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Rectificacion.—El sefior Luis Riso-Patron nos pide hagamos la siguiente rectifi-
cacion en su articulo Estudio téenico delos trabajos jeodésicos Uevados a cabo por las
comisiones chilenas de limites, entre los paralelos 41 © 52, publicado en el nimero de
los ANALES del 15 de Agosto del afio pasado: en el tiltimo niimero de la décima linea de
la pdjina 360 debid decir 6 m. 8 i no 68 m. como se imprimid.

La ausencia del pais del sefior Riso-Patron ha impedido rectificar con mas oportu-
nidad ese error.

*
* *

Retribucion de atenciones.—La venida del Adlmirante Barroso a nuestras pla
yas, buque de la Armada del Brasil, nos dié la oportunidad de retribuir las atenciones
que nuestro Instituto ha recibido de Sociedades andlogas del Brasil en distintas ocasiones

Con los marinos que nos han visitado se envié a la Escuela Politécnica de Rio Ja-
neiro la tarjeta de plata, cuya vista damos en una ldmina, mas adelante i con la cual
hemos correspondido a una manifestacion andloga, que en idénticas circunstancias hizo
_esa Sociedad a nuestra Institucion.

A la vez, en vista de los relevantes méritos del Comandante del Almirante Barroso,
sefior Joao Pereira Leite, miembro del Club de Injenierfa de Rio Janeiro, el Instituto le
confirié el titulo de miembro correspondiente.

«**

Otra.—En los tltimos dias del mes pasado, cuando en Buenos Aires agasajaban con
grandes fiestas a la delegacion chilena, la prensa arjentina dirijié a la de Chile, por con-
ducto de nuestra Redaccion, el saludo que copiamos en seguida, junto con la respuesta
que se envid:

«Buenos Aires, 26 de Mayo de 1903.—Sefior Director de los Anales del Instituto
de Injenieros.—Santiago, Chile.

«Seguros de interpretar los sentimientos de la prensa arjentina en este momento de
lejitimas espansiones internacionales, rogdmosle quiera trasmitir nuestro afectuoso salu-
do a los colegas de la prensa chilena, asi como nuestros votos porque ella inicie una cam-
paiia decisiva en pré de la terminacion del Ferrocarril Trasandino, llamado a ser el vincu-
lo mas eficaz de nuestra inalterable amistad en el futuro. — Enrique Chanourdie, por Za
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Revista Téenica; Emilio Mitre, por La Nacion; Luis Lamas, por £l Pais; Manuel Lai-
nez, por El Diario; Mariano de Vedia, por La Tribuna; Cdrlos Vega Belgrano, por Kl
Tiempo; Francisco Segui, por Boletin Instituto Jeogrdfico; S. E. Barabino, por Anales
Sociedad Cientifica, Jerdnimo de la Cerna, por La /njenieria i demas directores de
publicaciones de la capital federal. —E. CHANOURDIE.»

¢Santiago, 28 de Mayo de 1903. —Sefior Director de I Reviste Téenicei demas co-
legas.—Buenos Aires-Arjentina.

«Retribuimos cordialmente el afectnoso saludo de la prensa arjentina, pudiendo ase-
gurarles que continuaremos trabajando con todo empeiio i entusiasmo en pré de la ter-
minacion del Ferrocarril Trasandino, que serd, como ustedes dicen, el vinculo mas eficaz
de la inalterable amistad que nos ha de unir en el futuro i que ha sido solemnemente
ratificada en las espléndidas fiestas con que han recibido a nuestros heraldos de paz en
los dias mas gratos para esa nacion.—Emiliano Lépez S, por los Anales del Instituto
de Injenieros; Abelardo Pizarro A, por Revista Sociedad Cientifica; Joaquin Diaz G.,
por Ll Mercurio i Ultimas Noticias; Humberto Fernandez Godoi, por Bl Hercurio de
Valparaiso; Galvarino Gallardo Nieto, por £ Fervoearril; M. Correa P, por El Diario
Ilustrado; Félix A. Lagos, por La Tarde; Belisario Gélvez, por El Chileno; Rafael Ed-
wards, por El Porvenir.»

# %

El digue seco de Taleahuano, por Jacobo Krauss.— En el presente niimero
empezamos a dar la traduccion de la interesante monografia de esa grande obra, escrita en
holandes por el miembro correspondiente del Instituto, don Jacobo Kraus, que tan im-
portante participacion le eupo.cn dicha obra.

&'K

Destruccion de los pilotes porla percusion, (Tomado de los Annales des
Travava Publics de Belgique de Abril de 1903, —El Enginéering New, del 9 de Octu-
bre de 1902, llama la atencion de sus lectores sobre el mdximum de alturas de caida de
los martillos para la hinea de pilotes. Como las resefias acerca de la manera como se portan
los pilotes bajo la accion del martillo i sobre los limites de seguridad de la percusion son
bastante raros, creemos 1itil reproducir los datos suministrados por el diario amerieano.
. La poca atencion que se presta jeneralmente al estado de las fibras del pilote colo-
cado, viene de que una vez que se hinca, el pilote queda oculte a la vista i de que su
situacion no es conocida jamas, salvo en dos casos mui raros: si se le arranea o si esarras-
trada la tierra que lo roden.

Esos casos se han presentado en América.Se habian hin-
cado mui lentamente pilotes de 8 metros 70 en terraplenes;
la hinca habia opuesto mucha resistencian.Cuando las tie-
rras fueron arrastradas se constatd que mas de Ja mitad
de los pilotes estaban fuera de uso (inutilizados), los unos
rajados, los otros quebrados, i todos a una gran profandi-
dad bajo el suelo, segun las indicaciones del erdquis del
lado. La mayor parte de los pilotes deteriorados, se pre-
sentaban bajo la forma de la fig. 1, un cierto mimero como
lo indica la fig. 2,1 un pequefio nimero, segun la fig. 3.
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He aqui otro ejemplo: habia que hacer una fundacion econémica en un suclo com.
puesto de limo cortado por capas de cascajo de diversos espesores. Se resolvié hincar
pilotes hasta el rechazo, pero estos se quebraban bajo la accion de los golpes. El abeto
ordinario, el pino i aun la encina se rajaban o se quebraban cuando se procuraba ente-
rrarlos hasta el rechazo deseado. Por wiltimo, se pudo obtener algunos pilotes de abeto de
Nueva Escosia, llenos de nudos i de tal modo duros que resistian a toda tentativa hecha
para conseguir rajarlos, miéntras que la madera era suficientemente blanda i eldstica
para absorber los choques del martillo, La fundacion pudo ejecutarse asi. Pero no por
ello queda ménos establecido que los pilotes pueden ser, i son, frecuentemente, destruidos
por la percusion, i que su poder, por consigniente, es sériamente reducido si el rechazo es
llevado @ outrance, asi como lo exijen numerosos cuadernos de condiciones. ;No conven-
dria, en vista de lo anterior, fijar limites mcéuos absolutos i que no deberian ser sobrepa-
sados para la hinca?

E. L S
*
* #
Hineca de piletes bajo agua. (Tomado de los Annales des Travaux Publics de
_ Belgique, de Abril de 1903).—En un articulo relativo a la construccion de los tineles
sub-fluviales del ferrocarril de Pensilvania a Nueva York, con el ausilio del procedimien-
to por la conjelacion, publicado en el Engineering News del 4 de Diciembre de 1902,

encontramos la descripcion de un interesante aparato para la
hinca bajo agua de los pilo tes destinados a soportar esos tuneles.
Se entierra por el procedimiento por inyeccion, un tubo de
acero 4, suficientemente_largo para contener el pilote, de mane-
ra que su parte inferior aleance poco mas o ménos al nivel al cual
debe encontrarse la cabeza del pilote /3. Este se mete enténces
a traves de ese tubo por medio de una alargadera o de un marn
tinete ¢Nasmyth) que se baja en el tubo i que funciona por me-

* dio de aire comprimido. Para evitar que el choque del marti-
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llo sea amortigunado por el agua, esti contenido en una envoltura
f C, que se estiende hasta mas abajo de la cabeza del pilote; man-
it teniendo aire en esa envoltura, el martillh puede trabajar al®
% abrigo del agna i tan fdcilmente como funcionara al aire libre,
i Despues que el pilote ha sido hineado al nivel necesario, se quita
g
§ el tubo
i
§
=il g; E L. S
.
* %

,  El puente mas importante del mundo.—(Tomado de los Annales des Tra-
vaux Publics de Béljica, 1901, pdjina 1048.)
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Un puente de una importancia considerable se encuentra en construccion sobre e
rio Saint-Lanrent, a ocho millas de Québee. '

La lonjitud total de la obra es de 1,009 metros 1 su altnra libre, sobre el nivel de
lasagnas altas, de 6572 metros.

El brazo principal del rio Saint-Laurent comprenderd el tramo de mayores dimen-
siones realizado hasta la fecha, pues tienen 548.60 metros de lonjitud (*) entre los ejes
de las pilas,

Las vigas principales son vigas cantiliver con una altura de 92 metros a la de-
recha de las pilas i 36 metros en las estremidades libres. Entre éstas, para cubrir el
medio de la parte central, se encuentra un tramo suspendido. El claro libre entre las
vigas maestras es de 20.42 metros,

El tramo central no solamente sobrepasa todo lo que se ha hecho hasta aqui, sino
ademas, el ancho del puente permite una capacidad de trafico que tampoco ha sido
ignalada, La obra llevard en efecto, dos vias de ferrocarril, dos vias de tramways 1 dos
vias carreteyas.

Detalles mni minuciosos sobre esta nneva obra se encuentran en el FEngineering
Record, del 27 de Julio ultimo, pijinas 74 1 signientes. !

#*
* ®

La seguridad contra incendios de algunos materiales de construccion.
—EI grande incendio que hubo en Montreal el 25 de Enero i que ocasiond en edificios
i anexos una pérdida de 14 millones de marcos, ha dado interesantes i preciosas leccio-
nes sobre las cualidades de diversos materiales de construceion bajo la accion del fuego
i del agua. Un periddico aleman que trata sobre la industria de ladrillos 1 lozas, ha to-
mado del Brickhuilder un articulo que describe algunas de las esperiencias adquiri-
das i que trata principalmente de las escelentes cualidades de los ladrillos porosos. El
primer piso del edificio por el eual principid el incendio, tenia un cielo que constaba de
hierros I entre los cuales se habia construido bovedillas de ladrillos porosos mui bien co-
cidos. I, lo que ha sido mni interesante observar, habiase elejido dos construcciones
diferentes para protejer los palastros de la aceion del fuego. Una de las disposiciones pro-
tejid por medio de ladrillos especiales, la parte inferior de los hierros I; la otra disposi--
cion constaba de nna red de alambie que envolvia al palastro inferiori que lo protejia
por medio de estuco de grande espesor, Lia construccion que mostraba ladrillos especiales
estaba despues del incendio en perfecto estado. La otra constraceion se desprendid bajo
los ajentes combinados del agna i del fuego. Los hierros I se doblaron, el cielo se hundié
completamente, de nna manera que ha quedado manifiesta la superioridad de la construe-
cion primera. Las escorias que habian servido para rellenos sufrieron ulteraciones bajo
el agua i el fuego. No cabe duda que no deben emplearse en construcciones que esten
espuestas a riesgos de esta especie.

(°) El puente del Forth tiene una lonjitud total, comprendiendo los viaductos de acceso, de 2,470
metros; la parte central, de eje a eje de las pilas estremas, 1,631 metros i el tramo central, 521.55
metros,
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La piedra arenisca que constituia el revestimiento esterior en tres partes de este
edificio, habia sufrido considernblemente. Se encontraba por todas partes diseminadas
piedras desprendidas, cornisas agrietadas, ete.,, tambien para el uso de la piedra arenisca
ha demostrado este incendio su poca estabilidad ante el fuego.

La mamposteria de ladrillo ha demostrado ser la mas resistente; los ladrillos bien
cocidos no habian sufrido absolutamente nada, Gnicamente se habian trizado i desprendi-
do particulas de ladrillos algo crudos. El empleo de ladrillos no mui bien cocidos deberia
suprimirse en edificios, para que puedan considerarse seguros contra incendios,

Cirros EnLERs DUBLE.

i
* @

La enerjia eléctrica en cl Africa. — (L' Electricién). — Cuandoen Noviembre de

* 1865, el doctor Liningstone i Mr. Oswell, reconocieron las inmensas caidas Vicforia en

Zambéze, no se conocian todavia las aplicaciones de la ¢hulla blancay, i los dos esplorado-

res sélo pudieron admirar la magnificencia de esas maravillosas cascadas como un espec-

tdculo grandioso i una belleza natural, sin pensar que mas tarde darian vida a un centro
industral incomparable,

Mr. Francis Foy pensé para si i ejecuté en su gran Cassier’s Magazine, el apro-
vechamiento de esa fuerza hidrdulica, de una manera particularmente sujestiva.

El ancho total de las caidas alcanza a cerca de 1610 metros, con una altura de
127 metros; la potencia hidrdulica disponible es término medio de 35 millones de H. P.,
en verano esa cifra disminuye, pero queda todavia mui snperior a las que dan las ca-
taratas del Nidgara.

Mr. Francis Foy, que ya ha instalado la jigantesca estasion motriz de sus ensuefios,
hace notar que en sus alrededores abundan Ias minas de carbon, las minas de cobre 1 las
minas de oro, i que parecen ser cllas las mejores del mnndo entero,

Grandes fdbricas metaliirjicas i electro-quimicas se han establecido en la proximi-
dad de las caidas, formando un pais nuevo que éfrece las mas halagiiefias espectativas i

_cuya paternidad pertenece a Mr. Foy.

J. V. 8

!’i

Locomotiva compound de cuatro cilindros del ferrocarril de Jura-Sim-
plon.—(Traducido’de Le Genie Civil, de 9 de Mayo'de 1903).—La Compaiifa de Ferro-
carriles del Jura-Simplon acaba de crear un nuevo tipo de locomotiva destinada a ase-
gurar el servicio de los trenes espresos internacionales sobre la linea Paris-Milan, en la
seccion de Pontarilier a Domo-d’Ossola, cuando el tiinel del Simplon esté abierto a la
esplotacion, El atravieso, propiamente dicho, del tinel, se hard por medio de locomoti-
vas eléctricas; esta solucion estaba enteramente indicada, en una rejion en que las cai-
das de agua son tan numerosas, i tambien por razon de hijicne.
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La maquina de que se trata se ha establecido para remolear una carga de 300 tone-
ladas sobre rampa de 10 milimetros, a la velocidad de 50 kilémetros por hora. Descansa
sobre ttres ejes acoplados, provistos de ruedas que tienen 1 metro 850 de didmetro, i so-
bre un bogie delantero; posee cuatro cilindros de doble espansion. La Revue (énérale
deg Chemins de fer da ln descripzion detallada en su niimero de Abril. Como particula-
ridades, conviene citar la aplicacion de distribuidores del sistema Trick, del freno mode-
rable Westinghouse-Henry, de accion rapida, de engrasadoras mecdnicas Triedmann i de
un taquigrafo Hansshaelter.

El ténder que acompaiia a est: miquina estd montado sobre dos bogies. La capaci-
dad de sus cajas de agua es de 17 metros cubicos i la de sus depésitos de earhon, de 4
toneladas. El rodadurade esta mdquina es mui snave, aun a la velocidad de 112 kiléme-
tros que se ha aleanzado en los ensayos, sobre la linea de Jénova-Berne, en donde la loco-
motiva de nuestra referencia se encuentra actualmente 1 por el momento en servicio.

E L S

El mas grande de todos los Ferrocarriles.—(Traducido del Leslid s* Weekly
de Nueva York, de 9 de Abril de 1903). —Hace algunos afios que el doctor Edward Eve-
rett Hale e¢numeraba, en una conferencia, las cinco mas grandes obras que consideraba
habrian de cimentar el crédito del siglo XX; una de esas obras era la realizacion de un
Ferrocarril Pan-Americano desde el Canadd por el norte, hasta la Patagonia por el sur.
Es probable que este suefio se realice mas pronto que lo que corresponde a los suefios,
pues una conferencia de los representantes diplomaticos de todas las Repdblicas ameri-
canas, incluyendo la nuestra, ha tenido lugar recientemente en Washington para consi-
derar los disefios que se refieren a la construccion de tal Ferrocarril. El proyecto pro-
puesto ha satisfecho tanto a la imajinacion como al sentido comercial.

Como el disefio asi esbozado en sus lineas jenerales contempla la construccion de
una gran linea, tronco de cinco mil millas de lonjitud desde Nueva York a Buenos Aires,
con un costo aproximado de 200.000,000 de pesos, se llevaria a cabo por concesiones
parciales de dinero i terrenos que harian los distintos paises a traves de los cuales
correria el camino. Desde Nueva York a la frontera de Guatemala con Méjico, se utili-
zarian las lineas en actual esplotacion. La Republica de Guatemala ha anunciado ya
su intencion de completar una linea desde la frontera con Méjico a traves de su terri-
torio. Desde el estremo sur de esta linea hai una considerable interrupcion i es ahi,
precisamente, en donde se encontrardn las mayores dificultades de ese Ferrocarril.
La linea correrd a lo largo del Pacifico, faldeando los Andes despues de cruzar el Itsmo
de Panaméd hasta entrar en el Perd. Aqui, un trozo corto, pero dificil, habrd que cons-
trair, atravesando las cordilleras e interndndose en Bolivia, eonectando con la red Arjen-
tina que estd casi terminada hasta la frontera. Un ramal empalmaria con las lineas del

Periy, 1 otro mas corto conectaria con las mil cuatrocientas millas de ferrocarriles chi-
lenos.
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El proyecto de un Ferrocarril Pan-Americano se ha estado considerando desde mu-
chos afios, pero ha tomado sn primera forma definitiva en la conferencia ’an-Americana
de 1890, llegando a dar un paso todavia mas eficaz en el Uongreso Pan-Americano, cele-
brado en la cindad de Méjico hace un afio, donde se designd una comision permanente
para arbitrar caminos 1 medios para llevar a cabo la obra. Esta comision, compuesta del
ex-senador de West Virjinia, Henry G. Davis (que la preside); Andrew Carnegie; el em-
bajador de Aspiroz, de Méjico; el Ministro Alvarez Calderon del Perti i el Ministro Lazo
Arriaga de Guatemala, La comision se instalé inmediatamente en Washington i se ha
puesto a la obra con todo empefio, escitando el interes de los Gobiernos interesados en el
proyecto i asegurando promesas financieras; Estos esfuerzos han sido coronados por el
mayor éxito. Se ha hecho ya un reconocimiento preliminar del camino propuesto, se han
preparado apas, i hecho estimaciones del costo del equipo.

En la reciente sesion de nuestro Congreso, otra medida sumamente importante ha
sido tomada al designar a Mr. Charles M. Pepper, escritor i corresponsal mui conocido,
como delegado para investigar e informar sobre las condiciones de las lineas existentes 1
la pos_{bilidad de ejecucion del Ferrocarril propuesto. Mr. Pepper ha dedicado ya algun
tiempo a recorrer i esplorar en Centro i Sud-América i estd completamente familiariza-
do con la rejion que se debe atravesar i con las condiciones que reune. Ha estado recien-
temente en las Indias Occidentales como comisionado especial de la Esposicion de
San Luis, pero luego terminara aquel trabajo 1 se concretard al desempefio de su nueva
comision,

Las posibilidades de beneficio que este camino tras-continental acarreard para todos
los paises que de este modo quedardn unidos, son superiores a toda concepcion. I} hard,
seguramenle, mucho mas para cimentar la union de las Repablicas americanas en cuanto
a relaciones de amistad mutua i bienestar que lo que podrd hacer la doctrina Monroe,
Los beneficios pricticos que resultarin de la Empresa seran naturalmente mucho mayo-
res, en proporcion, para las naciones latino-americanas sitnadas al sur de nosotros, que
para los Estados Unidos. Uno de los delegados de Sud-América a la reciente conferencia
de Washington, manifestd que él resonocia este hecho cuando hablaba con entusiasmo
sobre las ventajas que el camino propuesto traeria para los pueblos de Sud-América, en
el sentido de mejor educacion para sus hijos, mejor literatura i otras provechosas influen-
ciag de toda especie. ¢Actualmente, decia, estamos jeneralmente obligados a enviar nues-
tros hijos a Kuropa para completar su edueacion, i las ideas que ellos absorben alli, de
ninguna manera estdn calculadas para propender al bienestar de las Repiblicas. Con una
red continua de Ferrocarriles a los Estados Unidos, enviariamos aqui nuestros jévenes
para que completasen su educacion i recibirian una base sélida en los principios de liber-
tad, patriotismo i gobierno por s{ mismos.»

Bh cuanto a los beneficios mas materiales que obtendrian todas las naciones en for-
ma de mayores facilidades de trifico 1 de desarrollo del comercio 1 de las industrias, esos
serian inmensos. ‘

E P.DiE L S
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Canal de derivacion del rio Yazoo, en Vicksburg (Estados Unidos).—
(Traducido de Le Génie Civil, de 2 de Mayo de 1903). —La ciudad de Vicksburg, cons-
truida sobre la ribera izquerda del rio Mississipi, al lado de un brazo permanente de ese
rio, se encontrd bruscamente alejada de éste, a cansa de un desplazamiento o desviacion
del lecho. En 1876, en efecto, el Mississipi hizo una brecha en la faja de tierra que rodea-
ba hasta enténces 1, en el espacio de un dia, la siudad no tuvo delante de ella mas que
una laguna poco profunda.

Para remediar el perjuicio resultante de este hecho para el comercio fluvial de
Vicksburg, se acaba de hacer ejecutar trabajos encaminados a desviar el curso del rio
Yazoo que, en tiempo anterior, doblaba algunos kilémetros aguas arriba de Vicksburg, i
a traer sus aguas al antiguo lecho del Mississipi.

El Engineering News, del 12 de Marzo, da la descripcion de esos trabajos.

Despues de hacer la historia del proyecto, el autor enumera las obras por ejecutar,
sus condiciones de ejecucion, el drden d: csos trabajos 1 los métodos empleados. Todos
esos trabajos se han ejecutado con la ayuia de dragas: dos dragas centrifugas de 200
metros ctibicos por hora 1 una draga de quijadas de 75 metros etbicos por hora,

La obra principal es un canal de 15 kilémetros mas o ménos de lonjitud i 25 metros
de ancho. Se ha construido tambien un dique de mas o ménos 5 metros de altura media,
para impedir a las aguas del rio Yazoo que pasen del lado de la lengua de tierra opuesta
a la ciudad, a la parte de la laguna llamada lago Centennial; pero no se ha establecido
ninguna obstruccion al paso del rio Yazoo.

Los primeros trabajos fueron la construcion de los diques de tierra ‘para cerrar las
salidas del lago Centennial, con el fin de mantener una profundidad suficiente durante
las aguas bajas del Mississipi para el dragaje del canal.

Para evitar la destruccion de esos diques, por la accion de las altas aguas en el lago,
se establecid en su parte superior vertederos de planchas,

El autor termina dando algunas resefias sobre las dragas empleadas; una disposicion
especial que permite dar a la draga de quijadas un movimiento para dragar un ancho de
70 metros mas o ménos.

Esos trabajos, terminados en 1902, han necesitado de un movimiento de tierras de
mas de 4.200,000 metros ctibicos i han costado cerca de 6 millones,

, E L S.

#
& P

Espesor del combustible de la parrilla.—{Dela .lmérica Cientdfica, de Mayo
de 1903).—En ¢l Railroad Guzette se ha publicado el vestimen de un estudio de Mr. Fry
acerca de las condiciones de tiro i de temperatura i del trabajo en la caldera de una loco-
motora, i en el que se da cuenta del resuitado de una série de ensayos hechos con la loco-
motora esperimental de la Universidad de Purdue, a fin de determinar ciertas constantes



282 CRONICA

relativas al tiro 1 a la temperatura en la caja de humos, con cuya ouasion se procurd
obtener datos precisos sobre el espesor de la capa de combustible que recubre la pa-
rrilla.

Para medir aquel espesor se ha hecho uso de un aparato, consistente en un largo
tubo de 25 milimetros de didmetro gue se introduce en el hogar, pudiendo fijarse en
su puerta merced a una pieza adicional que lleva en el eentro, que se hace insistir en
el borde inferior del marco de la puerta i que sirve de apoyo al tubo. En el estremo infe-
rior de éste va articulada una plancha de unos 20 centimetros cuadrades de superficie,
que se puede ajustar de suerte que se ponga en contacto con la superficic del fuego. El
estremo esterior va articnlado con un montante, con cuya ayuda se puede conseguir en
cada momento que la plancha se apoye en la parte superior de la hulla que se quema en
el hogar; iel montante, al subir o bajar por medio de un mangnito de rosca, corre sobre
una escala graduada, que marca la distancia entre la superficie inferior de la planchaila
supertor de la parrilla, distancia que se considera como espesor medio de la capa de com-
bustible, aunque en realidad no lo acuse mas que en el punto en que se apoya la plancha
por haber mantenido mui uniforme el espesor de la capa de hulla durante las esperien-
cias, (que se principiaban siempre con la parrilla bien limpia, i no duraban mas que'dos o
tres horas, El combustible empleado era la hulla gruesa lavada de la Indiana, i el tra-
bajo de caldeo se hacia en la forma ordinaria, no preocupdndose de la superficie de la
capa de combustible, sino de que se obtuviese una buena vaporizacion.

Del cuadro detallado del resultado de los ensayos hechos, resulta que los espesores
del combustible variaron de 76 a 101 milimetros; la potencia desarrollada, de 300 a 536
caballos; el tiro, de 64 a 169 milimetros de agua; el consumo de carbon, de 390 a 745 ki-
légramos por medro cuadrado de superficie de parrilla, i la vaporizacion correspondiente
fué de 37 a 67 kildgramos por metro cnadrado de superficie de calefaccion, i de 8.43 a 6.8
por kilégramo de hulla seca quemado por hora,

Aunque existen algunas contradicciones entre los resultados del cuadro, demuestran,
sin embargo, la interesante consécuencia de” que con espesores de 3 a 4 pulgadas hai
bastante para responder a casi todas las condiciones observadas, siendo asi que los inje-
nieros de traccion creen, jeneralmente, que el espesor del combustible ha de ser de 10 a

12 pulgadas.
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