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ANO XLIX. ” MADRID.—OCTUBRE DE 1894.

{ NUM. X.

Sumazrio. = ki fusil Mauser espaiiol, por el coronel D. José de La Fuente. Con una ldmina. (Se continuara). —
Turbinas de vapor, por el comandante D. Jacobo Garcia Roure, Con dos laminas. — El material de puentes modelo
Danés reglamentario, en las maniobras del 5.9 Cuerpo de Ejército, verificadas en Junio de 1894. — Las traviesas metdlicas,
por el capitén D. Manuel Ruiz Monlleé. Con una lamina, — Revista militar, — Cronica cientifica.— Bibliogrofia,

. —Sumarios.
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0s progresos realizados
en las armas portatiles de
fuego durante los ultimos
doce afios, fruto de prolijos
estudios, han despertado el
interés en todas las naciones, aun en
aquellas que, como Espafia, no abri-
gan el temor de verse envueltas en las
complicaciones que muchos temen en
el centro de Europa; y por mds que
no se vislumbrara, ni hoy se prevea,
ningun conflicto en el que pudiéra-

mos tener que intervenir, la Real or-.

den de 31 de marzo de 1888, crean-
do una Comisién especial en la que
tuvieran representacién todas las ar-
mas, inclusa la marina, para estudiar
y proponer un fusil que estuviese por

e

lo menos 4 la altura de los existentes
en otros paises, vino & satisfacer los
deseos del ejército, que no podia ver
con indiferencia nuestra situacién y
atraso relativo en lo que al armamento
se refiere.

Confiriése la presidencia al general
Echaluce, cuyo nombramiento no po-
dia ser mas acertado, pues 4 su gran
competencia en el asunto une excep-
cionales condiciones de asiduidad y ob-
servacion. Los nombres de Verdes, Olle-
ro, Gallardo, Montaut y Vargas, de ar-
tilleria é infanteria, asi como los de
Cifuentes, Sandoval, Quintano, de ar-
tilleria de la armada, y algunos del
cuerpo general, eran una garantia de
que el estudio que 4 la Comisién se en-
comendaba habia de realizarse inteli-
gentemente y que con la ayuda de los
demds vocales se llegaria 4 proponer
un arma que respondiese 4 lo que la
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opinién exigia y que reuniera condicio-
nes, sind mejores, 4 lo menos iguales &
las de las més acreditadas.

Si la Comisiéon hubiese atendido &
las noticias de inventores y de publica-
clones mas 0 menos autorizadas, el pro-
blema tal vez se hubiera resuelto satis-
factoriamente; pero a fin de evitar pre-
juicios, basados en opiniones interesa-
das la mayor parte de las veces, adop-
t6 el camino mas prudente, no sdélo de
estudiar por si misma todos los modelos
que son hoy reglamentarios en todas
las naciones, sino de abrir un concur-
so para que todos los fabricantes ¢ in-
ventores, tanto nacionales como extran-
jeros, pudiesen presentar sus modelos
para proceder después & un detenido
estudio experimental de cada uno de
ellos.

Para que ese estudio fuese completo
y ordenado, formulé un programa de
experiéncias muy detallado, y después
de ensayarlos con arreglo & ese progra-
ma, propusose hacer una clasificacién,
segregando aquellos tipos que resul-
tasen deficientes respecto 4 los demds,
para de este modo, por una exclusién
Justificada por la experiencia, deter-
minar el tipo de arma mas conveniente.

Figuraba también en el programa el
estudio de la transformacién de nuestro
fusil Remington para reducir su cali-
bre y ver si era posible aprovechar los
existentes en los parques.

Por lo que se acaba de exponer, se
deduce el trabajo que tenia que desarro-
llar la Comisidn para llegar 4 determi-
nar el arma mas conveniente, trabajo
que se hizo mas complejo con la inven-
cién de las pdlvoras comprimidas y las
denominadas sin humo, cuyas condi-
ciones son tan distintas de las anterior-
mente usadas, que bien puede decirse

que hubo que empezar de nuevo el es-
tudio, toda vez que algunas armas que
parecian reunir las condiciones que se
deseaba, fueron desechadas por no ser
aplicables en ellas las nuevas pélvoras.

Iniciados los trabajos, y aprovechan-
do lo hecho por la Escuela central de
tiro de Toledo, asi como porla Comisién
de experiencias de artilleria, se pidie-
ron y se recogieron después de muchas
gestiones oficiales y particulares, todos
los modelos de las armas reglamenta-
rias en las diferentes naciones. Fueron
examinados y experimentados cincuen-
ta y siete modelos distintos, incluyendo
en este numero los presentados por los
fabricantes é inventores, diferentes de
los que tienen adoptados los ejércitos
europeos.

Los ensayos y estudios de cada arma
se verificaron en el orden siguiente: -

1.° Exdmen detenido de su estruc-
tura, modo de funcionar el mecanismo,
solidez del conjunto, enumeracion de
las diferentes piezas, clase y disposicién
del alza y clase de bayoneta.

2.° Medicién de la longitud del ar-
ma, de la del caiidn, del calibre, determi-
nacién de la situacién del centro de gra-
vedad, peso con y sin bayoneta, nime-
ro y dimensiones de las rayas, paso de
hélice y dimensiones de la recamara.

3.° Medicidn de velocidades, de pre-
siones, velocidad de retroceso y angu-
los de vibracién.

4.° Tiro de precisién a diferentes
distancias.

5.° Comparacién de cartuchos.

6.° Reconocimientos, medidas y pe-
sos de las cargas y balas.

Después de numerosas experiencias
con las nuevas pélvoras sin humo, y en
vista de los datos adquiridos, se resol-
vi6 adoptarlas, aunque ’sin fijar cudl ha-
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‘bia de ser la que en definitiva se decla-
rase reglamentaria; pero como quiera
que se reconocieron condiciones espe-
ciales que las hacian superiores 4 las
negras y pardas comprimidas é en gra-
no, se considerd indispensable su em-
pleo como pié forzado para la ulterior
resolucidn.

Las circunstancias de no ensuciar el
cafidn, de imprimir grandes velocidades
por su influencia con muy reducido vo-
limen, de producir una regularidad
verdaderamente notable en las velocida-
des y presiones y de no producir humo
ni corroer el dnima, fueron otras tantas
razones para adoptarlas en el curso de
las experiencias, con tanto mas motivo
cuanto que en Francia, Alemania, Aus-
tria, Italia y otros paises las habian
declarado reglamentarias en sus ejér-
citos.

Si 4 lo expuesto se ailade que & con-
secuencia del poco volumen y peso de
la carga, las dimensiones y peso del car-
tucho son mucho menores, lo cual per-
mite aumentar la dotacion de municio-
nes ¢ aliviar al soldado si se conserva
la que hoy es reglamentaria, resulta
completamente justificada la adopeién
de las pélvoras sin humo.

Como resultado de las experiencias
comparativas hechas con todos los mo-
delos conocidos y ajustadas al progra-
ma, se reconocié que el arma con que
debia dotarse al ejército debia ser de
calibre reducido y de repeticidn, y que
en ella debia emplearse la pélvora sin
humo.

La eleccidn del calibre se considerd
desde luego como lo més interesante,
pues una vez adoptado el sistema de
repeticion era fdcil elegir entre los mu-
chos modelos de diferentes proceden-
cias; pero para fijar el calibre mds con-

veniente, el estudio tenia que ser muy
minucioso y detenido, por lo mismo que
se trataba de comparar resultados con
proyectiles que difieren muy poco, y

“otro tanto sucedia con el rayado de los

cafiones, sin tener en cuenta las de-
mas condiciones que debia reunir el
arma.

Como resultado de estos estudios, se
vié que tanto en las condiciones ba-
listicas como en las demds del arma,
ninguna las tenia mejores que el fu-
sil Mauser de 7,66 milimetros de ca-
libre, y asi lo manifesté la Comisidn,
proponiendo un ensayo en grande es-
cala para ver si en manos del soldado
y sometido & pruebas violentas pare-
cidas & las que en campafia pueden
presentarse, los resultados correspon-
dian & los que en las experiencias se
habian alcanzado.

El regimiento de infanteria de Sabo-
ya y el batallén de cazadores de Puerto-
Rico fueron los designados para el en-
sayo. Entregaronse 4 ambos cuerpos
633 armas, con las que se hicieron unos
420.000 disparos, que dan un promedio
por arma de 695, con sujecién 4 un pro-
grama en el que se habia cuidado de
que figuraran todos los ejercicios, des-
de el tiro individual lento y rapido has-
ta el colectivo en ambas condiciones y
4 diferentes distancias contra blancos
de todo género.

Los resultados fueron excelentes, y
no es, entre ellos, el menos digno de
mencién la rapidez con que el soldado
llegé 4 manejar el arma y sacar de ella
un partido que no se podia esperar en
tan poco tiempo.

Los desperfectos fueron insignifican-
tes en numero y en importancia, pues
sélo tres armas se inutilizaron y por
causas independientes del sistema: dos

-
.
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de ellas se rompieron por haber hecho
un disparo estando atorada una bala en
el cafidn y 4 pesar de la enorme presidn
que desarrollaron los gases por esta
circunstancia, ninguno de los cafiones
reventd y sélo pudo observarse en uno
de ellos una pequeifiisima dilatacion y
en el otro una ligera torsién. Lios me-
canismos de ambos fusiles soportaron
los efectos de la presion sin grandes de-
terioros, puesto que pudieron aprove-
charse los cerrojos aplicandolos 4 otras
armas, con las que se hizo fuego sin el
menor entorpecimiento. Esta prueba
inesperada y tan violenta vino & de-
mostrar la solidez del arma y las bue-
nas condiciones del mecanismo de cie-
rre. Se puede afirmar que pocas 6 nin-
guna otra hubieran soportado tan vio-
lentos esfuerzos sin haberse destruido
por completo y ocasionado graves le-
siones al tirador.

El tercer fusil inutilizado lo fué por
un proyectil de otra arma, que ocasiond
la rotura de la caja y deterioros en el
cafién, pero esto en nada puede rela-
cionarse con las condiciones del arma.

Se notaron' entorpecimientos en el
funcionamiento de algunas piezas, pero
se reconocid, desde luego, que esos in-
significantes defectos eran de muy fi-
cil correccién y como consecuencia se
propusieron doce modificaciones, que en
nada afectan al sistema y que fueron
aceptadas por el inventor, quien reco-
nocié la conveniencia de ellas.

Aun cuando las experiencias hechas
parecian suficientes para apreciar las
condiciones de este fusil, se creyd con-
veniente, sin embargo, someterlo 4 una
nueva prueba de resistencia para juz-
gar del efecto que produciria un tiro
continuado. Con uno de ellos se hicieron
diez mil disparos, midiendo al terminar

cada 100 las dimensiones de la recama-
ra y las velocidades del proyectil. El
tiro se hacia con toda la rapidez posi-
ble, llegando algunas veces a4 25 dispa-
ros por minuto, lo cual originaba una
elevacion de temperatura considerable,
que hacia preciso suspender el fuego a
los 80 ¢ 100 disparos para evitar que-
maduras en las manos del tirador; y 4 fin
de aquilatar aun mas las condiciones
del arma, se enfriaba el caiién vertiendo
en el anima un chorro de agua fria, ro-
ciando ademas la parte exterior, y se
volvia 4 continuar el fuego hasta dis-
parar los 10.000 cartuchos.

Ninguna alteracion se observo en las
velocidades ni en el funcionamiento del
mecanismo, y cuando terminada la ex-
periencia se hicieron las ultimas medi-
ciones, solo se noté un ligero desgaste
en el cafion, que no llegé & cenco centé-
sumas de malimetro, quedando el arma
en perfecto estado de servicio.

Como quiera que el fusil sometido 4
esta prueba no era de construccion es-
pecial, sino que se tom¢ al azar entre
los 1200 adquiridos, y teniendo en cuen-
ta los ensayos hechos con otros, tanto
por la Comision como por los cuerpos
de infanteria, se creyé llegado el caso
de proponer este arma como tipo regla-
mentario, por considerarla superior en
todo 4 los demas modelos conocidos, y &
consecuencia de esta propuesta se dic-
t6 el Real decreto de 30 de noviembre
de 1892, que asi lo declaraba.

Aun cuando los resultados del fusil
de 7,65 fueron satisfactorios, las noti-
cias que se tenian de los obtenidos con
armas de calibres inferiores, indujeron
4 ensayar los de 6!/, y 7 milimetros.

Las velocidades con estas nuevas ar-
mas resultaron anumentadas, pero esto se
conseguia & expensas de presiones mu-
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chomayores, especialmente en elde 6 !/,
milimetros, y aun cuando los cailones
y el mecanismo nada sufrieron en las
muchas pruebas verificadas, no se esti-
mé prudente proponer la reduccién &
este ultimo calibre, por considerar que
el aumento de algunos metros en la ve-
locidad del proyectil, no compensaba el
inconveniente de una rapida destruc-
cién del arma.

El calibre de 7 milimetros, si bien pro-
duce mayores presiones que el de 7,65,
es, sin embargo, aceptable y proporcio-
na un aumento de velocidad importan-
te, una trayectoria mas rasante y, cu-
mo consecuencia, mayor espacio batido.
Con él se logra ademas una reduccidn
en el peso de las municiones que, dado
el gran numero de cartuchos con que
hoy se dota al soldado, no es cantidad
despreciable.

Coincidiendo con esta importante re-
forma, se hicieron algunas en el meca-
nismo, que aunque de poca entidad al
parecer, tienen suma importancia, pues-
to que al propio tiempo que se robus-
tecen algunas piezas se simplifica el
juego de otras, todo sin alterar el sis-
tema, cuya sencillez y perfeccidn bien
puede asegurarse que son superiores &
las de cualquiera otra arma de las co-
nocidas hasta el dia.

Se declaré reglamentario este fusil
por Real orden de 7 de diciembre de
1893, con el nombre de Fusil Mauser
Espaiiol, modelo 1893.

tk*si:

En la descripcidn del fusil se detalla-
ran primero los diferentes elementos de
que consta cada pieza, agrupdndolos
después y examinando sumodo de fun-

cionar con relacién 4 los demés con
quienes estén ligados, bien sea por unién

6 ajuste directo, 6 por simple contacto.

Para mejor inteligencia se denomi-
nard parte anterior 6 posterior de una
pieza, la que ‘esté mds préxima & la
boca del cafién 6 4 la culata respectiva-
mente, y costado derecho 6 izquierdo,
segun la situacién que tenga la parte
que se describa, suponiendo la pieza
colocada en su sitio y mirando el arma
en la posicion de apuntar. Analoga-
mente se llamara parte superior ¢ in-
ferior, segiin se trate de la mds préxi-
ma al cafidn 6 4 la caja.

CaRon.—Le constituye una barra de
acero cuyo contorno exterior estd for-
mado de seis superficies cilindricas
(fig. 1): la primera fg, terrajada, con-
tiene la rosca con que se atornilla a]
cajon del mecanismo; la segunda g a, de
mayor didmetro, sirve de tope para que
no se corra la rosca, y en ella esta tra-
zada una linea de fé para el ajuste; la
tercera a b, de didinetro préximamente
igual 4 la fg; la cuarta b ¢, de menor
didmetro, unida por una superficie ¢6-
nica & la quinta c¢d; y por iltimo, la
sexta d e, extremo del caifion.

En la parte fb estd fresada la recé-
mara, y el resto barrenado y rayado
para obtener el didmetro de 7 milime-
tros en los cuatro salientes que separan
las rayas.

Teniendo que soportar presiones bas-
tante fuertes y quedar ademds sometido
4 un rozamiento considerable por la
envuelta de los proyectiles, requiere su
fabricacién grande esmero y que la
materia sea muy homogénea.

Aun cuando agena & la descripcién
del arma, parece oportuno dar una li-
gera idea de los procedimientos que se
emplean para la fabricacién y prueba
de cafiones.

Las barras en su estado primitivo
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afectan la forma cilindrica, y una vez
hecha la primera seleccién, y para dar-
les la homogeneidad que ademés de me-
Jorar sus condiciones de resistencia ha
de facilitar el trabajo de barrenado,
rayado y pulimento del anima, se las
somete al procedimiento conocido con
el nombre de Marcotty.

Consiste éste en hacer pasar las ba-
rras, calentadas al rojo, por un lamina-
dor especial que consta de dos cilindros
de acero, de los que uno tiene lisa su
superficie mientras que el otro la tiene
entallada, como se indica en la figura X,
resultando compuesta de dos troncos
de cono abcd y fbce, unidos por sus
bases menores y cuyas generatrices for-
man un angulo de 90° y dos cilindros
madiyfglequetienen por bases las
mayores de los conos truncados.

El resultado de la compresidn es el
de producir, aparte del alargamiento
de la barra, el cambio de la seccidn rec-
ta, que por pases sucesivos se transfor-
ma de circular en octogonal, verifican-
dose los esfuerzos en el sentido que in-
dican las flechas, que, como se ve, se
se dirijen hacia el centro y son norma-
les & las superficies compresoras. De
-aqui resulta una agrupacion de molé-
culas mds simétrica con respecto al eje
de la barra que por los procedimientos
ordinarios de laminado, toda vez que
las ocho superficies que constituyen el
‘prisma se someten & esfuerzos ignales
y en el mismo sentido.

Los ensayos & que se han sometido
las barras han demostrado la bondad
del procedimiento, y & continuacién se
‘indican los resultados comparativos en-
‘tre las mejores barras de acero Krupp
y las sometidas al procedimiento Mar-
cotty, procedentes de la misma fabrica:

NUM. X
Barra Barra
Krupp. Marcotty.
Limite de elasticidad,
kg. pormm?. . .. 398 524629
Alargamiento, por?/,. 17,9 10412
Limite de rotura, kg.
pormm? .. . ... 693 754846

En cuanto & la homogeneidad, se ha
observado que se trabajan mucho me-
jor las barras Marcotty que todas las
empleadas hasta el dia.

Verificados los reconocimientos y en-
sayos de las barras, ademds de un and-
lisis quimico en cierto niumero de ellas
tomadas de cada lote, se fabrican otros
tantos cafiones, los cuales se someten &
pruebas de fuego con cargas de polvo-
ra, muy viva, que producen presiones
de 5500 atmdsferas como minimo, y
para que se consideren de recibo es
preciso que la maxima dilatacién del
didmetro interior no exceda de cinco
centésimas de milimetro, pues en caso
de ser mayor se rechaza todo el lote de
mil barras de donde se sacaron las so-
metidas & ensayo.

Terminado el fusil se someten los
caflones & una nueva prueba, haciendo
disparos con cargas que produzcan 4000
atmosferas de presidn, y se rechazan
aquellos cuyas deformaciones exceden
de los limites antes indicados. Se veri-
fican, por ultimo, experiencias de tiro
de precision & determinadas distancias
con el cartucho reglamentario.

Arza (figuras 2, 3, 4,5, 6 y A).—
Consta de las piezas siguientes:

Pie, chapa, muelle, corredera, diente
con su muelle, tope de la corredera y
tornillos de sujecién.

El pie lo constituye un tubo de acero
w b (figuras 2 y A) que en un extremo
tiene unos apéndices salientes ¢ d, entre
los que se aloja la parte inferior m n de
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la chapa, que se sujeta por medio de un
pasador alrededor del que gira aquélla,
y que permite levantarla 6 acostarla
sobre el caiién, segun convenga.

La chapa (fig. 3), idéntica en forma
4 la del fusil Remington, aunque de ma-
yores dimensiones, estd vaciada en su
parte central y la graduacion de las al-
turas marcada en los montantes de 100
en 100 metros, 4 partir de 400 has-
ta 2000.

El muelle del alza (fig. 4) esta for-
mado de una ldmina de acero que tie-
ne en uno de sus extremos un saliente p
v 4 su inmediacion un taladro o por el
que pasa el tornillo con que se sujeta
al caiién, sirviendo, al propio tiempo,
para fijar el pie del alza y evitar su
giro.

En la seccion e f puede verse que en
la parte superior del apéndice p existe
una ranura 7, cuyo objeto es sujetar la
chapa del alza cuando estd acostada
sobre el cafidn, lo cual se consigue ade-
lantando la corredera hasta que los
bordes mn’ de la abertura encajen en
las ranuras r, que por su forma impiden
que pueda levantarse aquélla mientras
no se haga retroceder la corredera.

La corredera (fig. 5) es una chapa |

cuya forma indican claramente las pro-
yecciones y que puede deslizarse 4 lo
largo de los montantes que se alojan
en los huecos @ y 0, pero se diferencia
de la empleadsa en otras armas en que
no oprime los montantes sino que res-
bala con facilidad, siendo preciso, para
fijarla en sus diferentes posiciones, el
diente de la corredera, representado en
la figura 6, y cuyo extremo e se aloja
en el rebajo d de dicha corredera.
Esta pieza puede girar alrededor del
punto o, y el saliente m se aloja en las
entalladuras » (fig. 3), que tiene la cha-

pa del alza en los cantos de los montan-
tes, bastando una ligera presién sobre
la cabeza S (figuras 6 y A) para que
se zafe de las entalladuras el extremo m
y pueda moverse la corredera segin
lo requieran las variaciones de las al-
turas‘que haya que fijar para el tiro.

Determinada la altura conveniente
por la indicacién del nimero de la cha-
pa, se suelta la cabeza del diente, el
que obligado por un pequefio muelle
espiral, viene & encajar en la ranura
y queda fijo, sin que las vibraciones
producidas por los disparos puedan va-
riar la posicién de la corredera, como
sucede frecuentemente con las que se
sujetan por presién.

El tope de la corredera es un peque-
fio tornillo colocado en K (figuras3y 4)
sobre el montante derecho, cuyo objeto
es impedir que aquélla pueda rebasar
el extremo de la chapa y desprenderse.

El tubo que constituye el pie del alza
estd colocado, en caliente, en el caiién,
soldado y sujeto ademds con el mismo
tornillo que fija el muelle del alza,
cuyo extremo entra en un pequeiio re-
bajo hecho en el cafién en el sitio co-
rrespondiente.

AraraTo DE CIERRE (figuras 7, B, 7’).
—Consta de siete piezas y estd repre-
sentado, en conjunto, en la figura B,
pero en ella sélo pueden verse cinco
por estar las otras dos (percutor y
muelle) alojadas en el interior del cilin-
dro m. -

Las siete piezas son:

1.*  Cerrojo, m.

2. Extractor, s.

3.* Percutor.

4." Cabeza del percutor, ¢,

5. Muelle espiral.

6.* Seguro, .

7.* Portaseguro, I,
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Todas estas piezas pueden despren- | produzcan en sentido del eje cuando el

derse con suma facilidad sin tener que
emplear ninguna herramienta, con lo
que, 4 la vez que se facilita el recono-
cimiento, se evita el deterioro que oca-
siona siempre el uso de desarmadores,
de cualquiera clase que sean.

Aun cuando el anillo ¢ en que se en-
gancha el extractor constituye otra
pieza separada, no se incluye en la
anterior relacién por no poderse des-
prender del cuerpo del cerrojo.

Cerroyo (figuras 7, B y 7').—Esta
formado de un cilindro hueco m, de
acero, con un mango %, terminado
en una esfera, por medio del cual se
verifica el movimiento combinado de
rotacién y traslacion necesario para la
carga y descarga. La cavidad interior
tiene diferentes didmetros, como puede
verse en la figura 7, ajustdndose 4 los
correspondientes del percutor y su
muelle, que se alojan en el interior del
cilindro, reduciéndose el taladro, en la
parte anterior, & lo puramente preciso
para dar paso al punzén que debe he-
rir el cebo del cartucho.

Termina el cilindro, por su parte an-
terior, en un plano normal & las gene-
ratrices, sobre el cual viene & apoyarse
el culote del cartucho, y para fijar la
posicién de éste existe un resalto 2z que
circunda la mitad proximamente de la
circunferencia de dicho plano.

En el mismo extremo anterior, y so-
bre la superficie cilindrica, existen dos
salientes 6 tetones, cuyo objeto, al alo-
jarse en la cavidad que existe en el ca-
jon del mecanismo, es evitar que el ce-
rrojo pueda retroceder por las presio-
nes de los gases que se desarrollan al
inflamarse la carga, constituyendo los
apoyos de la pieza que nos ocupa des-
tinados & soportar los esfuerzos que se

cerrojo esté en la posicién que precede
al disparo. Uno de estos tetones estd
rasgado en toda su longitud, como pue-
de verse en x, mientras que el otro es
entero.

A unos tres centimetros del extremo
anterior existe un rebajo ab en todo
el contorno de la superficie cilindrica,
en el que va colocado un anillo ¢ que
puede girar libremente, formado. por
una lamina de acero convenientemente
encorvada y ajustada para que enrase
con la superficie del cuerpo del cerrojo,
teniendo sus extremos salientes y sepa-
rados, en los cuales se engancha el ex-
tractor. A. la inmediacién del mismo
extremo anterior y contorneando parte
del cilindro, existe una ranura d, en la
que se aloja un saliente que en su ca-
beza lleva el extractor, con lo cual y
con el enganche del anillo, queda éste
perfectamente sujeto.

En la superficie cilindrica y en la
parte opuesta al mango, existen un re-
bajo e y otro f, de menores dimensiones,
situado 4 90° del anterior; cuyo objeto
se indicara después.

Por ultimo, en el extremo posterior
hay dos entalladuras g y & abiertas en
el canto, de distinta forma y profundi-
dad, y un pequefio rebajo ¢ sobre la su-
perficie cilindrica que llega hasta el
borde (fig. 7).

Exrtracror (fig. 8).—Las figuras 8 y
B representan esta pieza, en la que pue-
de verse la cavidad a b en que se alojan
los extremos salientes del anillo que
lleva el cerrojo. Es mds ancha en la
parte @ que en la b, de suerte que una
vez introducidos los dientes del anillo
en &, basta mover longitudinalmente el
extractor para que corriéndose & lo lar-
go de dicha cavidad y al entrar en su
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parte mas estrecha b, sufra dicho anillo
un esfuerzo que tiende & cerrarlo, que-
dando asi sujeto el extractor en sentido
transversal, y contribuye & fijarlo tam-
bién el esfuerzo de flexién de esta pieza
al apoyarse sobre las generatrices del
cilindro, por razén de la ligera curva-
tura que afecta en el sentido longitu-
dinal.

Todo esto, sin embargo, no seria su-
ficiente para evitar el resbalamiento en
sentido longitudinal y para que esto no
suceda existe la pestafia ¢, que se aloja
en la ranura d de la cabeza del cerrojo,
de que antes se ha hecho mencién (fi-
gura 7).

Por encima de esa pestafia 6 reborde
estd la ufia u, cuyo plano inferior dista
del de la cabeza del cerrojo lo suficien-
te para que en ese intervalo quepa la
base del culote del cartucho, mientras
que el canto curvo encaja en la gargan-
ta del mismo, contribuyendo por su
forma & centrarlo y sujetarlo, no aban-
dondndolo hasta que se verifica la ex-
pulsion, bien sea del cartucho entero,
cuando se descarga el arma, ¢ de la
vaina vacia, una vez hecho el disparo.

Prrouror.—Las figuras 9 y B dan
clara idea de la forma de esta pieza. El
reborde ¢ tiene por objeto contener el
muelle espiral que envuelve la parte
ab, y sobre él reacciona éste al disten-
derse en el momento del disparo.

En el extremo opuesto al punzén
existen unas entalladuras en las que
se engancha la cabeza del percutor;
sistema analogo al conocido con el
nombre de rosca partida, por més que
en el presente caso las superficies de
apoyo no son helizoidales, sino que
las constituyen planos normales al eje.
Para que el enganche pueda verificarse
se ha rebajado la superficie cilindrica

del cuerpo del percutor en la parte b c,
resultando- dos planos paralelos, que
prolongados hasta el extremo posterior
cortan los salientes sss en que se en-
gancha la cabeza de aquel.

CaBEzA DEL PERCUTOR (fig. 10).—Es-
té& formada de un cilindro ¢, con un
apéndice ¢ diente d, constituyendo una
sola pieza. El cilindro estd taladrado
en toda su longitud, pero la abertura
inmediata al diente es de mayores di-
mensiones y de forma distinta que la
del extremo opuesto, que es circular.
La primera tiene la misma forma que
la seccidn transversal del percutor en
la parte en que se encuentran los sa-
lientes s s s (fig. 9) que sirven de en-
ganche, y esta fresada, de suerte que en
su interior existen las cavidades zz 2
en que se alojan aquellos.

Con esta sencilla disposicidn, nada
mas facil que ajustar ambas piezas. Bas-
ta introducir el percutor por la aber-
tura mayor y hacer girar la cabeza del
mismo 90° para que queden unidas,
contribuyendo & mantener su posicion
relativa, el esfuerzo del muelle espiral,
cuyos extremos se apoyan en el resal-
to a (fig. 9) del percutor y en el canto
r 0 de la cabeza del mismo.

El diente, en su parte mds saliente,
tiene un pequefio rebajo, en el que se
encuentra la superficie helizoidal a b,
que, en determinadas posiciones, ha de
estar en contacto con las entalladuras
gy I (ig 7) hechas en el extremo pos-
terior del cerrojo.

MueLLe EspiraL (fig 11).—Ninguna
descripcidn necesita esta pieza, ouya.
longitud y grueso del alambre de que
estd formada, estédn calculados para que
teniendo suficiente fuerza para impul-
sar al percutor y hacer detonar el ceba
del cartuchom, no presente, sin embars
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go, exagerada resistencia para el ma-
nejo del aparato de cierre.

Sudiametrointerior es el conveniente
para que pueda penetrar holgadamente
el percutor, y el exterior esigual al del
resalto a (fig. 9) para que & su vez pue-
da entrar en la cavidad del cerrojo en
donde ha de funcionar.

Porraseauro (figuras 12 y C.)—Es-
téa formado por un cuerpo cilindrico,
rasgado longitudinalmente en la parte
inferior y que termina en la anterior
por unas aletas a b, cuya forma indican
las figuras 12 y C, y por un tubo ¢, te-
rrajado para atornillarlo en el cuerpo
del cerrojo.

Dentro del primer cilindro resbala la
cabeza del percutor, y el diente de ésta
lo verifica & lo largo de la ranura cd.
E] percutor penetra en el tubo ¢, cuya
" abertura interior tiene forma idéntica
4 la seccidn recta del extremo posterior
de aquél y puede también moverse en
sentido del eje cuando es arrastrado por
la cabeza.

Formando cuerpo con el cilindro in-
dicado, y en su parte superior, existe
otro de menor didmetro, ¢, taladrado en
toda su longitud, y que tiene en su ex-
tremo posterior otro de mayor didme-
tro exterior g, cortado en 7. En el inte-
rior del primero, ¢, se aloja el eje del
seguro, y el segundo le sirve de guia;
la escotadura kb tiene por objeto permi-
tir la colocacion del seguro. '

Las aletas a b se apoyan en el cajén
del mecanismo, impidiendo que el por-
taseguro pueda destornillarse y entor-
pecer el movimiento del cerrojo, sien-
do, por tanto, preciso retirar éste para
que pueda desprenderse.

Ya se ha dicho que la forma de la
abertura o es semejante & la del extre-
‘o del percutor en que se encaja su

cabeza; y al hacerlo en esta forma, que
en nada entorpece el movimiento de
traslacion, se ha tenido en cuenta que
era preciso evitar el de rotacién para
poder fijar la cabeza, pues de ser dicha
abertura de seccidn circular, aparte de
hacer mas dificil el engarce de la cabe-
za, que, como se ha dicho, hay que ha-
cer girar 90° obligaria a tener que su-
jetar el percutor, y pudiera ocurrir ade-
mds que, durante el fuego, éste se des-
prendiese de su cabeza y el aparato de
cierre no pudiese funcionart.

La cavidad mn es cilindrica y su
didmetro poco mayor que el del cuerpo
del cerrojo, con lo cual puede alojarse
en dicha cavidad el extremo posterior
de éste, quedando cubiertas por el por-
taseguro las entalladuras que se han
citado al describir dicha pieza, lo que
ofrece dos ventajas: impedir que pene-
tren en dichas entalladuras cuerpos ex-
trafios, y preservarlas de golpes que, al
producir rebabas, pudieran entorpecer
el juego de las piezas que estén en con-
tacto con ellas.

Por ultimo, en la parte superior existe
una ranura r s, cuyo objeto es permitir
el juego del seguro cuando éste gire al-
rededor de su eje, y de su necesidad po-
dra formarse juicio al describir el seguro.

Seeuro (fig. 13).—La cabeza ¢ de
esta pieza es prismitica, con sus aristas
redondeadas, prolongada una de sus ca-
ras menores ¢ ¢'; y normalmente a ésta
y en su extremo ¢ estd el vdstago s.

Las dos caras mayores de la parte
prismatica tienen su superficie labrada
para que la aspereza de la picadura evi-
te el resbalamiento de los dedos al ma-
nejar el seguro. En una de las caras
menores existe la escotadura o, en la
que encaja el saliente g (fig. 12), mien-
tras el vastago s penetra en el interior
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del cilindro e. El grueso de dichas caras’
menores es tal que pueden pasar por I,
de suerte que para montar el seguro
basta introducir el véstago s en el ci-
lindro e, cuidando de colocar la cabeza
acostada allado derecho para que pue-
da entrar la cabeza por h, y una vez
encajada se hace girar el seguro hacia
la izquierda, con lo que quedard sujeto
por el saliente g (fig. 12}, que se habrs
alojado en la escotadura o (fig. 13).
Normalmente al eje de s hay una aran-
dela m »’, en cuya cara posterior ests
rebajada la superficie en mn y m' n’,
teniendo los arcos de circulomgn y
m’ ¢’ n’ el mismo radio que el de la ca-
beza del percutor. En esos rebajos se
apoya el canto anterior de dicha cabeza
en dos de las tres posiciones que puede
tomar el seguro cuando el arma estd
preparada para el disparo.

La arandela m n’ estd cortada en la
parte /. g con objeto de que la pieza
que nos ocupa deje libre el juego de la
cabeza del percutor.

El extremo anterior v del vastago s
(fig. 13) estd rebajado en la forma que
indica la figura M, que es una vista am-
pliada tomada normalmente al eje. Los
arcos de circulo @ p 0 y b p’ ¢ tienen un
radio igual al del cuerpo cilindrico del
cerrojo, y los puntos a y e se hallan en
las extremidades de un mismo didmetro.

Al tener los arcos de circulo apdy
bp’ ¢ el mismo radio que el del cilindro
del cerrojo y teniendo en cuenta la si-
tuacion relativa de las piezas, se ve cla-
ramente que el cerrojo podré girar li-
bremente cuando esté en contacto con
las superficies que determinan los arcos
citados, pero quedars trabado cuando
la parte curva saliente a r ¢ se aloje en
la entalladura ¢ (fig. 7).

(Se continuard.) Josit bE LA FUENTE.

TURBINAS DE VAPOR.

A primera turbina de va-
por de verdadera aplicacién
practica, aparece en una Ex-
” posicién de Londres (aiio
.8 1885) con el tipo combina-
cién de motor y dinamo, inventado por
Mzr. Parsons.

Esta combinacidon fué al principio
considerada como una curiosidad cien-
tifica, pero no pasé mucho tiempo sin
que llegase 4 ser de aplicacidn indus-
trial corriente. En el alumbrado eléc-
trico de la Exposicién de Newcastle
(ailo 1887), dos aiios después de la pre-
sentacion de los aparatos en la de Lon-
dres, no se utilizaron otros motores y
dinamos que los turbomotores y dina-
mos Parsons (280 caballos eléctricos), y
los resultados con ellos obtenidos fue-
ron satisfactorios por todos conceptos.

La desconflanza hacia los nuevos
aparatos provenia de la enorme dife-
rencia entre las velocidades obtenidas
com ellos y las alcanzadas hasta enton-
ces con otras clases de motores. Basta
decir que, en marcha normal, el turbo-

motor Parsons da 9000 & 10.000 revo-

luciones por minuto, y que la velocidad

en la circunferencia de la dinamo se
eleva & 70 y 80 metros por segundo.

No es nuestro propodsito hacer histos
ria detallada de las turbinas de vapor,
sino que se reduce & describir una de
las primeras, que ha tenido verdadera
aplicacion industrial (Parsons, 1884), y
la més moderna de ellas, que esla de
Mr. Laval, que tanto ha llamado la
atencién en la Exposicion ultima de
Chicago.

o



300

MxrMORIAL DE INGENIEROS.

NUM. X.

Turbo-motor y dinamo Parsons.

Vamos & examinar el aparato Par-
sons, con algunos detalles en lo que se
refiere al turbo-motor, que constituye
la parte verdaderamente original de la
combinacién. La dinamo ha sido senci-
llamente adaptada & las condiciones de
marcha de aquél. En la relacion que
sigue nos sirve de guia la conferencia
dada el 11 de diciembre de 1888 en la
«Societé Internationale des Electri-
ciens», descripcidon que se refiere a los
primeros tipos de aparatos Parsonms.
Estas primeras turbinas son de circula-
cidn paralela al eje de rotacidn; en ellas
el descenso de presion del vapor no se
verifica de una vez, sino gradualmente,
pasando éste por una serie de distri-
buidores fijos y de ruedas-turbinas dis-
puestas en cascada. Después Mr. Parsons
ha modificado considerablemente sus
aparatos; ha abandonado el tipo de tur-
bina de circulacién paralela para adop-
tar las centrifugas y centripetas; mds
tarde ha ideado una disposicién que
llama compound de turbinas elementa-
les de radios variables, y, en fin, ha apli-
cado la condensacién.

DEscRIPCION DELA TURBINA. Lafigu-
ra 1 representa el motor y la dinamo
dispuestos sobre la misma base y con

sus ejes acoplados directamente por

medio de un simple manguito.

El motor (parte izquierda de la figu-
ra) esta formado esencialmente de una
doble serie de discos fijos al eje y pro-
vistos de paletas curvas. situadas en una
misma circunferencia, y cuyo numero
es variable de 90 4 120, ¢ sea de 45 4
60 por serie. ,

Entre cada dos discos moviles se en-
cuentra una corona fija al cilindro en-
volvente de la turbina. Esta corona es

de construccion analoga & la de los dis-
cos, es decir, que soporta las paletas
fijas ¢ directrices.

El conjunto de un disco mévil y de
una corona fija, constituye una turbina
elemental.

MarcEA DEL vaPOR. El vapor con-
ducido por el tubo de admisién llega &
una camara situada en el centro del
motor entre las dos series de turbinas;
se extiende por la circunferencia de la
primera corona fija (de cada una de las
dos series) y atraviesa los orificios dis-
puestos entre las paletas directrices. La
superficie curva de éstas estd calculada
de modo que el chorro de vapor tenga
una forma y espesor determinados; la
seccion de paso va disminuyendo para
aumentar la velocidad del vapor, que
es maxima & la salida de la corona fija.
El chorro encuentra las paletas del pri-
mer disco mdvil, que tienen curvatura
inversa que la de las directrices; choca
con ellas y les comunica su velocidad,
haciéndolas girar en unién del eje. Al
mismo tiempo el vapor, deslizdndose
por la superficie de las paletas, sale con
una velocidad absoluta, que se busca
sea la menor posible, y encuentra en-
tonces una nueva corona fija, cuyas di-
rectrices vuelven & dar al chorro una
velocidad y una direccién convenientes.
Estos fenémenos se repiten sucesiva-
mente hasta que el vapor ha atravesa-
do la serie.

Los mismos fenémenos se reproducen
simultdnea y simétricamente para la
segunda serie de turbinas, cuyas pale-
tas tienen oblicuidad opuesta con rela-
cion 4 las de la primera, y de este modo
se destruyen los efectos del empuje ho-
rizontal sobre el eje, que no queda su-
jeto & otro esfuerzo que el de su propio
peso. El vapor sale, por ultimo, por al-
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gunos orificios dispuestos en los extre-
mos del cilindro, orificios que estin en
comunicacién con un tubo unico de
evacuacion.

VEvocmap. Considerables son las
velocidades de rotacién de la turbina
Parsons. En marcha normal, el eje gira
de 9000 a 10.000 veces por minuto;
pero al empezar el movimiento, cuando
todavia no se ha establecido la cargay
excitacion de la dinamo, y en ciertas
condiciones, se ha pasado en mucho de
la cifra antes citada. El primer aparato
construido por Parsons giraba en mar-
cha normal & 18.000 revoluciones; en
experiencias hechas en Inglaterra se ha
llegado & 28.000 y 30.000 revoluciones
por minuto. '

La medida de estas velocidades tan
enormes se hace por comparacion entre
la nota producida por el zumbido de la
maquina y el de una varilla eldstica vi-
bratoria de constantes conocidas. Este
sistema de medida dicese que promete
notable exactitud. En marcha ordina-
ria, se mide la velocidad por transmi-
siones de movimiento 4 poleas de dig-
metros crecientes, 4 las cuales se adap-
ta un taquimetro. Es un medio bastante
imperfecto, cuyos resultados no deben
tomarse, ni mucho menos, como exactos.

ExGrasapo. Este problema, que es
siempre de gran importancia, pero que
la tiene atin mayor en el caso de gran-
des velocidades, se ha resuelto por me-
dio de una circulacién continua de
aceite, que baifia y renucva constante-
mente las superficies en contacto. HEl
aceite contenido en un depdsito R
(fig. 1), por intermedio del tubo 7 es
aspirado en el sentido del conducto
vertical B’ de la manera que se expli-
card cuando se trate del aparato regu-
lador de velocidad. En un extremo del

eje del motor estd fijo un tornillo de
gran paso (fig. 2), que queda sumergi-
do en el aceite de R’. Al girar el eje, el
tornillo obra como un tornillo de Ar-
quimedes, que obliga al liquido 4 pene-
trar entre el eje y sus cojinetes de la
izquierda, impulsandole hasta hacerle
salir de las piezas en movimiento-para
volver al depésito por el tubo 7" (fig. 1).

Para los cojinetes del extremo dere-
cho se utiliza el tubo 7", que hace co-
municar estos cojinetes con la columna
liquida R’ (fig. 1). Una parte del liqui-
do vuelve, desde luego, al depdsito R,
pero otra parte no lo hace sin recorrer
antes el eje hueco de la bobina y haber
lubrificado los cojinetes correspondien-
tes al punto de unién de los dos ejes
(el del motor y el de la dinamo).

CosinerEs. Para evitar los choques
y vibraciones en los puntos de suspen-
sién del eje, Mr. Parsons ha ideado
unos cojinetes especiales. Entre el coji-
nete rigido y el eje existe otro cojinete
formado de anillos encajados en el eje,
de los cuales unos tienen de didmetro
exterior el interior del cojinete rigido
y los otros son de didmetro mas peque-
fio; entre cada dos de los mayores hay
un anillo de los pequefios. En estas
condiciones el eje s8 mueve en un co-
jinete de paredes flexibles y movibles, y
por lo tanto, las vibraciones y los cho-
ques se amorfiguan por el rozamien-
to mutuo de los anillos.- Un ' cojinete
rigido se deformaria y destruiria en
poco tiempo.

FuERzA CENTRIFUGA, VELOCIDAD EN
LA CIRCUNFERENCIA DE LA BOBINA.—En
velocidades de 8000 4 10.000 revolucio-
nes por minuto, bien se comprende que
son para preocupar los efectos de la
fuerza centrifuga. Cada gramo de ma-
teria estd sujeto 4 una fuerza verdade-
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ramente enorme, que tiende a separar-
le del eje. En los turbo-motores del mo-
delo mayor (num. 8), la fuerza centri-
fuga en la circunferencia del eje es:
para 9.000 revoluciones. 1437 gramos

» 10000 » 1759 »
Es indispensable, pues, centrar riguro-
samente el eje.

En la circunferencia de la bobina los
esfuerzos son ain mds considerables.

Kilégra}nos
por gramo.

A 5.000revoluciones porminuto 2,148

» 9.000 » > 6,899
» 10.000 » » 8,449
» 12.000 » > 19,165

y & 28.000 revoluciones (experiencia
practicada en Inglaterra), el calculo
da 66¥€,950 por gramo de materia.

Un punto de la circunferencia de la
bobina recorre:

A 9.000 revoluciones. . . 71™80
» 10.000 » ... 7950,

Para formarse idea clara de la mag-
nitud de estas velocidades, conviene
recordar que los trenes mds rdpidos
" (100 kilometros por hora) recorren 27
metros por segundo; la velocidad del
aire huracanado es de 45 metros; la del
vuelo medio de las palomas mensaje-
ras, b1 metros, y por ultimo, la de ro-
tacion de la tierra en Paris, 305 metros
por segundo.

APARATO REGULADOR DE VELOCIDAD.
Es un regulador magnético, inventado
también por Parsons, y que se com-
pone:

De un fuelle de cuero fuerte S S
(fig. 2), enlazado con la varilla 4 4 de
la palanca de maniobra de la valvula
de admisién de vapor; de un tubo de
llegada de aire B B (fig. 1), que va del

fuelle 4 la pieza polar superior de los
electros, y de un tubo de evacuacion
del aire D D (fig. 2), que pone en co-
municacién el fuelle con una bomba
neumadtica, de la cual haremos después
la descripeion.

La bomba neumatica funciona cons-
tantemente y tiende 4 hacer el vacio
en el interior del fuelle. Si éste se en-
cuentra en comunicacién con la atmés-
fera por el tubo B B (fig. 1), no se pro-
duce efecto alguno; pero desde el mo-
mento en que el tuvo B I3 esté parcial
6 completamente cerrado, la succion de
la bomba origina un vacio parcial en
el interior del fuelle, que entonces se
contrae 4 la influencia de la presién ex-
terior, y obrando sobre la palanca 4 4
(fig. 2) cierra mds 6 menos la vélvula
H fig. 1) de admisién del vapor.

La corriente eléctrica de la dinamo es
la que regla la alimentacion del fuelle;
la pieza de hierro M M (fig. 8), c ¢ (figu-
ra 1) que oscila alrededor de un eje ver-
tical, es la que cierra mds 6 menos lu
abertura del tubo B B (fig. 1) antes cita-
do. Para cada intensidad del campo
magnético corresponde una posicién de
equilibrio de la pieza M M, siendo
grande la sensibilidad obtenida con
esta disposicidn.

La bomba neumatica (figuras 2 y 4)
no es ni mds ni menos que un ventila-
dor de rueda unido al eje del motor. A
causa de la fuerza centrifuga se verifi-

ca Ja impulsion del aire por las canales
n n del centro de la rueda 4 la circun-
ferencia. El calculo prueba que & las
velocidades ordinarias de marcha del
motor de que tratamos, las depresiones
conseguidas son de importancia. A
5000 vueltas la depresién es de 9,672
gramos por centimetro cuadrado,
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A 6.000 revoluciones. 13,760 gramos.

» 7.000 » 18,664 »
»  8.000 » 24310 »
»  9.000 » 30,865  »
» 10.000 » 37,6256 »
» 12.000 » 54,225 »

que corresponden 4 una accién atmos-
férica sobre el fuelle (modelo num. 8):

A 5.000 revoluciones.. 6,169 kildgs.
y sube rapidamente:

A 6.000 revoluciones.. 8777 »
» 7.000 » 11,842 »
» 8.000 » 15,607  »
»9.000 » 19,690 »
» 10.000 » 24,006 »
» 12.000 » 34,5695 >

Bien se comprende que el ventilador
descrito s6lo cumple las condiciones de
precisién y de fuerza en los casos de
grandes velocidades.

La bomba neumatica produce tam-
bién un vacio parcial en el tubo zx
(fig. 2), manteniendo & nivel conve-
niente el aceite destinado al engrasado.

COMPARACION DEL APARATO PARSONS
CON OTROS MOTORES.—La tabla que si-
gue se refiere 4 datos comparativos del
turbo-motor, motor de pilén y Brottor-
hood, elegidos, de los tres, los modelos
medios, trabajando en las mismas con-
diciones, es decir, 4 presidn inicial de
5 kildgramos y evacuacién al aire libre.

Motores
Turbo-motor T
Pilén, | Brottorhood,
Nimero de revolu-
ciones por minuto.| gooo | 375 1200
Velocidad en la cir-
cunferencia de la
bobina. .. . .} 71m,80 16W,21

e 4M,90
Fuerza centrifuga _

por gramo enlacir
cunferencia de la
6899 gr|378r, 31j2078,65
Rendimiento total. .| 35 /0 [ 53 9/, | 19 Y,
Nimero de watts
para 1 kilbgramo de
cobre en ladinamo.| 300 42 54
Peso medio por ca-

ballo eléctrico.. . .{ 45 k& | 153ke. | 237 ke.
Peso minimo por ca-
ballo eléctrico.. . .| 34k | ¢8ke. | 108ks.

La turbina de vapor, sistema Laval.

Prixcipio DE LA TURBINA LAVAL.
Mr. Laval aplica hasta el limite el prin-
cipio del aprovechamiento de la fuerza
viva del vapor.

El vapor & presion, cuando sale al
exterior por un orificio pequefio, toma
velocidades considerables que llegan 3
775 metros por segundo 4 la presion de
seis atmodsferas en la caldera y & 913
4 la de doce. Si el medio 4 donde va &
parar el fluido tiene una presién infe-
rior 4 una atmdsfera, las velocidades de
salida aumentan de un modo notable;
en el caso de seis atmdsferas y de un
condensador de 0,1 atmdsfera, la velo-
cidad de salida del vapor es de 1120
metros. '

El principio fundamental de la tur-
bina de Laval, es que el vapor & gran
presion llegue & las paletas de la rueda
receptora, después de verificada su com-
pleta expansién. Esta se efectia entre
la vdlvula de toma y el orificio del ¢ubo
distribuidor de vapor. En este trayecto
el vapor ha adquirido una fuerza viva,
debida 4 su propia expansién, que trans-
mite 4 las paletas de la rueda, y como
es enorme la velocidad del vapor 4 la
salida de los tubos distribuidores, lo es
también la velocidad de rotacién de la
rueda receptora.

DEscrIPCION DE LA TURBINA LAvar.
El motor se compone de una rueda de
paletas (fig. 5) 4 la que llega el vapor,
completamente dilatado, por el inter-
medio de dos, cuatro ¢ més conductos
distribuidores (fig. 6), que son tubos ¢6-
nicos cuyos ejes estdn poco inclinados
con relacion al plano de la rueda (figu-
ra 7). El vapor penetra por los conduc-
tos receptores de la turbina, se desliza
4 lo largo de las pa,letas, 4 las que cor



304

MEMORIAL DE INGENIEROS.

NUM. X.

munica su fuerza viva, y sale por la
cara opuesta de la rueda con una velo-
cidad absoluta que se procura sea lo
menor posible, mediante un trazado
conveniente de aquéllas.

La figura 8 representa la caja, den-
tro de la cnal se mueve la turbina; en
los orificios @ @ se ajustan los tubos dis-
tribuidores. El eje de la turbina es de
acero (fig. 9), lleva en un extremo el
regulador (fig. 10), que por el interme-
dio de una palanca acciona la valvula
de admisiéon de vapor. Las figuras 11
se refieren 4 las piezas que forman el
regulador.

Para reducir la velocidad de la tur-
bina en la relacién que se desee, se apli-
can los engranajes helizoidales (fig. 12).

Dada una idea general del conjunto,
convendra estudiar con mas detencidn
algunos de los elementos del motor.

TUBOS DISTRIBUIDORES DE VAPOR.
Como se ha dicho antes, en ellos se
efectia la expansion del vapor antes
de que éste legue & la turbina. La sec-
cion de los tubos, afecta una forma es-
pecial para amoldarse en lo posible & la
del chorro del vapor. Los tubos estin
provistos de llaves que permiten entre
ellos un funcionamiento independiente.

RueDp4, EIE, coJINETES. La materia
que compone la rueda de la turbina es
de la mejor calidad; las paletas estan
talladas en la circunferencia de la rue-
da y rodea & ésta un aro de acero que
forma asi la pared exterior de las celdas.

Bien se comprende que por grande

que sea el cuidado que se ponga en la.

construccidn de la rueda, es casi impo-
sible conseguir que el centro de grave-
dad de ella caiga sobre el eje geomé-
trico del drbol y también que su plano
de simetria sea perpendicular 4 este
eje. Con estos defectos de construccién

inevitables y con una velocidad de
marcha de la rueda de 15.000 & 30.000
revoluciones por minuto, no hay que
explicar cudles serian los efectos des-
tructores de la fuerza centrifuga (1).
Mr. Laval evita esta gran dificultad
montando la rueda en un eje muy del-
gadp y, por consiguiente, dotado de
gran flexibilidad, probéndole la expe-
riencia lo que supone la teoria, 4 saber:
que en el movimiento el centro de gra-
vedad de la rueda tiende 4 colocarse en
el eje verdadero de rotacion, deforman-
dose el arbol lo necesario para ello.

Es sabido que el equilibrio dindmico
de un cuerpo en rotacién es tanto mds
estable cuanto mayor es la velocidad, y
se sabe también que seguin sea la mag-
nitud de ésta, el arbol adquirird dife-
rentes movimientos vibratorios. Gra-
cias 4 la flexibilidad del eje son de poca
importancia los esfuerzos trasmitidos &
los soportes y las vibraciones comuni-
cadas 4 la masa del aparato.

Los ejes de la turbina Laval son de
acero y de diametro muy pequeiio. Por
ejemplo, el didmetro del eje del motor
de diez caballos no pasa de 4,5 milime-
tros en la parte mas delgada. La lon-
gitud del eje es relativamente grande.
Los cojinetes, que son de bronce y de
metal de antifriccidn, estan sujetos 4
un engrasado moderado, pero continuo.

TRANSMISION DEL MOVIMIENTO A LOS
APARATOS DE APLICACION.—En la inmen-
sa mayoria de los casos, 6-mas bien en
todos, la velocidad de la turbina Laval
resultarda demasiado grande para su
aplicacidn al movimiento de mdquinas
6 aparatos. Por esta razén todas las

(1) En una ruedn de 16 centimetros de didmetro,
para un gramo de materia en la circunferencia, la
fuerza centrifuga llega 4 50 kilogramos, cuando aqué-
1la gire 4 24.000 revoluciones por minuto,
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turbinas estdn dotadas de un eje auxi-
liar (véase figs. 13 y 14) combinado con
el principal por el intermedio de un
piiién doble o a’ (fig. 9), y de una rueda
dentada doble b b’ (fig. 12). Los dientes

de estos engranajes estdn inclinados.

a 45°% y en sentido inverso los de @, con
relacion & los de a’, y los de b con res-
pecto 4 los de ', para evitar los movi-
mientos longitudinales. Estos érganos
estdn encerrados en una caja que forma
parte integrante del motor (fig. 15.)

Recurapor pE vELocmbap. Ks de
fuerza centrifuga y estd fijo al extremo
del eje auxiliar y sobre la valvula de
admision del vapar. A lasalida de ésta
el vapor se distribuye por 4, 6, 8, etc.
conductos, segin las maquinas.

Para reducir 4 la mitad, al tercio, al
cuarto, ete. la potencia maxima de la
maquina, sin afectar las buenas condi-
ciones de trabajo, existen ciertos cie-
rres 6 vdlvalas que se maniobran facil-
mente desde el exterior. Demuestra la
practica que en estas condiciones una
méquina consume proximamente la
misma cantidad de vapor por caballo,
4 una mitad, 4 un tercio, & un cuarto
de su potencia normal.

VENTAJAS DE LA TURBINA LAVAL.—
A. En toda maquina rotativa de gran
velocidad el gasto de las piezas some-
tidas 4 rozamiento no tarda en produ-
cir juego entre ellas. El buen ajus-
te de éstas es condicién precisa de eco-
nomia, pero este ajuste desaparece
pronto y el gasto de vapor, que al prin-
cipio pudo ser de 30 4 40 kg. por caba-
llo, alcanza en seguida valores conside-
rables.

En la turbina Laval, por el contra-
rio, como solo obra la fuerza viva del
vapor y no su presion, de intento existe
entre la rueda y la caja envolvente un

1

juego de dos milimetros; ninguna pieza
estd sometida & rozamientos y el gas-
to de vapor permanece siempre el
mismo.

B. A cualquier presion & que se
utilice el vapor, la condensacion es des-
preciable.

El vapor llega 4 la rueda 4 la pre-
sién de evacuacién, nunca & alta pre-
sién, ni tampoco, por consiguiente, &
temperatura elevada. Faltan, pues, en
la rueda, al contrario de lo que sucede
en los cilindros de las maquinas de ém-
bolo, las alternativas de alta y baja
temperatura, causa esencial de las con-
densaciones. '

Ademds, en la turbina Laval los con-
ductos de vapor se hallan resguardados
del enfriamiento por la accién del aire,
& causa del espesor relativamente gran-
de de la caja envolvente.

C. Es completo el aprovechamiento
del vapor, puesto que éste pasa, al re-
correr los conductos, desde la presién
de la caldera 4 la de la atmosfera; y
resulta de esto, que el consumo enla
turbina es ignal al de las mejores m4-
quinas de vapor, ¢ sea, 9 kilogramos de
vapor por caballo-hora para las turbi-
nas de 50 caballos, de condensacidn.

En las pruebas practicadas con la
turbina Laval en 1893, en la Escuela
Central de Stokolmo, resulté un gasto
por caballo-hora efectivo de 8,95 kilo-
gramos de vapor y 1,21 kilégramos de
carbdn. '

D. La turbina Laval es de una sen-
cillez extrema. En ella no hay émbolos,
bielas, excéntricas, correderas, etc.; no
tiene mas plezas en movimiento que la
rueda que gira libremente en la caja ¢
cémara de vapor. Como consecuencia
de esta sencillez, son ficiles el desmon-
taje y la inspeccidn de la maquina; es

o
-
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de poco peso y de volumen reducido;
es de marcha silenciosa, con ausencia
completa de trepidaciones, y para insta-
larla no es preciso preparar cimenta-
ci6n alguna.

RenpmrenTo. Segin el Ingeniero
civil Mr. K. Sosnouki, autor del tra-
bajo (1) de que nos hemos servido para
redactar estos renglones, con la turbina
Laval se consigue utilizar 50 y 75 por
100 de la potencia tedrica del vapor.

Jacoso GARCIA ROURE.

SL MATERIAL DE PUENTES
MODELO DANES REGLAMENTARIO,

EN

LAS MAKIOBRAS DEL 5.° CUERPO DE BJERCITO,

verificadas en Junio de 1894.

oNocIDO es de nuestros

lectores el material de puen-

tes Danés, pues en el Mrmo-

RIAL DE INGENIEROS (2) se

han descrito minuciosamen-

te todos los objetos que componen una

unidad, y su empleo, con figuras acota-

das que dan perfecta y cabal idea de
los detalles.

Este material, cuyas excelentes con-
diciones fueron dadas 4 conocer en Es-
paiia, por primera vez, por el coronel,
teniente coronel D. Ramiro de Bruna,
como consecuencia de la comision que
desempeifi6 en el extranjero en 1885, y
de que dié cuenta en un estudio com-
parativo de los trenes de puente euro-
peos, que dicho jefe redacté auxiliado

por los capitanes Mayandia y Lavifia,

(1) [Le Gende Civil ntim. del 17 de marzo de 1894,

(2) Véase la Memorinde la Comisidn en el extranjero, des-
empeiinda por ¢l coronel, teniente coroncl D. Josic MARVA y
el captlin D. ANTONIO MAYANDIA, en 1890, publicada en
ol MEMORIAY, DE INGENIEROS de 1892, pAgs, 122 4 184 y
laminas 15 & 20,

fué propuesto como reglamentario para
nuestro regimiento de Pontoneros por
los jefes del mismo, y se encomend¢ la
adquisicién de una unidad, en Dina-
marca, al coronel D. Domingo de Liza-
so y capitén D. Antonio Mayandia.

Las experiencias que hasta la fecha
se han realizado con dicha unidad han
confirmado la opinién que de sus bue-
nas cualidades tenian todos los que de
tan interesante material se han ocupa-
do. Por esto creemos digno de llegar &
conocimiento de nuestros lectores el
escrito en que el jefe de Pontoneros da
cuenta 4 la superioridad del empleo del
nuevo material en las maniobras que
el 5.° Cuerpo de ejéreito realizé en el
mes de junio proximo pasado.

El comandante en jefe del 5.° Cuer-
po ordend que se trasladase 4 Zuera la
unidad del material, tipo Danés, para
establecer sobre el Gallego un puente
que habia de dar paso 4 seis escuadro-
nes de los regimientos del Rey y de
Castillejos, una bateria en pié de gue-
rra del 7.° montado, una seccion del 13.°
y & los cuarteles generales, con toda la
impedimenta. Con este objeto, el jefe de
Pontoneros D. Domingo de Lizaso, con
los oficiales y la unidad, compuesta de
150 clases y soldados, 99 mulas, 28 ca-
ballos y 25 carros, salié el 23 de junio
de Zaragoza para Zuera, y tendido el
puente y efectuado el paso de las tro-
pas, regresé & Zaragoza el 25 con la
unidad, volviendo el 28 para tenderlo
de nuevo y que sirviese & éstas al re-
pasar el Gallego.

El cuadro de marcha, en las verifica-
das con estos objetos, es el siguiente:

Dia 23. Salida de Zaragoza, 5y 15’
maflana. Llegada & Villanueva 4 las 8
y 5’ mafiana, y & Zuera & las 10 y 55’
de la misma,
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Diag 25. Salida de Zuera d las 2y
45" de la mafiana, llegando &4 Zaragoza
4 las 7 y 30" de la misma.

Dia 28. Salida de Zaragoza a las 12
de la noche, y llegada 4 Zuera 4 las 4
y 40’ de la madrugada.

Dia 30. Salida de Zuera 4 las 6 de
la tarde, y llegada a Zaragoza & las 10
de la noche.

He aqui los términos en que el coro-
nel Lizaso da cuenta de las experien-
clas realizadas y de las observaciones
que éstas le han sugerido.

#®
Velocidad de marcha del tren de puentes,
tipo Danés. .

«La jornada de 30 kildmetros de esta
capital & Zuera, se efectud en la ma-
‘drugada del 23,-en cinco horas y cua-
renta minutos, llevando la fuerza de
maniobra, 4 pie, los 16 kilémetros que
separan & Villanueva de Zaragoza, y
montada en los carros, los 14 kildmetros
que hay desde este punto al emplaza-
miento del puente en Zuera, resultando
una velocidad de marcha de 5,333 kil¢-
metros por hora, con la maniobra 4
pié, v de 7 kilémetros con ella mon-
tada.

El regreso 4 Zaragoza, en la ma-
drugada del 25, se hizo, llevando la
maniobra montada,. en cuatro horas y
cincuenta minutos, resultando & 6,666
kilometros por hora, comprendidos los
descansos necesarios para tropa y ga-
nado.

La nueva marcha & Zuera en la no-
che del 28, se hizo en cuatro horas y
cuarenta minutos, llevando la maniobra
montada, -resultando 6,820 kilémetros
por hora, y por fin, la de regreso 4 la
capital, hecha también de noche y obs-
curisima, duré cuatro horas, llevando

la maniobra montada, resultando 7,500
kildmetros por hora.

Todas las jornadas han sido hechas
al paso del ganado mular, sin trotar ni
un momento y dando, como se indica,
los descansos necesarios para el ganado
y la tropa. - '

Asi resulta que la velocidad media
de marcha, al paso, ha sido de 5,333
kildmetros por hora, con la maniobra 4
pie, y 6,996 kilometros por hora, lle-
vandola montada. Comparando esta ve-
locidad con la que en igual jornada al-
canzd el tren Birago en las maniobras
de noviembre de 1892, que fué de 3,75
kilémetros por hora, no obstante llevar
los carros con tiros de seis mulas, bien
puede decirse que la ventaja que este
tren lleva & aquél, en la velocidad de
marcha, es de 3,246 kildmetros por hora.

Si ademads se tiene en cuenta que
pueden alternarse en la marcha los
aires altos porque el ganado va en elld
completamente desahogado, sin sudar
apenas, y que los tiros evidencian el
fécil arrastre del carruaje, no es dudo-
$0 que este tren puede seguir & las divi-
siones de caballeria independientes y 4
la artilleria en sus marchas, segun se ha-
bia previsto al estudiarlo y adoptarlo.

#*

Comportamiento del carruaje en las marchas.

La velocidad media de marcha ob-
servada es, por si sola, dato elocuente
que evidencia las condiciones del ca-
rruaje de arrastre del material Danés;
pero es justo consignar, para que éstas
resalten como es debido, los pesos arras-
trados y las observaciones que durante
las marchas se han hecho en ellos.

Arrastre. El peso aproximado de
cada carro, comprendido el del carrua-

.
H
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Je, material de puentes y cuatro ponto-
neros de maniobra montados en cada
uno, ha sido el siguiente:

Carros de pontén.. . . . . . 2005 kg
»  de caballete.. 2031 »
» de tablones.. . ... 2089 »
» dereserva.. ... .. 2074 »
» de herramienta.. .. 1940 »

Rl tiro, tanto en paz como en gue-
rra, es de cuatro mulas, que llevan dos
conductores montados en las de silla, y
en cada jornada sélo se ha hecho un
descanso.

Todos los carruajes han sido cuida-
dosamente engrasados al emprender la
marcha primera, y sélo & causa de la
elevadisima temperatura sufrida, que
licud el sebo, fué preciso, al empren-
der la segunda, volver & echar grasa
4 los ejes de algunos de ellos.

La marcha del ganado ha sido & un
paso resuelto.

En terreno horizontal los tirantes
iban casi siempre templados, demos-
trando que el rodamiento se hacia por
-Ja velocidad adquirida después de al-
gun empuje del tiro y no por el esfuer-
zo continuo de éste. En las pendientes,
algunas de ellas rapidas, el carruaje ro-
daba sélo, y habia que cejar con los
troncos, lo que se hacia facilisimamen-
te, por lo cual, y & juzgar por esta ex-
periencia, no se estima preciso, por
ahora, dotar aquél de torno ni de ras-
tra. En las rampas el ganado tiraba
con holgura, venciéndolas sin dismi-
nuir su marcha, lo que demuestra ser
suficiente un esfuerzo de traccién me-
dio, sin fatiga. grande, para que el ga-
nado arrastre el carruaje en ellas.

Movivipap. La movilidad del ca-
rruaje se habia hecho ya patente en
diferentes ocasiones, desde las prime-
‘Tas experiencias que en el pasado oto-

.

fio se hicieron en los rios Ebro y Gé-
llego, entrando y saliendo y evolucio-
nando en sus extensas y pedregosas
playas con suma facilidad y sin gran
esfuerzo del ganado, aparcando siem-
pre en la misma orilla, por humeda
que estuviese. En la ocasién presen-
te se ha confirmado aquélla, por mds
que las condiciones de la playa y ca-
minos del rio en Zuera han sido me-
jores que las que aquéllos ofrecen en
las inmediaciones de la capital.

En suma: puede decirse que el ca-
rruaje estd admirablemente calculado
y que si su esbeltez y ligereza llaman
justamente la atencion del publico inte-
ligente en todas partes, sus condicio-
nes de arrastre y movilidad sélo pue-
den apreciarse viéndolo marchar en
jornada continua y en las playas hime-
das y pedregosas de los rios.

#
k ik

Observaciones respecto del carruaje.

Las observaciones hechas y que de-
ben tenerse en cuenta en el carruaje
cuando se construyan nuevas unidades,
son las siguientes:

(A) Las llantas de las ruedas son
delgadas, y ademds de tener, por esta
razon, menos vida, comprimen poco la
periferia de las pinas, y por la flexibi-
lidad consiguiente al contacto con el
suelo, permiten que se abran un poco
las uniones de éstas. Precisara, por lo
tanto, en las nuevas construcciones
aumentar hasta 20 milimetros el grue-
so de las llantas, que sdélo tienen en
estos carruajes 12 milimetros.

Los cubos de las. mismas, - por ser de
madera de roble, pues no se da en Di-
namarca el dlamo negro, y & causa,
principalmente, de la elevadisima tem-
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peratura experimentada, han sufrido,
como el resto de la madera, la deseca-
cién consiguiente al cambio en el es-
tado higrométrico del aire en climas
tan distintos, y algunos han mermado
y se han venteado, por lo cual hay que
apretarles los aros de hierro que los
refuerzan. Cuando estos carruajes se
hagan en Espafla, con las maderas ex-
celentes que tenemos para este objeto,
la merma y yendas que siempre se ma-
nifiestan, sélo tendrdn lugar después de
aflos de rodar los carruajes.

(B) Cuando los carros de pontdén
pasan por algin bache profundo en un
camino, ¢ cruzan terreno accidentado
de sotos, lo cual es frecuente & la ori-
lla de los rios, el canto interior de las
llantas de las ruedas roza alguna vez,
con su punto mas alto, en el acero del
ponton, & causa de la flexibilidad de
los muelles, y marca en él una raya.

Para evitar esto en las nuevas cons-
trucciones serd suficiente aumentar la
longitud del eje 4 centimetros, que se
compartiran dos para cada lado, con lo
cual las ruedas se separaran mas de las
bandas del pontén cargado, y en los
carruajes que hoy tenemos desaparece-
r4 casi totalmente este pequefio incon-
veniente cuando se corten las ilantas
para apretar las ruedas, lo cual, si hay
que hacerlo con todas las ruedas nue-
vas después de algunos afios de uso,
con més razén tiene que hacerse con
las de esta unidad, cuya madera, como
se ha indicado, ha sufrido la desecacién
consiguiente & la diferencia del estado
higrométrico del aire en climas tan
diferentes como el de Zaragoza y el de
Copenhague en que se han construido.

Por lo demds, las cargas van perfec-
tamente acondicionadas y todos los ob-
jetos trincados con seguridad absoluta,

siendo prueba elocuente de ello la de
que, no obstante haber hecho casi todas
las jornadas durante la noche, no se ha
perdido cosa alguna.

® o

Primer tendido del puente.

Después del reconocimiento del dia
23, y 4 causa de las tormentas que des-
cargaron en la cuenca del Gillego el
dia anterior, del régimen variable del
mismo y de las condiciones especiali-
simas del cauce en el emplazamiento
preciso en que habia de tenderse el
puente, amaneci6 el dia 24 con una cre-
cida de 60 centimetros, que abarcé una
extension de 24 metros mds que la me-
dida la tarde precedente: la velocidad
era impetuosa en el talweg, al punto
de inspirar recelos de que fuese impru-
dente tender el puente ni hacer el paso,
por lo cual dispuse que un oficial em-
barcado en un pontén, fondease en el
hilo de corriente maxima y la midiese,
dando por resultado 3,50 por segundo,
es decir, superior & la de 2,60 que se
juzga el limite prudente en circunstans
cias ordinarias. Esto no obstante, y co-
mo quiera que el ancla y cabo soporta«
ban perfectamente el empuje de aque-
lla, que el pontdén vaciaba las aguas de
un modo admirable, y por fin, que la
velocidad en el resto del caudal dismi«
nuia répidamente, dispuse que.tres tri-
pulaciones mds fondeasen sucesivamen-
te 4 distancias de tramo en la méxima,
corriente, y en vista de la facilidad con
que se logré el objeto, resolvi tender el
puente, que quedd organizado con 58
metros de longitud sobre 4 apoyos de
caballete y 6 de pontén (en total 11 tra-
mos) & 80 metros agua-arriba del puen-
te permanente en construccion, y en
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el tiempo de dos horas y treinta minu-
tos, contando en él lo invertido en las
pruebas de anclaje.

La direccion absolutamente recta del
eje del puente, su rigidez, la superficie
completamente plana del tablero, etc.,
‘le daban un aspecto estético irrepro-
chable, 4 lo que contribuia sobre todo
la corriente violenta del agua.

Terminado que fué y obligado & no
interrumpir el paso del publico, por ser
la barca retirada el medio tnico de
paso del rio, en la carretera general &
Francia por Huesca, prévia la coloca-
cién de la guardia con instrucciones
oportunas, se abrié el paso al publico
hasta que empezo & efectuarlo la tropa.
Pasaron carros, caballerias y peatones,
en nimero considerable y con todo gé-
nero de cargas.

&

Comportamiento de los elementos del puente.

PoxtoN. En la navegacion para el
anclaje y leva, patentizé sus excelentes
condiciones marineras y la escasa re-
sistencia que opone & la corriente; cir-
cunstancia que se observo mas al deta~
lle en los pontones que correspondian
en situacion & la méxima, sobre todo
cuando tenia lugar el paso de los carros
de mayor carga y de dos ruedas, como
son los catalanes de la impedimenta y
del publico que transitaba.

~ La forma correctisima de las bandas
en las proas, permite que arrojen las
aguas 4 ambos lados sin oponerlas gran
resistencia y formando gallos laterales
que parece como que elevan la proa
aumentando la flotacién del pontdn.

Las anclas de 48 4 b0 kildgramos, es
decir, de 256 menos que las del pontén
Birago, resistieron tan perfectamente,

que todavia cabe la experiencia que ha
de hacerse de anclar aquellos con otras
mds pequefias, por mds que no pueda
concluirse de la hecha en aquel terreno,
que hayan de comportarse del mismo
modo en otro de condiciones de fondo
diferentes.

Los cabos de ancla de 23 milimetros
de diametro, resistieron perfectamente
también: los del tren Birago tienen 31
milimetros de didmetro.

En suma, el pontén y accesorios han
confirmado el ventajoso juicio ya for-
mado en experiencias anteriores, no
obstante las circunstancias desfavora-
bles en que estuvieron colocados.

CaBaLLETE. Los apoyos de esta cla-
se se hallaban situados en condiciones
muy normales, por mds que el asiento
de sus zapatas era sobre suelo de arena
y limo mezclados y mojados, en el que
podian haberse hundido al paso de los
carruajes de dos ruedas.

Bajo las mayores cargas de éstos, na-
da hizo notar cambio alguno en la si-
tuacion de los apoyos, ni después se ob-
servé6 desperfecto alguno en ellos.

ExTRAMADO DE vViGUETAS. Kstaba
compuesto de b viguetas, organizacion
unica que se emplea en este tren; el tra-
mo de caballetes y los de cuerpo muerto,
formados con viguetas cortas (5,50 luz),
y los de pontdn con largas, cruzando las
bordas de dos contiguos (4,74 luz).

Resistid sin alteracion alguna las ma-
yores cargas, y nada se notd al replegar
que revelase desperfecto en ninguna
vigueta.

TABLONAJE DEL TABLERO. Se paten«
tizé de un modo evidente la convenien-
cla de que el tablén esté formado de
dos medios unidos por las cuatro chave-
tas en el medio y los dos pernos & los
extremos, pues la superficie que ofrecia
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el tablero no tenia alabeos y se presen-
taba perfectamente plana.

El grueso del tablén (35 milimetros)
aparte de que el calculo loreputa excesi-
vo, bajo todas las cargas en circunstan-
cias las mas desfavorables, ha sido en
esta experiencia confirmado como sufi-
ciente, pues que en parte alguna, no obs-
tante lo secos que estaban & causa del ca-
lor extraordinario de los dias preceden-
tes, se ha notado raja ni alteracidn.

TriNcADURA. Por méas que la falta
de costumbre en el ganado del Ejército
de pasar por estos puentes, les haga en-
trar y marchar por ellos recelosos, pia-
fando y atn trotando, la trabazén que
las trincas de palanqueta dan a las vi-
guetas de trinca sobre los tablones y &
éstos con las de pavimento, sobre todo
sl se tiene el cuidado de mojarlas con
frecuencia, demuestra que hasta el dia
nada hay mas practico, entre lo que so-
bre este interesantisimo detalle se co-
noce, pues apenas si en el tiempo que
duré el activo paso hubo que colocar
en su sitio algin tablén ligeramente
corrido, golpeandolo con el mazo.

*

Anchura de la via.

La via entre bordes interiores de pie-
zas de trinca, en el puente modelo Da-
nés, es de 2,80, es decir, 0*,20 menos
que en el modelo Birago; pero como
por la menor inclinacidn que los piés
de caballete tienen en aquél, cierran
mucho menos la via, resulta en la prac-
tica ésta mds amplia y muy suficiente
para el paso de toda clase de carruajes
y para el de la infanteria en divisiones
de & cuatro.

. Se patentizé también la suficiente
amplitud de ella, cuando en la segunda

operacién de paso, el dia 30, y & causa
de lo reshaladizo del tablero por la
constante lluvia y por la arcilla que en
él dejaban los cascos del ganado, los
piés de la tropa y ruedas de carruajes,
resbalaron y cayeron sobre él una mu-
la de un carro de seccién y otra de un
armon, pues que pudieron efectuarse
con holgura las operaciones necesarias
para desatalajarlas, levantarlas y con-
tinuar la marcha.

#
® &

Segundo tendido del puente.

El dia 30 se repitid, como se dice al
principio, la operacién de tender el
puente en el mismo sitio, efectudndola
con idéntica organizacién de apoyos,
porque el rio, aunque mds bajo, habia
dejado muy fangosa la orilla derecha y
los barqueros mostraban grandes temo-
res de crecida subita.

Una copiosisima y pertinaz lluvia,
que desde las cuatro de la mafiana no
ceso de caer hasta mucho después de
terminado el paso de las tropas, hizo
mucho mas molesta la operacién para
la tropa y oficiales; no obstante lo cual
empezado el puente & las seis y veinti-
cinco minutos se termind 4 las siete y
cuarenta y cinco minutos, es decir, que
fué mucho mds rapida que la primera
vez, debido 4 que en ella no se invirtid
tiempo en preliminares de prueba por
conocerse ya perfectamente el rio.

Las condiciones en que marchaba el
caudal, eran préximamente las mismas;
pero como la bajada al rio en la orilla
izquierda estd abierta en fuertisima
rampa por el escarpado, cuya pendien-
te se aproxima al 7,50 por ciento, cons-
tituia esto un serio inconveniente pa-
ra el tramo de cuerpo muerto de esta



319

MEMORIAT, DE ING»ENIEROS. . NUM. X.

orilla y para el de primer pontdn, pues
‘que los carros, despuds de la parada 4
que se les obligaba al llegar 4 aquél
con el fin de amortiguar la fuerza viva,
entraban en el puente con la inevitable
velocidad de la arrancada y lo hacian
en pendiente y sobre un tablero muy
resbaladizo, no obstante la arena y es-
tiercol que en gran cantidad se exten-
dia con frecuencia.

Tales circunstancias y el aumento de
peso en los pontones por el agua de la
abundante lluvia que hice no agotar,
siempre en miras de una experimenta-
cidn completa, vinieron 4 avalorar mas
y més los excelentes resultados obteni-
dos, ya patentes en la operacién del
dia 24, respecto del comportamiento de
todos los elementos del puente y que,
en este segundo dia, dejaron mids que
colmadas las aspiraciones de todos y
especialmente de los oficiales del regi-
miento que asistian & esta maniobra.

El paso termind sin accidente algu-
no, habiéndolo efectuado las mismas
fuerzas montadas é impedimenta que
el dia 24, excepto el Excmo. Sr. Co-
mandante en Jefe.

Kl tiempo empleado en esta segunda
operacion, que ha sido la normal, fué
de ochenta minutos para 11 tramos al
tender el puente, y de ciento diez mi-
nutos para el repliegue y carga, resul-
tando, por lo tanto, & siete minutos por
tramo en el tendido y & diez minutos
por repliegue y carga y trincadura.

Tales resultados solamente se con-
signan por narrar flelmente todo de-
talle y para evidenciar la rapidez con
que se procede, 4 pesar de que consti-
tuia la fuerza de maniobra tropa ins-
truida. en el manejo del material Bira~
go, pero que apenas conocia el Danés,
que empezd & manejar cuando en no-

viembre y algunos dias de diciembre
del afio ultimo se le llevd 4 diferentes
emplazamientos del Ebro y del Géllego
para experimentarlo.

Es decir, que no es dudoso vaticinar
una rapidez de ejecucidn mayor en un
tercio que la obtenida en esta ultima
experiencia, cuando la tropa conozca y
esté practica en el manejo de este ma-
terial y especialmente en su carga y
trincadura.

Observaciones generales.

Los efectos de torsidn, desecacién y
grietaduras, debidos al cambio de cli-
ma, se han hecho notar también en la
madera de las viguetas, cumbreras y
piés del material de esta unidad, cons-
truido en Copenhague, siendo digno de
observar que no lo ha experimentado
el tablonaje, sin duda debido 4 que ca-
da uno se compone de dos medios, uni-
dos por chavetas y dos pernos que su-
jetan sus extremos.

Las yendas son en sentido longitu-
dinal y no muy profundas, y por ello
no afectan & la resistencia, y como quie-
ra que este mismo fendmeno se presen-
ta también en la madera de viguetas,
cambreras, piés, etc. del material Bi-
rago, adquirida, como lo es, por selec~
cién minuciosa y después de muchos
afios de cortada y seca, es ya creencia
arraigada entre los pontoneros, que el
material de puentes en las piezas men-
cionadas, mientras sea de madera, ofre-
cerd este inconveniente, sea cualguiera
el punto en que se adquiera.

En conclusidn, y como resultado de,
la experiencia hecha, debe hacerse cons«
tar: que por las circunstancias en que
ésta se ha efectuado & causa del régi-
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men del rio, naturaleza de los acce-
808, cargas que transitaron por el puen-
te y demas condiciones que quedan de-
talladas, el comportamiento de todos
los elementos del material de tablero,
no solo ha satisfecho por su estructura,
resistencia y comodidad 4 las autorida-
des y tropas que efectuaron el paso,
sino que ha corroborado, de modo muy
cumplido, el juicio que todos los jefes
y oficiales de Pontoneros habian for-
mado de sus relevantes condiciones mi-
litares, en las anteriores experiencias
del otofio ultimo, y ha llevado al &nimo
de todos ellos la conviceidn profunda
de que, en el dia, es este el material ti-
po de un tren militar de puentes para
los ejércitos modernos, y que si hoy los
elementos experimentados superan &
todos los de otros tipos en condiciones
técnicas, resistencia, sencillez, ligereza

y movilidad, todavia hay que esperar

que, cuando sean construidos con ma-
deras de IKspafia, escogidas, como se
buscan siempre para este fin, habrdn de
realzarse aquellas cualidades de modo
mas patente en las aplicaciones que
puedan hacerse de este tren de puen-
tes, ya en las maniobras de la paz ¢
ya en las verdaderas practicas de la
guerra.»

B
C

- Hasta aqui la Memoria del coronel
Lizaso. En ella veran nuestros lectores
confirmadas las excelencias del material
Danés; pero hay que afladir, como ele-
mento importante del éxito alcanzado,
la inteligencia y celo de que siempre
han dado muestra los jefes, oficiales y
tropa del Regimiento de Pontoneros, y
que han sido debidamente apreciados
por el Comandante en Jefe del 5.° Cuer-

PO, en una comunicacion fechada en 4
de julio, muy halagiiefia para nuestros
compadieros, & quienes felicitamos cor-
dialmente por los brillantes resultados
que han obtenido.

}JAS TRAVIESAS METALICAS.

> XISTEN muchos y muy dis-
tintos pareceres sobre las tra-
viesas metalicas.

Hay quien se opone siste-

¥*  maticamente & su empleo, co-
mo acontece en Inglaterra, en Francia,
en Bélgica, y generalmente en los pai-
ses occidentales de Europa. Los alema-
nes y austriacos muestran, en cam-
bio, gran predileccién por él, siquiera
no deje de constituir también entre
ellos copioso manantial de controver-
sias. Unos aseguran que cuando la tra-
viesa metalica ha hecho su asiento de-
finitivo y alcanzado su estabilidad com-
pleta, exige gastos de conservacidén
mucho menores que la de madera; mien-
tras afirman otros que, en igual con-
cepto, es esta tultima tres veces mds
econémica que aquélla. :

Ante opiniones tan contrarias y jui-
cios tan diversos, ocurre preguntar:
¢Cémo puede realizarse el hecho de que
ciertas vias de modelo determinado (la
via Haarmaan, por ejemplo), que resis~
ten apenas ocho dias sobre una linea-
inglesa, se hayan -probado con éxito y
hasta obtenido una duracidn de varios
afios en otras lineas alemanas?

. Esta paradoja debe necesariamente
tener explicacion; y al objeto de encon«
trarla ha guiado el eminente Mr. Fla-
mache sus trabajos é investigaciones,
que si no arrojan luz bastante para la
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solucién definitiva del problema, ilu-
minan lo suficiente el camino de ella.

La diversidad de criterios ha surgi-
do en todas ocasiones del exdmen de
las traviesas metdlicas huecas, coloca-
das sobre el balasto 4 guisa de artesa
volcada. Y con traviesas tales, la con-
servacion ha resultado siempre onero-
sa, en vias de antiguo servicio, y muy
trabajadas por ende; asi como en las
lineas de construccidn reciente 6 de es-
caso trafico se han mantenido aquéllas
bastante bien. .

Al paso de los trenes, las paredes
verticales, 6 préoximamente verticales,
de dichas traviesas, se introducen en el
balasto y vuelven después & levantarse,
siguiendo el movimiento ondulatorio
del carril. Esto trae consigo: primero,
la division del balasto en pequefios
fragmentos hasta el punto de pulveri-
zarlo; segundo, la disminucién de su
voliumen, que exige batearlo coustante-
mente para mantener la traviesa 4 su
nivel, durante el primer periodo de ex-
plotacién de la linea, en que, por lo
mismo, resulta muy cara la conserva-
cién, pero solo durante algunos meses.
Después el balasto llega & constituir
una masa perfectamente dura bajo las
traviesas, manteniéndose como empo-
trado en la capa inferior é indeforma-
ble en absoluto. La via, si bien rigida
con exceso, es excelente en su primera
época. Pero transcurrido algin tiempo,
intervienen causas accidentales, como
las vibraciones producidas por el paso
de los trenes, los golpes engendrados
por el movimiento de lanzadera, asien-
tos irregulares de la explanacidn, etc.,
bajo cuya influencia el prisma de ba-
lasto encofrado, por decirlo asi, en el
hueco de cada traviesa, se deforma, se
altera v arrastra en su movimiento una

considerable parte de la capa sub-adya-~
cente. La traviesa misma varia tam-
bién de posicidn y bien pronto presen-
ta la via una série de inflexiones 6 gol-
pes, no muy pronunciados ciertamente,
pero de aspecto poco tranquilizador.
Al propio tiempo cambia también el
espaclamiento ¢ intervalo entre las tra-
viesas, y algunas de ellas se colocan
en direccion oblicua 4 los carriles.

Mr. Flamache observé estos efectos
en todas las vias con traviesas metali-
cas que tuvo ocasién de examinar en
Alemania.

Mientras la velocidad de los trenes
no pasa de 75 4 80 kilémetros por hora,
los golpes citados no ofrecen peligro se-
rio en la circulacidn, pero si moles-
tan extraordinariamente & los viajeros,
por las violentas sacudidas que pro-
ducen en los carruajes. A velocidades
superiores & 100 kildmetros, es intole-
rable y arriesgado el recorrer una via
en semejantes condiciones, y se hace
preciso poner el remedio & toda costa.
La velocidad tiene, pues, considerable
influencia, combinada con el estado de
la linea, sobre la seguridad de la mar-
cha; y asi lo ha comprobado experi-
mentalmente el citado Mr. Flamache.

Por consiguiente, las lineas recorri-
das por trenes rapidos, deberan mante-
nerse siempre en perfectas condiciones
de alineacion, nivel é intervalo entre
carriles, 8o pena de exponerse & desas-
trosos accidentes, ¢ al menos 4 inutili-
zar en breve plazo la via, por esmerada
que haya sido su construceion.

Y téngase en cuenta que no basta el
uso corriente que, en la conservacidn
ordinaria, se hace de la barra ¢ del es-
peque. Porque las vias sentadas sobre
traviesas metalicas, vuelven & perder
su nivel, recobrado por tan imperfectos
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medios, en cuanto pasa el primer con-
voy, tendiendo 4 buscar el natural apo-
yo sobre la'masa del balasto, mds ¢
menos deformada, que las sostiene. En
el balasto, pues, hay que procurar la
reparacion definitiva, deshaciendo la
capa inferior y bateando nuevamente
la traviesa. Y entonces comienza el pe-
riodo oneroso que hemos seilalado, has-
ta que la via estd bien sentada, conti-
nuando por més ¢ menos tiempo, segun
la intensidad del trafico.

En las lineas secundarias que no ne-
cesitan una conservacion tan esmerada,
6 en ciertas lineas principales en que
la velocidad no estd en proporcién con
la importancia de los centros que sir-
ven, la traviesa metdlica puede resultar
tan econémica como la de madera. Pero
en las demds lineas, hard siempre muy
cara la conservacion.

La traviesa metalica debe ofrecer
una superficie de asiento plana, ¢ al
menos de forma tal que no haga ne-
cesario batearlaen hueco. No es conve-
niente tampoco que la traviesa afecte
forma distinta de la prismatica, en la
verdadera acepcién de esta palabra; ni
que presente curvatura 6 panzas ¢ se
halle provista de remates enchufados ¢
roblonados.

Sélo con estas condiciones serd sus-
ceptible de variar de posicion en senti-
do longitudinal ¢ transversal sin des-
truir la fundacién de balasto, es decir,
sin deformar el asiento, penosamente
obtenido 4 costa de algunos meses de
incesante trabajo.

La traviesa Bernard, ensayada en
Bélgica y en una linea de gran trafico,
ha mantenido perfectamente y & muy
poca costa su posicidn, gracias & la for-
ma plana de su base inferior (fig. 1),
proporcionando una via excelente. Y

seguramente no se hubiera presentado
la necesidad de retirarla, 4 no ser por
el bazuqueo de los roblones y la rotura
de las ramas superiores de las U. Pero
no es poca cosa el haber conseguido
evitar los defectos inherentes 4 las tra-
viesas metalicas.

Tanto la anterior, como la Severac
(fig. 2) y otros modelos analogos, tienen
el grave inconveniente de fatigar con
exceso el roblonado que se sitda preci-
samente hacia los extremos, cerca de los
tajos 6 cortes tramsversales del metal
que rematan la traviesa.

Se va extendiendo con rapidez el uso
de un nuevo perfil propuesto por los
Sres. Boyenval y Ponsard, cuya forma
acusa la figura 3.

En razon de la pequeiiez relativa de
los dos huecos ¢ canalillos que presen-
ta esta traviesa, y de la poca inclina-
cion de sus ramas, los nucleos de balas-
to contenidos en el interior de aquéllos
se adhieren &4 las paredes formando
cuerpo, digamoslo asi, con la traviesa,
y moviéndose con ella en todas direc-
ciones. Por enérgico que sea el bateado
no llegan & empotrarse en el balasto
sub-adyacente. De aqui se infiere que
este perfil equivale, en la practica, al de
una traviesa cuya cara ¢ superficie de
asiento sea plana. No produce tritura-
cidén ni desgaste de los fragmentos del
balasto porque no existe rozamiento
entre éstos y las ramas ¢ paredes de
aquélla.

Segun las observaciones de Mr. Fla-
mache, la rectificacion y nivelacién de
una via dotada de traviesas Boyenval y
Ponsard es tan sencilla y tan definitiva
como en las lineas sentadas sobre tra-
viesas de madera. _

Aparte del ensayo de este notable
modelo, no hay noticia de ninguna otra
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tentativa seria encaminada & realizar
la planicidad de la superficie de asien-
to. Debe descartarse como imposible el
perfil .en U con la concavidad hacia
arriba. En efecto, no hay mds que dos
medios de sujetar el carril 4 un soporte
de este tipo: ¢ sentdndole sobre las ra-
mas, y en tal caso es inevitable la rup-
tura de éstas, 6 interponiendo entre el
carril y el fondo de la traviesa un taco
de madera ¢ calzo de hierro fundido.
La experiencia demuestra que ésta, que
pudiéramos llamar clavazén mixta, no
resiste bien y muy pronto comienzan &
bazuquear sus piezas.

Ademas, esta traviesa, sea cual fuere
la manera de colocarla en obra, ofrece
un defecto capital: su escasa resisten-
cia 4 la flexién. Desde este punto de

vista puede considerarse la traviesa-

como un prisma que descansa sobre
dos apoyos v es solicitado por fuerzas
mas 6 menos igualmente repartidas.

El bateado mejor seria el que se es-
tendiera uniformemente desde los ex-
tremos hacia el centro de la traviesa, y
& una distancia del carril igual a la que
media entre el eje de éste y el extre-
mo correspondiente de aquélla (fig. 5).
El momento méximo de flexidn se ve-
rifica entonces en el punto situado &
plomo del carril, y su valor es:

M =1 Pa=", P(L—1.
Si el bateado fuese uniforme en toda la
longitud de la traviesa, el momento, &
plomo del carril, se reduce &
. p _
| Mr=!/AT(L—~l)2.
Pero el momento en el punto medio,
gue antes era nulo, se convierte, hecha
abstraccién del signo, en
T - 2

oy - P _£ (L—=1) ‘
: 0 L 4 L

Dentro de las condiciones técnicas en
que se hallan las lineas belgas, se tiene:

L=260 ;1=150; P ="T7500 kg.

De modo que con la primera hipé-
tesis:

M = 1030 kilogrametros.
Y con la segunda:

M = 872 kilogrametros

ﬂ/fo Ed 750 »

Puede afirmarse, en definitiva, sin
temor de exagerar, que las traviesas de
las grandes lineas deben resistir un es-
fuerzo de flexién de 800 kilogrametros.’

Quizés se alegue en contra de esta
cifra la circunstancia de haber sapues-
to toda la carga sobre una sola traviesa;
pero las experiencias de Flamache acre-
ditan que la citada circunstancia ocu-
rre muy & menudo, toda vez que las
traviesas no situadas inmediatamente
debajo de las ruedas, contribuyen, por
manera insignificante, 4 las reacciones.
Si se tiene en cuenta, por otro lado,
que hemos prescindido de las cargas
adicionales debidas 4 los esfuerzos di-
ndmicos, tales como la tensidn variable
de los muelles de suspensidn, el balan-
ceo de los carruajes, la fuerza - centri-
fuga desarrollada en el plano vertical
del carril por efecto de la curvatura
que éste puede presentar en dicho pla-
no al paso de las cargas, etc., se com-
prenderd que la cifra anterior puede
hasta ser rebasada en la practica.

Se reducird, no obstante, su valor ba-
teando mucho la traviesa debajo del
carril y poco en el centro y extremos;
de este modo disminuye M , pero en
cambio el balasto sufre una presion
excesiva que lo deformard hasta que la
superficie de asiento alcance la conve-
niente magnitud. Con el procedimiens
to indicado en la figura 5 y designando
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por A la anchura de la traviesa, el valor
de la presién p por centimetro cuadra~
do sobre el balasto, serd:
P
(L — 1)
Y con los datos )

L=2,60, I=1,50, 2=0,26, P=7500 kg.
se tendra:

r

p =26 kg.

Esta cifra es ya demasiado grande
para un balasto constituido por pie-
drecillas ¢ pequefios ‘guijarros, y no
conviene aumentarla sistematicamente
recurriendo & un bateado especial. Hay,
pues, que insistir en que tratandose de
lineas importantes se debera contar
con un momento de 800 kilogrametros
en los cilculos que sirven para deter-
minar la fatiga molecular experimen-
tada por las traviesas.

Hemos dicho que la forma en U es
deplorable desde el punto de vista de
la flexion. En efecto, el mddulo de
flexion % de una traviesa con seme-
Jjante perfil (fig. 6) y 78 kg. de peso, es

)
—V—=3O,'

que, para 800 kilogrametros, corres-
ponde & un trabajo del metal de 27 kg.
por milimetro cuadrado. Estas desas-
trosas condiciones de resistencia 4 la
-flexién van intimamente ligadas al per-
fil en U, que aproxima la fibra neuntra
4 1 6 2 centimetros tan sélo del fondo;
el momento de inercia es, por consi-
guiente, pequefio, y para detérminada
altura de la traviesa este perfil aleja la
fibra neutra de la més fatigada. En las
traviesas de perfil simétrico la mencio-
nada fibra neutra coincide con el eje
longitudinal y consiguese de este modo
obtener el mayor aprovechamiento po-

sible del peso del metal en beneficio de
la resistencia & la flexién. Puede afia-
dirse que por ventajoso que sea un
perfil, es imposible, dentro de un razo-
nable limite en el peso, reducir el tra-
bajo del material 4 menos de 12 kg.
Para la traviesa metdlica se impone,
pues, el empleo del acero.

La escasa resistencia de la traviesa
hueca da lugar al siguiente dilema: 6
se batea esclusivamente debajo del ca-
rril y entonces no se mantendrd el ba-
teado, exigiendo una conservacién difi-
cil y cara, 6 se batea en toda la longitud
de la traviesa, y ésta, en caso tal, se
romperd. Ambos términos son, ‘pues,
inconvenientes. La fractura se produ-
cird, evidentemente, alli donde el metal
se halle en peores condiciones de resis-
tencia, es decir, en la proximidad de los
agujeros practicados para la clavazén
y uniones, siendo tanto mas de temer
cuanto que en dichos sitios suele alte-
rarse la estructura del metal, en virtud
de los procedimientos de fabricacién
empleados para taladrarlo.

Estos perjudiciales efectos no son
inmediatos, ya lo hemos consignado, en
las lineas de trafico poco intenso. Re-
sulta, de los datos adquiridos por mon-
sieur Flamache, que la traviesa hueca
de 70 & 78 kg. de peso, puede resistir,
sin romperse, el paso de 2 & 5 millones
de ejes, segun la velocidad. Este nime-
ro se alcanza al cabo de tres é cuatro
afios en las lineas de gran recorrido,
pero exige de 10 4 12 en las secunda-
rias. Por esta razén las traviesas met4-
licas huecas de las lineas alemanas y
holandesas resisten victoriosamente, en
apariencia, el trafico de dichas lineas,
pero no hay inconveniente en afirmar
que habran de ser retiradas mucho an-
tes de lo que parece prometer su satis-
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factorio estado actual. Opina Flamache
que las compaiiias alemanas pagaran
con creces su irreflexivo entusiasmo
por la traviesa metalica.

En resumen: estas traviesas no ofre-
cen garantias de viabilidad mientras
dejen de ajustarse & las condiciones si-
guientes:

1.*  Que mo hagan preciso el bateado
en hueco, es decir, que sean susceptibles
de trasladarse, en sentido longitudinal
6 transversal, como las de madera con
superficie inferior plana. Conviene, asi-
mismo, que no presenten curvatura al-
guna, panzas, ni secciones variables, y
evitar los remates enchufados 6 roblo-
nados. Su forma debe ser rigurosamen-
te prismatica.

2.* El peso de cada traviesa serd
de 75 4 80 kg. y acero el metal emplea-
do, & fin de procurar un momento re-
sistente de 750 4 800 kilogrametros. Se
excluirs el hierro por su escasa tenaci-
dad; y en cuanto al perfil, se proscribi-
rd en absoluto la forma de U, derecha
6 invertida, por ser desfavorable para
la resistencia 4 la flexidn.

3. A esta resistencia debe contri-
buir el perfil completo, y por tanto, se
prescindira de cortar el metal para
practicar los agujeros que han de dar
paso & los roblones. Estos orificios de-
beran ejecutarse por perforacidn y dar-
les forma circular con preferencia 4
otra cualquiera.

Por ultimo, Mr. Flamache cree que,
hoy por hoy, los tipos existentes de
traviesas metalicas s6lo tienen aplica-
cion en las grandes lineas donde la in-
tensidad del trafico exige relevar muy
4 menudo el material, pudiendo las
traviesas substituidas prestar muy bue-
nos servicios en las lineas secundarias,
donde su duracién llegaria, indudable-

mente, & ser mucho mayor. Los pai-
ses coloniales parecen, pues, llamados
en la actualidad & monopolizar el em-
pleo de dichas traviesas. Sin embar-
go, el dia en que se consiga perfeccio-
narlas dotdndolas de resistencia gran-
de, unida & la indispensable ligereza y
a la conveniente duracidon en armonia
con los intereses econémicos de la ex-
plotacidn, el dia en que la metalur-
gia realice sus actuales esperanzas, mas
6 menos fundadas, en tal sentido, las
cosas variaran de aspecto y podrd qui-
zd suceder que las lineas principales no
suministren las traviesas metalicas ne-
cesarias para abastecer debidamente &
las lineas de seguando y tercer orden.
A partir de entonces, se impondra en
estas ultimas el empleo de la traviesa
de metal, que en lineas tales puede lu-
char ventajosamente con la de madera.
El acero se erigird, pues, como el ma-
terial por excelencia en los ferrocarri-
les y avanzaremos un paso mds en el
ideal que persigue la industria moder-
na, confirmando el titulo de «edad del
acero» con que, no sin fundamento, se
quiere designar el periodo histdrico
que atravesamos.
MANUEL RUIZ MONLLEO.

REVISTA MILITAR.

AUSTRIA.—Ensayos de telegrafia 6ptica.—=BELGI-
CA.—Corazas de los fuertes del Mosa y de Amberes.

%

L cuadro que sigue expresa los resul-
., tados de experiencias de telegrafia

6ptica hechas en Austria. Este resu-
men v demds datos que publicamos, estin
tomados de un articulo escrito por Mr. Frie-
drich Wichter, inserto en la publicacién
Mittheilungen iiber gegenstande des Arti-
llerie und Genie Wessens, cuaderno 8.° y 9.°
de este afio;
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Nimero de kilémetros 4 que se veian las sefiales,
Intensidad
de la luz POR EL DIA. POR LA NOCHE.
en
CLASE DE APARATOS. CLASE DE LU, : A i BBSERVACIONES.
' bujias . c A c
mal simple ton' simple ton.
nor: 8. vista. anteojo. vista. antegjo.
Aparato pequefio deyL.dmpara de pe- o Débllmente
lentes.. . . . ... 3 tréleo. . . . . to 4 .
Idem id.. . ... . . Luzeléctrica. .j 50 ? ? ? ) ? Tiempo malo
Aqg;iég .grande deEinrr%[]):ga de pe-g 1o 0 4 EMuydébxlg Bien
Aparato Mangin. . .|Idemid. . . .. 10 o z bebil 2Déb"mc"t°
[demid.. .. ... . [Luzsolar. . .. ? Iz Débﬂmcmet l
Aparato Tychsen . . La&ly]):;a de pe-)‘ 12 o Débllmeute% Muyz(;ébllz Bien

I . Débl t
Idemid.. .. ... . Luzsolar ? xme” B'” {

. Débllmente A
[dem id.. .. ... .[LuzDrummond 500 3 Zbébllme“mg N;)oifiaegzg g
Linterna Ebner. . _sz’inyl)gga de pe- 6 o gﬂébllmenteg Bien E )z'gxen

réleo. . . . . 25
Linternas de rever- . Bien Muy débll
[demid. . . .. 12 3
bero.. . ... ... 25
Idemid........ Luz eléctrica 50 ? 25 | ? No fueron en-

. Debnlmentez Bien 5 5 sayados por
[demid.. ... ... Luz Drummond 00 3 z ? ? la noche.
Limpara cinta de{Cinta de mag- Débxlmentez s 5 (

magnesio,. . . . . z nesio.. . . . . boo 2 2o ' Ngafu:(;g;l o
Lampara de magne-|Polvos de mag Muy bien Blcn PEREEN ( y p
sio, de destellos. % nesio.. . . . . 2 3000 } i la‘noche.
hspe;o céncavo deéLampam de pe- 40 Débllmente Bien  Muy débil
6o centimetros. . . tréleo. . . . . 2 l 25 47
Idem id. . .|LuzDrummond 500 2 Bien Nuy bwn% ? ?
’Idem idoooLL L. Luz eléctrica. .|8004 90003 B;‘;“ { 47 1 3:7" { 8?0
H%l;c;;r;l)po de Bayer- KLuz solar. . . . I énebnmentez _ _

Linternas de reverbero: didmetro del espe-
jo de vidrio, 30 centimetros; distancia focal,
16 centimetros; ldmpara de petréleo de in-
tensidad de 15 bujias. Por la noche, 4 sim-
ple vista, buecna recepcién 4 25 kilémetros,
y con anteojo & 47 kilémetros (atmésfera
clara). Por el dia se llegé 4 trabajard oy
12 kilémetros, y en algdin caso 4 25 en las
condiciones de cielo cubierto y atmésfera
despejada. <

Luz de magnesio, con cinta: se obtuvieron
intensidades de 130 4 180 bujias. Con buena
ventilacién puede evitarse el inconveniente
del mucho humo y la formacién de depési-
tos de magnesia sobre el espejo y aparato.
Pero no es tan facil de remediar la variacién
continua de intensidad de luz debida 4 la

acumulacién, en el punto en que se produce
la llama, de los productos de la combustién.

Para hacer desaparecer este defecto, bus-
cando compensacién en las distintas inten-
sidades, se practicaron ensayos con aparatos
en los que se quemaban simultdneamente 2,
3y 6 cintas, pero se encontré la dificultad
de conseguir un avance igual de éstas,

Lug de magnesio, con polyos: para conse-
guir la combustién completa evitando asi
la formacién de depésitos, la impulsién de
los polvos de magnesio sobre la ldimpara de
bencina se hacia por medio de una mezcla
inflamable de aire y vapor de bencina. A
pesar de ésto no se consiguié obtener una
llama de intensidad constante aun en los
casos de destellos largos, de seis 4 ocho se-
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gundos. Otra deficiencia de este sistema pro-
cede de las grandes dimensiones de la llama
(30 4 35 centimetros altura por 44 7 centi-
metros anchura), que no permiten la con-
centracién de los rayos en la direcci6n con-
veniente. A lo anterior debe afadirse que
esta luz es muy cara.

Luz de cal: barra de cal viva y llama de la
mezcla de oxigeno & hidrégeno; los gases
contenidos 4 gran presién en tubos de acero.
En los ensayos con So litros de oxigenoy
160 de hidrégeno por hora, se obtuvo luz de
intensidad de 500 bujias préximamente; con
consumo doble de gases se llegé 4 la inten-
sidad de 1150 bujias.

Puede substituirse el hidrégeno por el gas
del alumbrado 6 por vapores de ligroina.
También puede emplearse en vez de la ba-
rra de cal, que es muy sensible 4 la hume-
dad, la magnesia comprimida 6 una barrita
de jirconio, substancias més caras, pero que
se prestan & un uso més prolongado.

Un tubo de longitud de 52 centimetros,
didmetro 10 centimetros, espesor de metal
de 6 4 8 milimetros (capacidad 4 litros), pue-
de contener 8oo litros de oxigeno 4 presién
de 200 atmésferas; el peso resultante es de 8
4 10 kilégramos. Como son necesarios de 8o
4 160 litros de oxigeno por hora, con un tubo
se tiene luz para diez (6 cinco) horas,. con
intensidad de 500 4 1000 bujias. Consideran-
do el peso de la ligroina y del aparato con
accesorios, puede decirse que dentro del peso
de 20 kilégramos se tiene lo necesario para
el trabajo en el tiempo arriba expresado y
con la intensidad luminica dicha.

Se obtiene luz eléctrica de intensidad ané-
loga empleando 50 elementos Bunsen 6 una
dinamo combinada con motor de petréleo
de 1/, caballo. En el primer caso, el peso de
aparatos no bajard de 4o0 kilégramos, y en
el segundo, de 1000 4 1500; es decir, de vein-
te { setenta veces mayor que con la luz de
cal. Ademis téngase en cuenta que los apa-
ratos para la luz eléctrica exigen personal
de instruccién mis dificil.

La tabla expresa los resultados obtenidos
por el dia con la luz de calcio aplicada 4 lin-
ternas-reverbero, espejo de 6o centimetros y
aparato de Tychsen. Por la noche no se hi-
cieron pruebas, pero por los resultados con-
seguidos durante el dia puede suponerse un
alcance de 47 4 5o kil¢metros.

Repetidos en el Tirol los ensayos durante
el dia, los resultados no fueron tan buenos
como los expresados; 4 14 kilémetros las se-
fiales, si bien eran visibles, no se leian, sin
embargo, con la misma facilidad que las
hechas por banderas 4 la misma distancia.

Lug eléctrica: ensayada en dos sistemas
distintos de transmisién; primero, el ordi-
nario, de emisién de luz en la direccién con-
veniente por medio de espejos. Se emplea-
ron cuatro ldmparas distintas 4 intensidades
de corriente de 6, 10, 20, 30'y 40 amperes
{800, 1800, 5000, gooo y 12000 bujias). Con
las corrientes mas débiles se obtuvieron por
el dia sefiales visibles, ¢on anteojos, 4 25
kilémetros, y en los casos de 5000 y 12000
bujias hasta 47,5 kilémetros; segundo, por
la noche emisi6n del haz luminoso hacia el
cielo bajo un angulo de 30° 4 40°. Las sefna-
les, observadas desde varios puntos, eran
visibles 4 42 kilémetros; .las intensidades de
corriente eran de 12, 25 y 50 amperes, vy las
luminicds de 2000, 7000 y 18000 bujias. Este
sistema permite el cambio de seitales entre
puntos separados por elevaciones del terre-
no, pero tiene el inconveniente de que los
despachos pueden ser leidos desde muchos
puntos y por_ lo tanto han de cifrarse.

En otra experiencia, los puntos de obser-
vacién y el de emisién estaban separados
por distancias variables entre 40 y 100 kil6-
metros; las condiciones atmosféricas no fue-
ron favorables para el ensayo y solamente
desde la estacidn -situada 4 100 kilémetros
se percibieron las senales, pero de una ma-
nera defectuosa.

Para el ensayo por el segundo sistema no
se emplearon aparatos especiales, pero bien
se comprende que mejor que ninglin otro
los de proyeccién, empleados en el alumbra-
do eléctrico de campafia, se prestan 4 este
trabajo. : :

"

La Belgique militaire da los siguientes in-
teresantes detalles sobre las cipulas de los
fuertes del Mosa y de la posicién de Ambe-
res. Los distintos tipos de cdpulas emplea-
dos en estos fuertes, estin indicados cn la
adjunta tabla, en la cual hay que advertir
que no se mencionan nilas ctipulas del fuer-
te de San Felipe, ni las del saliente 4 y
fuerte nimero 3, Cou L
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Cabeza de puente de Lieja.
Flemalle.. . . ... . ... ... 2 I » » 2 | » v » » 4
Hollogne............... 1 1 » » » » » 2 » 3
Loncin.. .. ............ 2 1 » » 2 » » » » 4
Lantin.. . . ... ......... 1 1 » » » » » 2 » 3
Liers.. . . . .o oo oo v . 1 » » » » » » » 3
Pontisse. . . .. . ..o v | 2 1 » ° 2 » » » » 4
Barchou.. . . . .. .. .... .. 2 » I » 2 » » » » 4
Evegnée.. . .. .. ........ 1 » 1 » » » » » » 3
Fleron.. .. ... ......... 2 » 1 » 2 » » » » 4
Chaudfontaine. . . . ... ... . 1 » 1 » » » » » » 4
Embourg. . .. ... ... ... 1 1 » » » » » » 2 4
Boucelles. . . . .......... 2 1 » » » 2 » » » 4
Cabeza de puente de Namur.
Saint-Heribert, . . .. ... ... 2 » » 1 » 2 » » » 4
Malonne.. . . . ... ..... .. 1 » » I » » » » 2 4
Suarlée. . .. ... ... ... .. 2 » » 1 » 2 » » » 4
Eurines. . . ... .........d 1 » » 1 » » » » 3
Coguelée. , . ........... 2 » » 1 » 2 » » » 4
Marchovelette.. . . .. ... ... 1 » » 1| » » » 2 3
Maizeret.. . . .. ... ... ... 1 » » I » » » » 2 4
Audoy.. .. ... ... .. 2 » » 1 » 2 » » » 4
Dave.. . . . . . . ... ... 1 » » 1 » » » » 2 3
Posicién de Amberes.
Fuerte de Rupelmonde.. . . . . .| » » I » » » » » » »
Fuerte de Schooten . . . . ... .| 2 2 » » » » » » » 5
Reducto de Qorderen.. . . . . ..] » 1 » » » » » » »
Reducto de Berendrechf, . . . . .| » 1 » » » » » » »
L e —

Las cipulas para obuses de 21 centimetros
y para canones de 5,7 centimetros, constan
de dos pisos: el piso superior estd destinado
4 la pieza.

Las ctpulas para cafiones de 15y 12 cen-
timetros, son de tres pisos y comprenden
como drganos. principales los siguicntes: el
cuerpo cilindrico, los aparatos de observa-
ci6n, los de punteria en direccién, los frenos
para detener la rotacidn, los montajes, los
aparatos de punterfa en altura, los de carga
para los cafiones (en las cdpulas para piezas
de 12 centimetros), los montacargas, los apa-
ratos para reemplazar un cafén por otro,
v por tltimo, los de ventilacién, los de dar
fuego por medio de la electricidad, la ante-
coraza y olros accesorios. )

Las ciipulas para obuses de 21 centimetros

tignen los mismos o6rganos, § excepei6n de

o

los aparatos destinados 4 disparar por medio
de la electricidad.

En las cdpulas para piezas de 5,7 centime-
tros no hay montacargas; son de eclipse.

Las destinadas 4 dos cafiones de 15 centi-
metros, constan de una coraza de tres seg-
mentos, de hierro laminado, con doble en-
vuelta de palastro; antecoraza formada por
seis, siete 6 nueve dovelas de fundicién en-
durecida, de las cuales, cuatro 6 seis tienen
gran espesor y dos 6 tres son delgadas.

En las cipulas para uno 6 dos cafiones de
12 centimetros, la coraza consta de tres seg-
mentos, de hierro laminado, con doble en-
vuelta de acero dulce; antecoraza de seis
dovelas (cuatro gruesas, dos delgadas) de
fundicién endurecida. En las de un canén
de 12 centimetros (Saint-Chamond-Cocke-
rill) la-coraza no tiene més que dos segmen=

3
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tos, de hierro laminado, con doble envuelta
de palastro, y la antecoraza estd formada
por cinco dovelas de fundicién (tres gruesas,
dos delgadas).

La coraza en las cipulas de eclipse, para
cafiones de 5,7 centimetros, es de acero dul-
ce laminado; la antecoraza consta de tres
piezas.

Por wltimo, las cdpulas para obuses de 21
centimetros, son de hierro laminado, de dos
segmentos con doble envuelta de palastro

"de acero dulce, y antecoraza, constituida por
cuatro dovelas de fundicién endurecida.

Todas las cipulas, excepcién hecha de las
de eclipse, tienen un mecanismo de rotacién
lenta y otro de rotacién répida.

CRONICA CIEHTIFIGA.

Arenero de vapor.—La ¥Fulgurita.—Compuestosincom-
bustibles y substancias que aumentan la combusti-
bilidad de la celulosa.—Bronceado, procedimiento
Mandit. —Las locomotoras de espoldén, do la com-
paiiia Paris-Lyon-Mediterraneo. — El terremoto de
Constantinopla.—Construcciones incombustibles,—
Progreso del aluminio.

owmo apéndice al articulo que con el

epigrafe de ARENERO DE VAPOR, pu-
. blicé esta Reyista en el nidmero
de agosto ultimo, nos envia su autor, el ca-
pitdn D. José Brandis, los datos que le ha
facilitado Mr. Walter Strapp, ingeniero re-
presentante de la compafiia del freno por el
vacio, referentes 4 las lineas que utilizan el
Arenero Greshan.

Esta estadistica corrobora las apreciacio-
nes hechas al describir, en el citado articulo,
1an ingenioso aparato, tanto més cuanto que
de ellas se deduce que en donde mis acep-
tacién ha tenido el invento ha sido en las
lineas inglesas, consideradas en general
como las mis précticas.

En efecto, resulta de dicha nota, cuyo de-
talle omite el Sr. Bréndis por ser enojoso,
que se emplea el aparato Greshan en once
lineas espafnolas, 4 saber: ferrocarriles de
Bobadilla & Algeciras, Bilbao 4 Portugalete,
Zafra 4 Huelva, Barcelona 4 Sarrid, Great
Southern of Spain Railway, andaluces, de
Riotinto, de Triana, tramvia de Barcelona,
hullero de¢ Orconera, y en el Norte, que ha

hecho hasta el dia 162 aplicaciones de este
aparato. N

Las compaiias extranjeras que lo utilizan
son: veintisiete las inglesas, nueve las fran-
cesas, dos las belgas, tres las holandesas,
dos las alemanas y otras dos las rusas, y
cinco entre las portuguesas, danesas, italia-
nas, suecas y turcas, 4 razén de una linea
por nacionalidad citada.

En Africa existen también cuatro compa-
filas que lo emplean, cinco en la Oceania,
siete en la América del Sur, y finalmente,
dos en el Canadai. ,

Total, 83 companias que han aceptadd el
invento. Resultado notable, si se considera
la extensién de las lineas que lo emplean y
que el invento es relativamente moderno.

El Moniteur Industriel ha publicado los
siguientes datos comparativos entre la ful-
gurita de Raoul Pictet y otras substancias
explosivas.

Temperatura Volumen

de explosion.  de gases 4 0°.

Fulgurita ndm. 1. 1575 grados 761 litros
» nim. 2. 3822 » 817 »
» nim. 3. 1900 841

Fulminato de mer-

curio. . . .. .. 4000 » 714 »
Nitroglicerina.. . . 6980 » 713 »
Dinamita. .. ... 5378 » 535 »

Pélvora de cafnén. 3514 » 3Joo »

Solamente el algodén-pélvora, que origi~
na 859 litros de gases, aventaja en este con-
cepto 4 la fulgurita ndm. 3.

En las aplicaciones industriales, la fulgu-
rita se recomienda sobre la dinamita; en las
militares presenta notable superioridad so-
bre la pélvora negra.

#*

El cuadro que sigue es el resimen de en-
sayos practicados con varias substancias,
para determinar su influencia en la com-~
bustibilidad de la celulosa. El cuadro, toma-
do del Scientific American, expresa:

a) La menor cantidad por 100 de subs-
tancia en disolucién necesaria para hacer
incombustible 4 la celulosa.

b) La menor cantidad de substancia (an-
hidra) necesaria para hacer incombustible

100 partes de celulosa,
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SUBSTANCIAS. a )
Cloruro de amonio*. . . . .. 1,5 4,2
Fosfato de amonio*.. . . ... 1,5 | 4,5
Sulfato de amonio*.. . . . . . 1,5 4,3
Cloruro de zinc*. . . ... .. 1,5 4,0
Cloruro de calcto*. . . ... .| 1,5 4,5
Cloruro de magnesio*, . . . .| 1,5 4,5
Alumina hidratada*. . . . .. 1,5 3,8
Alumbre*. . . . ........] 2,0 »
Sulfatode zine*.. . . . ... .| 1,5 4,5
Cloruro de estano*. . . .. ..| 2,5 »
Borax*., .. ... .......] 1,5 8,5
Acido bérico*.. . .. ... .. 2,5 | 10,0
Carbonato de potasa. . . . . . 7,5 »
Sulfato de magnesia. . . . .. 7,51 150
Cloruro desodio. . . . ... .| 150 350
Silicato de sosa, . . . . . ... 17,51 50,0
Acidosilicico. . . . .. ... J 12,5 ] 30,0
Cloruro de potasio. . . . ... 20,0 | 45,0
Fosfatodesosa. .. ...... 7,5 { 30,0,
Potasio., . . . . . N I T X »
Borato de alimina. . ... .. 12,5 | 24,0
Fosfato de alimina,. . . . ..l 10,0 ] 30,0
Calcio. . ... .. ....... 12,5 30,0
Magnesio. . . ... .. oo 12,5 | 30,0
Boratode zinc. . .. ... ..} 7,5]| 200
Fosfatode zinc. ., ., ... . .| Shre 15 »
Acido tingstico.. . . .. ... Sobre 10 Sobre 15
Tungstato de sosa., . . ... . Sobre 10| Sobre 15
Amonio. . . ... ....... 75 |%bre1o
Arcilla (desecada al aire).. . .| » 75,0
Acctatos de sosa y potasa, . .[7,5-5,0] »

Las substancias sefialadas con un * hacen
4 la celulosa especificamente incombustible;
las demis s6lo son eficaces cuando se usan
en grandes cantidades.

En la prictica se recomiendan las disolu-
ciones: del 10 al 15 por 100, para tejidos, de-
coraciones de teatros, etc.; del 20 al 30 por
100, para el cartén, tablas, etc.; del 25 al 30
por 100, aplicadas dos 6 tres veces para las
vigas de madera, tablones, etc.

En el agua empleada en {a extincién de
incendios, puede ser itil la adici6én de cloru-
ro de calcio 6 de magnesio.
¢ Substancias que aumentan la combustibili-
dad: sulfato de sosa, sulfito de sosa, trisul-
fato de sosa, silicato de sosa, carbonato de
sosa, tungstato de sosa, cloruro de sodio,
sulfato de potasa, fosfato de potasa, cloruro
de potasio, carbonato de zinc, carbonato de
cal, carbonato de magnesia, sulfato de cal,
sulfato de hierro, hidrato de magnesia.

&t
® @ .
~ Con’ el bronceado galvdnico se obtienen
éfectos artisticos preciosos, que por lo mismo

son muy estimados; pero el procedimiento
exige aparatos de que no siempre se dispone.
Le Génie Ciyil publica una férmula, debida
& Mr. Mandit, con la que se consigue de un
modo sencillo el bronceado, que es de di-
verso tono seglin el tiempo que permanece
el cobre en contacto con la composicién
que se cita.

Limpio el objeto que se desea broncear,
por medio de un cepillo, se cubre con la mez-
cla formada de:

Aceite de castor.. . . . . 20 partes
Alcohol, . ... ... .. 8o id.
Jabén blando. . . . ... 40 id.
Agual . ......... g0 id.

A las veinticuatro horas, el objeto ha to-
mado el color bronceado y la variedad de
tonos se obtiene prolongando el tiempo de
contacto de aquél con la mezcla.

Seco el objeto con serrin caliente, queda,
como operacién final, la de cubrirle con un
barniz incoloro muy diluido en alcohol.

#®
® % .

La compafia francesa del ferrocarril Pa-
ris-Lyon-Mediterrdneo, ha ordenado la cons-
truccibén, para el servicio de gran velocidad,
de cuarenta locomotoras de espolén (a bec),
llamadas asi porque, en efecto, llevan en
su parte anterior una especie de proa 6 es-
polén, de un sistema particular, y estdn
provistas de otros apéndices, todo con el ob-
jeto de disminuir la resistencia que el aire
opone al movimiento, resistencia que, como
es sabido, alcanza grande valor, sobre todo
4 grandes velocidades.

Estas nuevas disposiciones se van 4 apli-
car i locomotoras compound, de bogia delan-
tera y dos ejes acoplados provistos de rue-
das de 2 metros de didmetro. La caldera
tiene tubos' de aletas cortas, y el hogar es
del tipo Belpaire, con béveda de ladrillo.

El cortaviento, 6 espolén, no lo constitu-
ye una pieza sola. Todos los elementos de
la mAiquina cilindricos de eje vertical, por
ejemplo, la chimenea, cipula, cajén de fue-
gos y abrigo, estin provistos de méscaras 6
pantallas verticales inclinadas 4 45° con
respecto al eje de la via, La caja de humo
esta precedida de un apéndice de forma c6-
nica, y la traviesa delantera del bastidor,
asi como los peldafios de la plataforma, se
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prolongan por medio de planos inclinados
"4 45° con el horizonte. '

Parece ser que las experiencias practica-
das hasta ahora son favorables 4 las modifi-
caciones que acabamos de indicar.

#
® &

Mr. Eginius, reuniendo las observaciones
hechas en Constantinopla, en el terremoto
que tuvo lugar el 10 de julio ultimo, y las
que se han verificado en otras partes, ha
comunicado 4 la Academia de Ciencias fran-
cesa el interesante estudio que ha hecho del
fenémeno, de su extensién é intensidad en
diferentes lugares, que le han permitido tra-
zar las curvas isoseistas.

" Aplicando el método de Dutton y Hayden,
ha deducido que la profundidad del foco
seismico ha sido de 34 kilémetros; y calcu-
lando la velocidad de propagacién de los
sacudimientos seismicos, ha hallado que
¢éstos llegaron & Paris con velocidad de 3 ki-
l6metros por segundo, y 4 Pavloxsk y Bu-
carest, con velocidades, respectivamente, de
3,5y 3,6 kilémetros.

*
& ok

Le Genie civil describe el procedimiento
empleado en los Estados Unidos para obte-
ner incombustibilidad en los edificios, con-
ciliando esta cualidad con la de ligereza en
la construccion, aun tratindose de ocultar
las piezas metalicas de los entramados ver-
ticales y horizontales con estucos 6 simula-
cros de piedra aparejada.

. Consiste en rodear las piezas metilicas,
viguetas, pies derechos, etc., de un alambra-
do cuya rigidez se aumenta por medio de va-
rillas de hierro. Este alambrado afecta la
forma que ha de tener después en perfil la
imposta, cornisa, capitel, fuste, etc., simu-
lada, y 4 este armaz6n se adapta el yeso 6
cemento, sobre el cual se corre la terraja
que ha de moldurarla.

También se¢ hacen tabiques mcombustl--

bles por medio de alambrados que se visten
de estuco por las dos caras,

o
De la Revista minera, metalirgica y de
ingenieria tomamos estas noticias que de~
muestran los progresos realizados en la me=
talurgia del aluminio, En'la Exposicién de

Lyon, Mr. Charpentier-Page ha presentado
las interesantes muestras siguientes de alu-
minio laminado.

Una plancha de 4M,40 de longitud por 1
metro de ancho y 2,5 milimetros de grueso,
pesando 35 kilégramos.

Una de 2m,60, por1M,05 y 6 milimetros de
grueso, con peso de 45 kilégramos.

Otra de 1™,50, por 1™,05 v 8 milimetros de
grueso, con peso de 35 kilégramos.

Otra de 4™,05, por o™,87 y 1,5 milimetros,
con peso de 17 kilégramos,

En todas estas planchas el coeficiente de
fractura por traccibén.fué de 25 kilégramos
por milimetro cuadrado, con alargamiento
de 5 por 100.

Presenté ademdas cuadradillos. y cabillas
de varias dimensiones.

BIBLIOGRAFIA.
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Relaciones entre el armamento y la tacti-
a.—Especialidad para el arma de in-
fanteria, por D. Luts FERNAnDEZ Espara,
capitdn profesor de la Academia del arma.

— Toledo, 1894. —Folléto de 66 pdginas.—

Precio 1 peseta.

Los reglamentos ticticos, las formaciones
que la infanterfa adopta para presentarse
ante el enemigo, sabido es que son funcién
del armamento. No hay quien desconozca
la relacién inmediata que existe entre el ar-

"mamento y la tdctica; y en este concepto,

esta de mas encarecer la conveniencia, més
aln, la necesidad del conocimiento perfecto
del fusil y de sus efectos,

Pero jbasta la balistica pura, como ciencia,
para resolver los problemas? Los efectos de
un arma se modifican notablemente por con-
secuencia de numerosas causas fisicas y mo-
rales que se escapan al andlisis teérico, qua
no es posible introducir en el clculo.

Solamente por la observacién, por la ex-
periencia continua y razonada, se podrin
obtener datos que sirvan de fundamento 4
algo més verdadero que lo que las tablas de
tiro dicen sobre el rendimiento del fusil, y.
por ende deducir consecuencias que intere-
san grandemente 4 la tictica y 4 sus reglas
mentos.

Pero para que estas experiencias sean ttis
les, para que presten los servicios que de.
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ellas se esperan es necesario de todo punto
que sc realicen con unidad, para que sus re-
suitados puedan ser comparables, descartan-
do las mismas causas de error en todas oca-
siones, tenicndo en cuenta siempre las mis-
mas causas eficientes, metodizando, en una
palabra, cuanto se refiere 4 los detalles del
procedimiento experimental,

Tales son los propésitos del autor, el cual
propone su plan general de experiencias re-
lativas al tiro individual y colectivo 4 peque-
fias y grandes distancias, sobre objetivos di-
versos y en formaciones varias, para medir
desvios y agrupamientos, adoptando los ti-
radores posiciones diversas, y suponiendo
que los fuegos se dirigen 4 blancos situados
en terrenos de todas clases.

El Sr. Ferndndez Espafa, inteligente pro-
fesor que ha sido de la suprimida Academia
General militar, uno de los centros militares
de instruccién mejor organizados con que
ha contado nuestro ejército, ha prestado un
buen servicio con 5u escrito, que merece ser
estudiado por los oficiales de infanteria. De
desear es que el estudioso capitin continte
en la labor comenzada, tan en provecho del
arma 4 que pertenece y del Ejéreito.

J. M. M.
£
EE
Cours de fortification passagére.—Secon-
de partie.—Applications de la fortifica-
tion passagére, par V, Decuise.—Bruxe-

Nes.—P. Weissenbruch, imprimeur du roi,

45.—Rue du Poingon, 1894.—1 vol en 4.°,

de 115 pdginas.

El MEMORIAL DE INGENIEROS se ocupd con
alguna extensién en el anilisis de la prime-
ra parte del Curso de fortificacién de cam-
paidia, publicada por el capitian de ingenieros
Deguise, profesor de fortificacion en la Es-
cuela belga de aplicacién de artilieria é inge-
nieros (1), ributando al autor los elogios
que merece.

La segunda parte, de que damos ahora
cuenta & nuestros lectores, no menos inte-
resante que la primera, trata del papel téc-
tico que desempefia la fortificacién de cam-
pafia en las circunstancias més frecuentes de
la guerra; esto es, no solamente en el campag

~.

(1) Véuse ol numerp do junio de 1893, pag. 198,

- de batalla, sino en las lineas de comunica-

cién y en las de bloqueo.

En el libro se expone perfectamente, no
s6lo la relacién intima entre la fortificacién
y la téctica, cosa axiomdética, sino la impor-
tancia cada vez mayor de la fortificacion y
el empleo de ella, como arma, en los varia-
dos casos de la guerra. '

No vendria mal la lectura del libro del se-
fior Deguise & los que con simulado desden,
que encubre las m4s de las veces la més pro-
funda ignorancia de los relevantes servicios
que prestan en campana las tropas de Zapa-
dores-minadores en las marchas, avanzan-
do 6 en retirada, €én las batallas premedita-
das 6 de encuentro, en acantonamientos,
bloqueos, acordonamientos, etc., etc., escru-
pulizan el emplearlas y les asignan, todo lo
mis, el papel de tropas de infanteria.

Confiemos-en que han de generalizarse en
nuestro ejército Jas sanas ideas, hoy desco-
nocidas u olvidadas por algunos, por razo-
nes que ignoramos, y hagamos constar en
tanto que el ejército alemén, que tiene ver.
dadero culto por la ofensiva 4 todo trance,
en el que reglamentariamente se prescribe
conservar y fomentar la inclinacién de la in-
Santeria al procedimicnto ofensivo, se conce-
de cada vez importancia mayor 4 la fortifi-
cacién de campafia, hasta en el ataque,

«On est d’avis—dice Goltz—d’avoir plus
souvent recours aux retranchements dans la
guerre de campagne: ‘il est méme recom-
mandé a |’ assaillant d’en faire usage.»

- La segunda parte’del Curso de fortificacién
de campaiia de Deguise, no desmerece de
la primera, y es de recomendar su estudio
detenido. '

. . J. M. M,
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* Pélvoras sin bumo.,—La ley de la resistencia del
aire, segin la termodinadmica.—Algunas observas
ciones sobre el material -y organigacién de'las ba-
torias do montaiia.—Los ingenieros-artilleros.

Revista Cientifico Militar.—1.° agosto: ,
Crénica general.—El explosivo ideal.—Ejercicios:
particulares en la cuenca media del Gallego.~Ins-
truccién para-los trabajos de fortificacién de cam-
paila.—Guerra de partidarios: Su historia.—~Varie-
dades,—Discurso del Exemo. Sr. General Azcérraga
en el Senado, || 15 agosto: Crénica general,—
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Importancia militar del Ampurdan.—Estudio sobre
armamento de infanteria.—Los perros de guerra.—
Guerra de partidarios: Su historia.

Revue d’Artillerie.—Agosto:

Ametralladora, modelo de 1898.—Influencin de la
inclinacion de los filetes del tornillo de culata so-
bre la resistencia de la tuerca.—Material de la ar-
tilleria & pie en Alemania.

Revue militaire de 'Etranger.—Julio:

La artilleria 4 pie con atalajes, en Alemania.—La
ley -general de reclutamiento y la composicion de
los contingentes anuales en Rusia. || Agosto: Las
pensiones militares en Alemania.—La ley general
de reclutamientoy la composicién de los contin-
gentes anuales en Rusia.—El nuevo reglamento de
la infanteris del ejército inglés.—Reorganizacion
de la Academia naval italiana.

Rivista d’Artiglieria e Genio. — Julio-
agosto:

Del rayado en la moderna artilleria. —=Maquinas di-
namo-eléétricas.—Sobre la refraccidon geodésica.—
Esonela central de tiro de Nettuno.

Rivista Militare Italiana.—!.° agosto:
Centros militares de ensefianza en Italia.—En tor-
no de Napoleén I.—Nota sobre la obra del capitin
Bih4ly, del ejéreito austriaco.~Las grandes manio-
bras en Alemania en el otofio de 1893,

Deutsche Heeres-Zeitung.—29 agosto:

La fortificacion de Naney —Einpleo de la artilleria
de campafia.—Francin: Maniobras de 1894 en los
Alpes.—China: Su marina de guerra.||1.° sep-
tiembre: La escuela de guerra italiana.—Fran-
cia: Maniobras de 1894, de los 4.° y 11.° cuerpos. ||
5 septiembre: Para la historin de la defensa
del vementerio de Beanne la Rolande. || 8 sep-
tiembre: El reglamento dé servicio de campa-
nia, 1894.—Francia: Maniobras de otoiio. || 12, 15
Y 19 septiembre: El reglamento de servicio
de campaiia, 1894.—Para la historia de la defensa
del ¢ementerio de Beaune ln Rolande. —Maniobras

- francesas de 1894 (en el nftmero de 19 de septiem-
bre).

Jahrbiicher fiir die Deutsche Armee und

Marjne.—Septiembre:
De los reglamentos de ejercicios de la primera Re-
phblica y del primer Imiperio.—~El espolén en el
combate y en las colisiones de bugues.—El. fusil
ruso de 7,62 milimetros de calibre y su empleo.—
Revista de asuntos téqnico-mili'tares: Armas de
fuego portétiles, piezas de campafia con retroceso
limitado, cafiones de-tiro rapido.—Exposicién uni-
versal de Amberes de 1894, «Section de I'Art mili-
taires,

PUBLICAGIONES pmmimcgs. .

Annales Industrielles,—23 septiembre:
Las seis grandes compafifas de ferrocarriles france~

ses.—La exposicion del Creusot en Amberes.
Revue générale des chemins de fer. —

Agosto:

Funcionamiento y explotamén de los ferrocarriles

metropolitanos en los Estados. Unidos.—Tranvia de

traceidn mecénica smtema Rowan, de Auteuil &

Boulogne, ~

Nouvelles annales de la Construction.—
Septiembre:

Tranvia de Pithiviers & Toury.—Puente levadizo de
Chicago.—Las deformaciones de las bévedas reba-
jadas.

Annales des ponts et chaussées.—Agosto:
Investigaciones sobre el caléulo de 1a resistencia de
los puentes suspendidos.—Propiedades. opticas de
los aparatos de los faros.

La Lumiére électrique.—(Falta el nimero
del 21 de julio).

28 julio: Construcoién y explotacxén de los tran-
vias eléetricos en América.—Detalles de construc-
ci6n de las maquinas dinamos.—L‘Usine Munici-
"pale des Halles.—Construceién eléctrica en el ex-
tranjero.—Electro-deposicién del hierro.—Magne-
tometro Knap y Sprong.—Aparato de adherencia
magnética de Mr. de Bovet.—Sobre un nuevo méto-
do de provocar el arco voltaico. || 4 agosto: So-
bre el mecanismo de la conduceiéon.—Caminos de
hierro y tranvias eléctricos.—Construceién y explo-
tacion de los tranvias eléctricos en América.—Cons-
truccidn eléotrica en el extranjero.—Teléfono Marr.,
—Amperémetro Wood. || 1 1 agosto: El aluminio
y su electto-metalurgin.—Construccién y explota-
ci6n de los tranvias eléctricos en América.—~Précti-
ca de la electrolisis de los cloruros.—Construceién
eléctrica en el. extranjero.~—Notas sobre los tran-
vias eléctricos en los Estados Unidos y en el Canada.
—Empleo de la electricidad en los buques.—Método
de analisis de las corrientes alternativas por la
resonancia.

The Engineer.—31 agosto:

The Iron and Steel Institute: Minerales de hierro en
las inmediaciones de las costas del Mediterraneo.—
Notas sobre la fuerza eléctrica con especial referen-
cia al movimiento de talleres en Bélgica.—La tem-
peratura mas econémica para los cilindros de las
mégquinas de vapor.—Reconstruceién de un puente
sobre el Don.—Globo dirigible en la Exposicidén de
Amberes.—Método para la determinacién de la se-
quedad del vapor. || 7 septiéembre: Notas sobre
la resistencia de entramados, teniendo en cuenta
1a elasticidad.—EL crucero chileno Blance Encalada,
—Detalles de 1o reconstruccion de un-puente sobre
el Don. ~Placa 6 plataforma hidréulica (para ferro-
carriles) en la Exposiciéon de Amberes. — Método
para la determinacién de la sequedad del vapor. ||

14 septiembre: Programn decenal para cons-
trucciones navales en Francia.—Maquinaria fran-
cesa en la Exposicién de Amberes.—Filtro Rankine
pata el agua de alimentacién de calderas.—El eru-
cero argentino Patria.—Proteccién contra la oxida-
cién del hierro y del acero. |21 septiembre:
Exposicién Internacional de Amberes: II. Seccion
maritima.—La bomba duplex Prospect.—Las esclu-
sas de Grlasgow.—Descripeién de un puente metali-
co para el Brasil.—Explosién de una caldera de
locomotora.—Baterias primarias para luz y fuerza
en pequeilas embarcaciones eléctricas.—Un puente
con tramo de 8100 pies.—Protecoidén contra la oxi-
dacion del hierro y del acero.

The American Engineer and Railroad
Journal.—Septiembre:

Cafiones dinamiteros neumsaticos.—Eficiencia eco-
noémico de las locomotoras comparadas ¢ 2 mée
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quinas estacionarias y las marinas.—MAaquina de
avigeién de Mr. Maxim.—Influencia de la circula-
cién en la fuerza evaporativa de las calderas tubu-
lares.—~Bombas centrifugas.—Maquinaria auxiliar
de un crucero moderno.—MaAgquina Beaumont.—
Wallington de gran velocidad.—Caldera tubular
Mosher.

/\RTicunos INTERESANTES
DE OTRAS PUBLICACIONES,

Scientific American.—:21 julio:
Composiciones incombustibles. || SUPLEMENTO DEL
21 DE JUL10: El Infanta Marin Teresa, de la marina
espailola.—Caminos y puentes militares, america-
nos.—Paso de rios por la caballeria.—Puente de
hormigén en la Exposicién de Amberes.—El telé-
metro de prisma Stroobants.—~Empleo del corcho
como material de construccion.—Escuelas ameri-
canas.—~Los trabajos de Hertz. [| 28 julio: BEmul-
sién de colodion altamente sensible.~Colograbado.
|| SUPLEMENTO DEL 28 DE JUL10: I'Ecole Polytechni-
quc.—ﬁtiles portatiles de zapador para la infante-
ria.—Los trabajos de Hertz.—Los trabajos cientifi-
cos de Tyndall. || SUPLEMENTO DEL 4 DI AGOSTO: El
fusil moderno.-~Fabricacién del hule en América.
—Procedimiento Schoenzeler para el cobre fosforo-
50.-Anéklisis de barnices.—Aire liquido. || 1 1 agos-
to: Soldadura eléctrica de 1as juntasde los carriles.
|| SUPLEMENTO DEL 11 DE AGOSTO: Cristalizacion en
movimiento.—Pavimentos de caminosy calles.—Un
andlisis de las funciones del ala de un pajaro duran-
te el vuelo y su imitacién mecanicn.—Proéducoion
artificial de la lluvia. || 18 agosto: La lAmpsa-
ra moderna de incandescencia.—La Exposicion
universal de Lydn, de 1894, || SUPLEMENTO DEL 18 DE
AGOSTO: Fotografia de colores.—~Progresos recientes
en fotografia astronémica.—La fabricaciéon de la
pélvora sin humo.—Puentes de cuerdas y sus apli-
caciones militares.—Los usos de la fotografia en
medicina.—Produccion artificial de la lluvia. || 2%
agosto: Cimeuntaciéon por medio de cajones en
los edificios de granaltura en Nueva York.—Prueba
de la maquina de aviacién de Mr. Maxim, {| SUPLE_
MENTO DEL 25 DE AG0STO: La fabricacién de 1a pol-
vora sin humo.~El nuevo puente de la Torre de
Londres.—Aleaciones.—Aire gaseoso y liguido.—
Fotografia orthocromética.— Determinacién foto-
grafica del movimiento de las estrellas. || 1.° sep-
tiembre: Algunas partioularidades del agua.~
Un termémetro registrador para espacios cerrados
|l SUPLEMENTO DEL 1.° DE SEPTIEMBRE: Motores de
viento, antignos y modernos.—Aparato para trans-
formar fotografins.—Nuevos derivativos de la ce-
lulosa. || 8 septiembre: La Exposicién univer-
sal de Amberes.—Una estacién generadora de fuer-
za por lo electricidad, en Brooklyn. || SUPLEMENTO
DEL 8 DE SEPTIEMBRE: Enigmas cientificos.—Diver-
508 métodos para el revestimiento de minas.—Al-
gunos aparatos de laboratorio.—Notas sobre el
aluminio. | 15 septiembre: Ensayo de 1a mé-
quina voladora de Maxim.—La Exposicién univer-
sal de Amberes.—La cometa Eddy y el termégrafo
aéreo. || SUPLEMENTO DEL 15 DE SEPTIEMBRE: Diver-
508 métodos para el revestimiento de minas. —Ce-
mento asfaltico.~Maquina voladora de Maxim.,—
Méquina de reaccién de Mr. Moston.

The Engineering Record.—4 agosto:

Caminos funiculares.—Relacién de las mateméti-
cas con la ingenieria.—Experiencias con el mismo
carboén, de seis calderas alemanas.—-Aparato de des-
infeccion por vapor, de Reck.—Ventilacion del Pa-
lacio de Representaciéon Nacional. || 11 agosto:
Relacion de las matematicas con la ingenieria.—
Recientes trabajos en Inglaterra, de ingenieria
municipal.—Un método para la fabricacién de
grandes tubos de vapor.—Fuerza, su generacién,
transmisién y uso..~Tuberias para la calefaccion
y saneamiento de un edificio. || 18 agosto: Uni-
formidad db resultados en ensayos de cementos hi-
dréulicos.——Aplicacién de las substancias explosi-
vas.—Las vigas metélicas en la construceién de edi-
ficios.—Funerza, su produccion, transmisién y nso.—-
Calefaccion de una iglesia por medio de agua ca-
liente y empleando un s6to tubo de conduccién. |}
25 agosto: Remocién submarina de rocas, en
Nueva York.—Aplicacién de las substancias explo-
sivas.—Algunas. experierfias sobre los efectos del
martillo hidraulico.~Fuerza, su produccién, trans-
misién y uso.—Calefaccién de una iglesia por me-
dio del vapor. || 1.° septicmbre: Ereccién’'de
los entramados de hierro de una casa.—Remociéon
submarina de rocas en Nueva York.—Descripcion
detallada del edificio que en Nueva York posee la
Sociedad ‘Manhattan, ‘de seguros sobre la vida.—
Calefaccién de una casa de campo por el sistema
de agua caliente. || 8 septiembre: El puente
de Winona (sobre el Mipisipi).—Métodos de ensa-
yos de materiales hidrdulicos.—Fuerza, su pro-
duccién, transmisién y uso.—Mérito relativo de
trabajo de los aparatos elevatorios por el vapor,
agua y electricidad.—Tuberin (para gas, agua, ca-
lefaccion, ventilacién, etc.), de una casa.||15
septiembdre: Congreso de la sAmerican Water-
‘Works Associations: Filtracién.— Mérito relativo
de trabajo de los aparatos elevatorios por el vapor,
agua y electricidad. || 22 septiembre: El
puente sobre el *North Rivers, proyectos presenta-
dos: de consola con tramo de 2000- pies de luz, de
consola con tramo 3100 pies de luz, de suspensiéon.—
La corrosién de los tubos de hierre por la accién de
las corrientes de los ferrocarriles eléctricos. || 29
septiembre: Un viaducto del Northern Pacific
Railroad.—Detalles de una torre-depésito de agua.
—La corrosion de log tubos de hierro por la aceién
do las corrientes de los ferrocarriles eléctricos.—
Mérito relativo de trabajo de 16s aparatos elevato-
rios por el vapor, agua y electricidad.

United Service Gazette.—1.° septiembre:

La cuestién oriental y la defensa de Constantino-
pla (1II). || 8 septiembre: La defensa del Im-
perio. || 15 septiembre: La cuestidn oriental
y la defensa de Constantinopla.—Instruccién del
oficial de marina: estudios tedricos y practicos.—
Las maniobras de la caballeria. || 22 septiem-
bre: Més experiencias con el escudo «Boyntons.~
La cuestion oriental y 1o defensa de Constantino-
pla.—Las maniobras de la caballeria.

El estado de los fondos de la Asociacién

Filantrépica del Cuerpo’ de Ingenieros, en 30
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de junio y 30 de septiembre de 1894, era el
que i continuacibén se expresa:

Segundo trimestre de 1894.

Pesetas.
o CARGO.
Existencia en fin de marzo il-

HmMo. . . . v v v e e . 7.67645
Recaudado cn el trimestre. . . . . 3.188¢0
Id. de meses atrasados. . . . . .. T1.14375
Por la diferencia de cuotas de cB-

ronel 4 general de brigada de

D. Buenaventura Guzman. . . . 18495
Por la cuota de entrada del coman-

dante D. Enrique Cérpio.. . . . 12500
Por la id. id. del capllan D. Julio

Lita.. . . . 125¢00
Por la id. id. del capnan D. Salva- .

dor Navarro, . . O, . . ... . 50‘00
Recibido 4 cuenta de Puerto RlCO 53¢25

. Total.. . . 12.380%70

DATA.

Por la cuota funeraria del primer
teniente D. Franco Pando Ar-

gielles, . ... ...... 2.000°00
Porlaid. id. del general D. Gabriel
Lobarinas y Lorenzo.. . .. .. 2.000'00,
Por la id. id. del teniente coronel
D. Joaquin Raventés y Modolell. .2.000‘0
Reintegrado al batallén de Telé-
grafos.. . ... ... .. ... . . 2,000‘C0
Idem id. al de Ferrocarriles.. . . . 2.000%u
Por 4000 recibos de cuotas - men-
suales.. . .. ... .. e 28400
Por 4 bloks de volantes. . . . . .. . 1600
Por 1000 sobres para oficios. . . . 9‘co
Por 200 cuartillas de papel para
circulares.. . . .. .. C e e 150
Por tres sellos méviles.. . . . . . . o‘30
Total.. ., ..... 10.054‘80
RESUMEN.
Swma el cargo.. . . 12.380'70
Id. ladata. . . .. . 10.054'80
Existencia que tiene la Asociacion }
en 3o de junio de 1894. . . . . . . 2.,325‘0
Texcer trimestre de 1894
CARGO.
Existencia en fin de junio dltimo. 2.325%0
Recaudado en el trimestre. . . . . 2. 677 25
Id. de meses atrasados. . 947475
Recibido de miés del distrito de :
Cuba, y queda en deposxto en
esta tesoreria.. . . . . T 1575
Total. . .. .... 5.9665

DATA.
Por la cuota funeraria del general  »

D. José Aparici y Biedma, . . . 2.000‘0
Por la id. id. del teniente coronel
retirado D. Amado Lépez Ez-
querra. . . ... .. 2.00000
Por 500 relaciones de recaudacion
de recibos. . . . . . e e . 15‘00
Total.. . . ... 4.015‘00
RESUMEN,
Suma el cargo.. . . 5.9665
ld. ladata. . .. .. 4.015'00
Existencia que tiene la Asociacién
en 3o de septiembre de 18g4. . . . 1.951°65

NOTA. De las2 2.325‘g0 pesetas de exis-
tencia del trimeste anterior, 5325 correspon-
den al distrito de Puerto Rico, en concepto
de depésito.

—o—D0Gmo—
- El estado de los fondos de la Sociedad Be-
néfica de Empleados de Ingenieros, en fin del
4.° trimestre de 1893 4 1894, era el que se ex-
presa 4 continuacién:

Pesetas.
. CARGO.
Existencia en fin de marzo de 1894. 1.8¢5'32
Recaudado por.cuotas de los meses :
de abril, mayo y junio y atrasa-
(o 2 13 1.107'50
Suma el cargo. . . . . 3.00282
DATA.
Por la cuota funeraria del maestro
D. Sizto Ferrin. . . . .. ... . 1.000°00
Por gastos de escritorio y franqueo
durante el afio.. . . . .. .... 253‘0
Suma la data. . ., . 1.025%0
RESUMEN. ‘
Suma el cargo, . . .. .. 3.002¢82
Id, la data. . . . .. « .. 1.025%0
Existencia. . . . . .. e e e . 197782
BALANCE.
Por lo que hay que reintegrar al
° regimiento de Zapadones Mi-
nadores.. B T S00‘00
" Por id. id. al 3.¢r reglmlen[o de
idemid., . . ... ... ..., . 2.000°00
Por id. id. al batallén de FelTOCd-
B 1 1.000¢00
) . Suma. . ... .... 3.500'0
- Existencia en metdlico. . . .. .. 1.977'82
Debe la Sociedad en fin de junio
de 1894. . « . . oL o 1522498

MADRID: Inprenta del MEMORIAL_ DE INGENIEROS,
M DCCC XC 1V.



CUERPO DE INGENIEROS DEL EJERCITO.

NOVEDADES ocurridas en el personal del Cuerpo desde el 15 de septiembre al 16

de octubre de 1894.

Empleos Empleos
C?lléri)lo. Nombres, motivos y fechas. Cigr(i)lo Nombres, motivos y fechas.
Ascenso. Gratificaciones de antigiiedad.
A capitanes. C." D. Faustino Tur y Palau, la de do-

1.8¥ T.¢ D, Juan Portalatin y Garcia, con
efectividad de 22 de septiembre
de 1894.—R. O. 13 octubre. .

1.87 T.¢ D, José Briz y Lépez, con efectivi-
vidad de 27 de septiembre de 18g4.
—Idem.

Cruces.

T. C. D. Francisco Rodrignez-Trelles y
: Puigmoltd, placa de la Orden de
San Hermenegildo, con antigiie-
dad de 26 de julio de 1894.—R. O.

2 octubre.

D. Ernesto Peralta y Maroto, pla-
ca de la Orden de San Hermene-
gido, con antigiiedad de 28 de fe-
brero de 1894.—Id.

D. Joaquin de La Llave y Garcia,
cruz de 2." clase del Mérito Mili-
tar, con distintivo blanco, y pen-
si6bn del 10 por 100 del sueldo de
su actual empleo, cuya pensién
caducard 4 su ascenso al inmedia-
to, porla Memoria titulada Expe-
riencias del Grussonwerk y por los
serviciosprestados en la Comisién
que tenia por objeto el estudio de
las experiencias que habian de ve-
rificarse en los poligonos de la So-
ciedad Grussonwerk.—R. O. 8 oc-
tubre.

Sr. D. Eduardo Labaig y Leonés,
placa de la Orden de San Herme-
negildo, con antigiiedad de g de
julio de 1894, y la antigiiedad de g
de julio de 1884 en la cruz senci-
lla, en vez dela de 28 de agosto
del ano citado que tenia declara-
da.—R. O, y octubre.

Cc.e

c.e

Sueldo del empleo superior inmediato.

. D. Angel Rosell y Laserre, desde el
1.” de septiembre de 18g4.—R. O.
27 septiembre. :
C.¢  D. Florencio Limeses y de Céstro,
desde 1.” de noviembre de 1892.—
R. O, 26 septiembre.

C.t D. Manuel Marsella y Armas, desde
1.° de agosto de 1893.—R. O. 3 oc-
tubre.

C.t D. Joaquin de La Llave y Garcia,

desde 1.% de agosto de 1893.—Id.

ce afos, desde 1.° de julio de 1894.
—R. O. 3 octubre.

D. Luis Durango y Carrera, la de
doce afios, correspondiente 4 ju-
lio y agosto de 1894.—Id.

Aptos para el ascenso.

Por Real orden de 2 de octubre de 1894, se

declaran aptos para el ascenso, por reunir

las condiciones reglamentarias, & los jefes
de Ingenieros siguientes:

Sr. D. José Babé y Geli,

Sr. D. Estanislao de Urquiza y

Péscua.

Sr. D. José Casamitjana y Cubero.

Sr. D. Francisco Ramos’ y Bascu-

nana.

. Salvador Bethencourt y Clavijo.

. Manuel Cano y de Leén.

. Rafael Aguirre y Cavieces.

. Antonio Rius y de Lloselias.

. Joaquin Ruiz y Ruiz.

. Eduardo Caiizares y Moyano.

. Julio Rodriguez y Maurelo.

. Félix Cabello y Ebrentz.

Entrada en niimero.

. Juan Ortega y Rodés, de reem-
plazo en la 4." Region.—R. O, 13
octubre.

Vuelta al servicio activo.

——

o 0o

o opoonon’
o'o’'n’e 0'0 oM
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C." D. Joaquin Barco y Pons, cuando
le corresponda en turno de colo-
caciéon.—R. O. 13 octubre,

Reemplajzos.
C."  D. Antonio Gémez y Cruells, pasa &

situacién de reemplazo con resi-

dencia en Mahén (Baleares) por

el término de un afio.—R. O. 22
' septiembre.

1.6 T.® D. Manuel Mendicuti y Fernfindez
Diaz, declarado de reemplazo con
residencia en Sanldcar de Barra-
meda, por hallarse comprendido
en el art, 19 de la R. O. de 16 de
marzo de 1885.—0. del C. G. del
2.° Cuerpo.

Comisiones.

"1.5° T.® D, Rogelio Ruiz Capillas y Rodri-
guez, una de un mes, sin derecho
4 indemnizacién, para Logrofio.
—R. O, 12 septiembre,




.

Empleos .
Nombres, motivos y fochas.

“Empleos -
en el

Cuerpo Nombres, motivos y fechas,

C.t D. Luis Elio y Magallén, una de
tiempo ilimitado, sin derecho &
indemnizacidén, para Paris.—R. O.
17 septiembre.

C.¢ D. Manuel Zarazaga y Muniain,
contintie prestando servicio en
. comisién en el. Ministerio de la

: Guerra,—R. O. 22 septiembre.
C.} D. Joaquin Barraquer y de Puig,

continde en la comisién de estu-

dio del ferrocarril del Noguera
Pallaresa.—Id. ] i

. T.2 . Ramén Serrano y Navarro, con-

. tinde en la comisién que viene

desempenando en la Comandan-

ciadeIngenieros de Cérdoba.—Id.

.er T.®© D. Manuel Pérez y Roldén, contintie
prestando servicio en comisién en
la Academia del Cuerqo, no obs-
tante lo dispuesto por R. O. de 1.°

 de septiembre.—Id.

.1 T.¢ D. Emilio Blanco y Marroquin, con-
tindie en la comisién que viene
desempefiando en la Maestranza

- de Ingenieros.—R. O. 27 septiem-
bre. . R

Destinos.

7 T D. Ramén Serrano y Navarro, del
: 3.°r regimiento de Zapadores-Mi-
nadores, al regimiento de Ponto-
neros,—R. O, 22 septiembre.
José Alen y Sola, del 2.° regi~-
miento de Zapadores-Minadores,
- al batallén de Ferrocarriles.—Id.
T. C. D. Angel Rosell y Laserre, de re-
emplazo en la 1.* Regién, en co-
misién 4 Puerto Rico.—R. O. 26
septiembre.

SrT.eD.

C." D. Pedro de Pastors y Martinez, del
4.° Depésito de reserva, en comi-
sién 4 Puerto Rico.—R, O. 26 sep-

_tiembre. ) '

C."- D. Luis Monravi y Cortadellas, de
la Comandancia de Gerona, al 4.°
regimiento de Zapadores-Mina-
dores.—R. O. 16 octubre,

D. Mariano Valls v Sacristin, dela
Subinspeccién del 4.” Cuerpo de

- ejéreito, 4 ]a Comandancia de Ge-
rona.—Id,

- D. Francisco Ricart y'Gualdo, de la
Subinspeccién del 7.° Cuerpo de
ejército, 4 la del 4.9 id.—Id.

C'l'l

Licencias.

" C.® D. Luis Monrava y Cortadellas, un
mes por asuntos propios para Bar-
celona y Tarragona.—O. del C.
G. del 4.° Cuerpo, 22 septiem-
bre.

D. Alejandro'Lozano y Lépez, dos
meses POr asuntos propios para
Santiago (Corufia).—O. del C. G.
del 1.T Cuerpo, 28 septiembre.

EMPLEADOS.
Gratificaciones de efectividad.

Ol CTr1.*D. Ricardo Prol y Villar, de seis
anos, por ¢l mes de julio de 18g1.
—R. O. 5 octubre,

M.°0.5 D. Antonio Soto de la Blanca, de
seis afios, desde 1.° de julio de
1891 4 fin de diciembre, v de doce
desde 1.° de enero de 1892 4 fin
de agosto.—Id,






