representaria de cinco & siete y medio
millones de francos por afio, en el caso de que los vago-
nes circularan siempre con la carga maxima.

25. - Por otra parte, la economia que se obtendria en
la adquisicién de 15.000 ruedas anuales, prescindiendo de
la correspondiente & la traccidn, seria de unos 500.000
francos. '

26. En los ferrocarriles de los Estados Unidos, donde
los trenes son de gran longitud y peso, asi como en los
del Africa del Sur, aun con rampas fuertes y curvas de
radio pequefio, los didmetros de las ruedas tipos son 0,84
y 0,86 metros, respectivamente, para los vagones de mer-
cancias; los diametros de las ruedas de los coches para

-viajeros son inferiores 4 0,96 metros en todo el mundo, ex-

cepto en Inglaterra y en la India, donde es 1,09 metros.

Q

‘Revista de [as principales publicaciones téonicas.

Regulador exterior para locomeotloras,

La préctica corriente de colocar el regulador de la locomoto-
ra en la ctpula, con la varilla y las palancas de maniobra en
el interior del cuerpo cilindrico, presenta inconvenientes bien

L

de la caldera es una innovacidn radical en la construceidn de las-
locomotoras. Una disposicién de este género ha sido inventada, .
y ha obtenido la patente, por M. W. L. Buck, Ingeniero jefe de
traccién del «Atchison, Topeca and Santa Fe Railway»; la re-
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Fig. 1.*

Correspondencia de los términos ingleses: Front tube sheet=Placa tubular anterior.—Reach

rod=DBarra de elevaciéon.—Reverse lever=Palanca de cambio de marcha.—Superheater=Re-

calentador.—Throttle lever=Palanca del regulador.—Throttle valve=Regulador.—Throttle

valve bell crank=Xscuadra de gobierne del regulador.—Throttle valve reach rod=Varilla de

gobierno del regulador.—Top of frame=Encima del larguero.—Valve lift 1!/, “=RElevacion de
la valvula 88 milimetros.

conocidus, desde el punto de vista del acceso para la regulacién
y reparaciones. Sin embargo, esta disposicidn se emplea de un

modo general, asi es que un regulador colocado en el exterior:

producimos aqui segun el Bulletin de U Association duw Ocmy
international des Chemins de fer, de Marzo, que lo toma de
Engineering News. ' -




