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varias materias. En fin, para decirlo todo, basta aha-
dir que una de las habitaciones destinada 4 clase se
posee & medias, digamoslo asi, porque sirve ademas
para la catedra de taquigrafia de la sociedad eco-
némica matritense.

La habitacion destinada & biblioteca, es una sala
pequeina, oscura y acaso ruinosa: actualmente no
caben los volumenes de rque consta: en lo sucesivo
sera cada vez mas notable la necesidad de un local
mas espacioso.

Para el museo de maquinas no hay local; los
modelos andan repartidos en las clases, en las pie-
ras de paso y en ¢l despacho del schor director:
muchos de cllos deben @ esta causa su destruc-
cion: cuan sensible es esto, nadie lo dudara.

Pero la falla mas nolable, la mas perjudicial pa-
ra la ensehanza, es la de un local destinado & los
estudios pricticos. Segun las operaciones que
constituyen esta parte de la ensefianza y que antes
hiemos enumerado, es indispensable un espacioso lo-
cal para ejecutarias. La construccion de hornos, la
colocacion de diferentes méquinas, los ensayos y
esperimentos relativos & las distinlas materias que
tedricamente se esplican en las classs, lo exigen in-
dispensablemonte, y si esta clase de estudios no se
verifica, la ensefianza queda incompleta: esto es lo
que sucede en la actualidad.

Se siente tambien la necesidad de que el ayndan-
te de la Escuela, 4 cfiyo cargo estd la biblioteca, el
museo de maquinas, todo la relalivo al 6rden inte-
vior y la inmediata vigilancia de los alumnos duran-
le las siete horas que permanecen en el estableci-
miento, tenga habitacion en el mismo edificio.

Para terminar ahadiremos que cada dia se va
reduciendo el local de que se dispone. El patio del
edificio destinado & las operaciones priclicas de
que hemos hablado, y que para este objeto se habia
concedido & la Escuela, ha pasado por disposicion
del gobierno 4 otro destino. Una parte del piso se-
gundo que ccupaba la habitacion del conserge y
una seccion de los modelos del museo, se ha desti-
nado igualmente para otro objeto. La estrechez,
pues, va llegando & un punto que con poco mas
desaparece el local que 4 la Escuela esta asignado,
Y la ensefianza sera materialmente imposible. Es-
cusado es hacer sobre esto reflexion alguna; nos
contentaremos con suplicar que no se desatienda y
abandone hasta tal punto une de los primeros y
mas uliles establecimientos de ensefianza, para cu-
ya prosperidad debiera por el contrario hacerse
cualgnier sacrificio. F. C.

<

DESCRIPCION

DEL MATERIAL DESTINADO A LA LIMPIA DEL PUERTO DEL GRAO.

Uno de los trabajos mas importantes que recla-~
ma el establecimiento de puerto en el Grao de Valen-
cia, es la limpia y aumento de fondo en cl espacio
que ba de quedar comprendido entre sus muelles. Asi
se desprende de la simple inspeccion de los aterra-

- mientos que s¢ forman en esta costa, resuitado de
la gran cantidad de arenas y vegctaciones de su
fondo, que arrastradas por las corrientes ordina-

rias y temporales, son depositadas alli donde se
reanen condiciones para que se produzea este
efecto.

Todos entendieron la necesidad, cada vez mas
argente, de la limpia de este puerto, y en particu-
lar los facullativos gne de ¢l sc han ocupado; asi
que e autor del proyecto, para su conclusion , el
Iimo. Sr. D. Juan Subercase, inspector gencral de
caminos, que tan perfectamente conoce las condi-
ciones de la costa y dicho puerto, propuso al g0~
bierno de S. M. los grandes medios ¢ sea el mate-
rial de limpia de que hoy'sc dispone para lograr tal
objeto, y que consiste en tres dragas, uince gin-
guiles y un vapor remolcador, cuyo material va-
mos & deseribir aunque ligeramente.

Las tres dragas son exactamente iguales en su
sistema; se diferencia tan solo una de ellas, que es
la destinada & funcionar hicia la costa interior del
puerto, en la menor longitud de sus escalas y en la
situacion relativa de la culdera y cilindro de la mi-
quina de vapor. Por lo demas. lodas tres estan
montadas bajo una misma plantilla, de modo que
ei casco del buque, la maquina, trasmisiones del
movimiento, elc., ¢s idéntico en todas tres. Va-
mos, pues, & hacer la descripcion de una de ellas.

Casco de hierro, cubierta de madera, 27,13
metros de eslora, 6,65 de manga, 2,74 de puntal
y sia quilla ninguna. Tales son las condiciones ge-
nerales del bugue.

Bajo cubierta estin colocadas la maquina de va-
por con las primeras trasmisiones del movimiento
que, como todas las de la draga, se verifican por
medio de engranages de hierro, las bombas de ali-
mentacion y de incendios, los camarotes v carbo-
neras.

Todas las operaciones del dragado se hacen so-
bre cobierta desembarazadamente, asi es que en
clla se encuentran las ultimas trasmisiones & los

. rosarios; las escéntricas para la traslacion del bu-

que, bien & babor bien & estribor, las bombas de
aspersion 4 los cangilones y al plano inclinado que
recibe el producto del dragado para pasarlo at gan-
guil, y todo lo demas que se observa en el dibujo.

La maquina de vapor que produce el movimien~
to es de un solo cilindro, baja presion, condensa-
cion y espansion variable, de caldera tubulary
fuerza nominal de 54 caballos.

Dos engranages, en la relacion de 1 4 2,42 ¢f
primero y de 1 & 3 el segunde, trasmiten el movi-
miento desde la maquina & los rosarios, con las mo-
dificaciones de velocidad que dichas relaciones in-
troducen.

Cada rosario se compone de 31 cangilones en
dos de las dragas y 25 en la otra, siendo la capa-
cidad de cada uno dc ellos de 0,0782 metros ci-
bicos, y vierten en el trabajo ordinario de 10 a 11
por minuto y rosario.

El movimiento &4 cada unodelos tambores que se
observan en la vista de la draga yen los cualesse en-
rollan las cadenas para el ascenso y descenso de las
escalas, se trasmite por medio de su respectivo me-
canismo, que representa la tig. 1.%, lamina 27, en-
contrdndose ambos mecanismos colocados bajo cu-
bierla simétricamente respecto del eje longitudinal
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del buque. Una rueda cénica A unida al volante S,
engrana con la B y pone en movimiento al eje ho-
rizontal C y 4 la rueda D; esta & su vez engrana
con las E y F y les comunica movimientos opues-
tos. Dichas altimas ruedas abrazando al eje verti-
cal G, le trasmiten su accion respectivamente, se-
gun gue el dragador colocado sobre cubierta ha-
ce, por medio de la palanca H, suhir ¢ bajar el
coerpo Y, ¢ introdacir por lo tanto en su caja
correspondiente de cada rueda, 4 la espiga Jodla
K, quedando sin movimiento alguno dicho eje ver-
tical, si esto no se verifica, ¢ sea cuando se quiere
obtener la posicion permanente de la escala. El
mismo eje vertical termina en sn estremidad supe-
rior sobre cubierta por las hélices que se notan en
la popa de la draga, las coales éngranando con las
ruedas que les son langentes, hacen girar 4 los
tambores; y por medio de las cadenas que par-
tiendo de estos terminan en la parte inferior de las
escalas de los rosarios, se hace & estas subir 6 ba~
jar segun conviene.

Con tales condiciones se trasmitia este movi-
miento & las escalas en ua principio; pero la espe-
riencia demostré gue la velocidad conque marcha-
ba el eje C era escesiva para los engranages de la
rueda D conlas E y F, resultando frecuentes ave-
rias en .clias; asi es que fue necesario modificar
esta trasmision disminuyendo la velocidad, lo que
se consiguiv cortando el eje Lorizontal G ¢ interpo-
niendo en el sentido de su longitud dos engranages
en la relacion de 24 1 en ambos.

Los movimientos del buque &4 habor y -estribor
se verifican por medio de cuatro escéntricas situa-
das en el eje horizontal inferior, ¢ue lrasmite el
wmovimiento al eje del prisma sobre que giran los
rosarios y que se observa sobre cubierta. Si se fija
en una de ellas la atencion, se vera que su varilla
termina por una uila, la cual se deja descansar,
cuando es necesario, sobre su correspondiente rueda
dentada en forma de sierra ¢ calalina, y la pone
en movimiento lentamente. Esta rueda tiene unida
4 su eje un tambor saliente, en el cual se envuelve
una cadena que pasa por la polea situada al borde
de ladraga, ya en ia popa, yaenlaproa, y va amar-
rada & una ancla cu el {ondo del mar, ¢ parte fija
en tierra segun la situacion del buque. De este mo-
do se verilica que L draga por si misma efectae la
traslacion de costado y con la lentitnd que se desee,
pues todo el artificio estd reducido 4 variar los ejes
de las escénlricas para oblener mayor ¢ menar
carrera, y por cobsiguiente imayor ¢ menor ve-
locidad.

Dos bombas, ura & cada lado de la draga y pe-
gadas 4 fos grandes soportes de las escalus, produ-
cen una corriente de agua, que la toman del mar,
en el plano inclimado inferior que trasmite el pro-
ducto del dragado al ginguil, con lo cnal impiden
que s¢ acumuien en ¢l las arenas. Asi mismo pro-
ducen otra corriente al cangilon en el momento que
pasando este por cf prisma superior de la escala,
va 4 verter la arena en el plano inclinado referido,
10 cual es rwuy eseacial cuando se encuentra en el
fondo muteria que s¢ adhiere demasiado 4 las pare-
des de los cangilones.

Sucede con frecuencia que hay necesidad de sus-
pender el movimiento en una escala 6 en ambas, y
para esto se ha dividido el eje superior, que esta
terminado por los prismas de que se trata, en dos
de sus partes muy inmediatas 4 los grandes sopor-
tes; unas palancas colocadas convenientemente ha-
cen correr en cada union la pieza que abraza las
dos estremidades divididas, y con este procedimien-
to, que ejecata el dragador oportunamente, se in-
lerrumpe en una  otra escala el movimienso. Exis-
te ademds en estas uniones una superficie circular
provista de abrazaderas que la sujetan mas 6 menos
con tornillos, y sirve como de freno para evitar
averfas al material cuando se tropieza eon resisten-
cias estraordinarias; porque en este caso gira la
abrazadera sobre la superficie circular que le es
contigua, y por lo tanto no se trasmite el movi-
miento al rosario.

Se ve, pues, que la miquina de vapor con sus ac-
cesorios, verifica por sf sola la mayor parte de las
operaciones del dragado; asi es que con un manui-
nista, dos fogoneros, un dragador y tres marine-~
ros, se atiende 4 todas las dichas operaciones; ade-
mds, por supuesto, la gente para el servicio de los
ganguiles. Contribuye & este efecto en “particular
la buena distribucion de las partes constiluyentes
de la draga, pues todas las maniobras se verifican
desembarazadamente sobre cubierta, como hemos
dicho, quedando debajo de ella solo la maquina de
vapor.

El efecto atil que di6 una de estas dragas daran=-
te los dias de su prueba oficial, trabajando 4 42,
13 y 14 pies con la oscilacion hasta de 21, fue la
de 77 metros cabicos por hora con el gasto de 6,5
libvas de carbon por caballo y hora; pero poste-
riormente, en dias que las condiciones del dragado
mejoraron, ya por la tranquilidad del mar, ya por
la naturaleza de la materia conque se tocd en el
fondo, viGse que esta misma draga llegé 4 sacar 98
metros cdbicos por hora, y es capaz de estraer hasta
103. Se trabajo sin espansion, pero despues se ha
hecho uso de esta, y el consumo de- combustible,
come es. consiguiente, fue menor y entre limites
variables,

En virtnd de la longitud de las escalas, pnede
funcionar una de las dragas 4 buen trabajo hasta
la profundidad maxima de 20 pies, y las otras dos
ala de 26.

Respecto & los ganguiles, no diremos mas que su
casco es de hierro, la cubierta de madera y la ca-
bida de cada uno de ellos de 83,5 metros cubicos
(5.841 pies), formada por cuatro cantaras.

La descarga de estos ginguiles se efectia de la
manera mas pronla y sencilla. El operario quita el
pasador A, figura 2.° (este pasador se ve con cla-
ridad en la proyeccion horizontal); hace girar lue-
go sobre su gje la manivela B en el sentido que se
indica; entonces la palanca G, separada de la bifur-
cacion D que en su espesor forma la manivela B,
v envirtad del peso de la cantara que gravita sobre
su brazo menor EG, gira al rededor de su apoyo,
jue lo es el eje horizontal E, describiendo los dos
areos de circalo FN, GH. En este movimiento se
separa el brazo menor del puente que le abraza y
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est4 formado en el espesor de la varilla Y, abrién-
dose las compuertas de la manera que se indica en
la seccion trasversal que aparece en la lamina.

Para cerrarlas no hay mas que tirar de la’cade--
na U, sijeta 4 la cigliedu que existe en la proa, la
cual, pasando por la polea P, hace subir las com~
puertas hasta que toman la posicion que manifiesta
la figura,

Todo el material de que se trata, constraido en la
casa Schneiden del Creuzot, es s¢lido y esmerado
en todo lo que cabe, yl corresponde 4 la clase de
trabajo que ha de verificar; bien relacionadas las
partes que le constituyen, y en la maquinaria mo-
vimientos suaves y uniformes.

Valencia 27 de abril de 1854.

Jost Gomez OnTEeGa.

A continuacion insertamos, con el mayor placer,
la siguiente nota que se nos ha remitido sobre el
nuevo sistema de rails, inventado por Mr. Loubat.

DATOS SOBRE LOS RAILS LOUBAT.

Mr. Loubat ha inventado un nuevo sistema de
rajls que llevan su nombre: ha hecho un ensayo en
Paris estableciéndolos desde la plaza de la Concor-
dia hasta la barrera de Passy, cuyo ensayo mere-
Cié la aprobacion de todas las autoridades superio-
res de aquella corte que lo presenciaron, como
tambien un inmenso gentio. Dicha linea sigue cons-
tantemente en actividad haciendo espediciones cada
media hora, y se estd prolongando por el estremo
de la plaza de la Concordia hasta Vincennes, y por
el de la barrera de Passy hasta Sevres y Saint-
Cloud.

Ademds Mr. Loubat acaba de establecer con
igual éxilo en los Estados-Unidos de América un
trayecto de 80 kilometros, ¢ sean 20 leguas fran-
cesas.

Ha obtenido privilegio de invencion en Francia y
otras naciones para establecer dichos rails, y en
Espaiia se le concedié en febrero del presente afio.

Dicho sistema de ferro-carriles es infinitamente
menos costoso en su fundacion y mas econdmico
en su entretenimiento que el de los ferro~carriles al
vapor. Otra economia hay en su favor, y es la del
tiempo para verificar las obras.

El costo de la construccion de un ferro-carril al
vapor, comprendidos los materiales y gastos, es de
60.000 pesos fuertes por 1.000 metros (1).

El de la del sistema Loubat cuesta 5.000 pesos
fuertes cada 1.000 metros. :

El gasto de los ferro-cariles mas concurridos al
vapor no baja de 45 por 100.

El de los del sistema Loubat no escede de 20
por 100.

Para establecer una linea de caminos por el sis-
tema Loubat se invierten tantos meses como afios

se necesila para la construcceion de un ferro-carril
al vapor.

(1) Creemos exagerado esté costo en Espafia.
(N.delaR)

Los rails Loubat se establecen en los carminos
ordinarios sin entorpecer la circulacion de los de-
mas carruages y sin que estos inutilicen ¢ perjudi-
quen & aquellas vias, las cuales pueden penetrar en
las calles de las ciudades y villas de una manera
regular. Adema4s no son obsté4culos para el estable~
cimiento de los rails las subidas y descensos de los
caminos ordinarios, pueslos carruages, por su cons-
Lruceion y aparatos, todo lo superan sin riesgo al-
guno.

La ventaja que los ferro-carriles al vapor tienen
sobre los carriles Loubat, es la celeridad, pero en
estos se anda 4 razon de 4 leguas por hora. El mo-
tor en estos cuminos consiste en caballerias.

" Doscientas toneladas de peso remolcadas por el
vapor, cuestan en Francia 4 razon de 1 franco 50
céntimos por kilémetro.

Igual peso en los rails Loubat lo arrastra un so-
lo caballo, y el gasto general de este, con inclusion
de su alimento, asciende & la cantidad de 5 francos
cada dia.

En las subidas se aumenta el gasto, pero en las
bajadas disminuye, por manera que queda com-
pensado, pues en aquellas se aumenta el namero de
caballos, y en esla se quitan y se modera el rapido
impulso de descenso con frenos y galgas construi-
das al intento.

En los descensos no puede ocurrir ningun acci-
dente, porque los carruages se remolcan aislada-
mente; liene cada uno su tornoy su galga, y ade-
mas de la anchura que aquellos tienen, su eleva-
cion sobre el nivel del terreno es de nueve pul-
gadas.

En el trafico de estos carruages pueden emplear-
se las caballerias y carreteros que hoy se ocupan en
Espana en el acarreo.

Mr. Loubat se ha propuesto con su sistema des-
arrollar el siguiente problema :

Trasportar un mayor niimero de personas con
menos carruages, menos caballerias, mayor como-
didad, mas economia, sin ningun riesgo y con un
movimienlo agradable é tmperceplible.

Ha pedido al gobierno de S. M. la concesion
para establecer sus rails en las lineasde

Barcelona 4 Sarri4.
Milaga... & Granada.
Granada. & Jaen.
Madrid... & Toledo.
Bargos... & Valladolid.

Colocard sus rails sobre las carreteras que exis-
ten entre dichos puntos.

A su instancia acompaiia los planos demostrati-
vos de los diferentes sistemas que se propone esta-
blecer segun la conveniencia de los caminos, cal-
zadas, terraplenes y sendas, y con una esplicacion
prolija de todo ello. - )

El sistema que regird en toda la estension de
dichos camiros, sera el de coginetes apoyados en
travesafios. En las calzadas empedradas 6 enlosa-
das, el espesor mintmum del empedrado que se
plante sobre los travesafios serd de 0,™14 centime-
tros, y en los terraplenes de 0.m24 centimetros,
conformandose en este punto con las prescripciones
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