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ANO VI.
LA LUZ ELECTRICA.

V.

Ln filete de agua, en el interior de nn macizo po-
roso empapado del mismo liquido, eslablece & su al-
rededor, y en la masa, un movimiento de avance, que
sigue al do la corriente central como solicitado por
ella 'y por ella sostenido.

Esto deciamos en nuestro anterior capitulo, al ocu-
parnos de las corrientes eléctricas, para explicar los
principales fendmenos a que dan ocasion y las leyes
a que dichos fendmenos estan sujetos.

Y en efecto, si no identidad absoluta, que tal iden-
tidad es por lo menos dudosa, cierta analogia, una
marcada relacion de semejanza, y un sentido uni-
foime, existen, y facilmente se observan entre ambos
casos: entre un filete liquido, repetimos, que corre
por el interior de una masa de arena, y una corriente
eléctrica, que circula por un conductor metalico co-
locado en el seno de la atmosfera como medio am-
biente.

Todo filete liquido afecta la forma lineal; una linea,
con esta 6 aquella forma, es un conductor metalico,
poique para nuestro caso, y en el 6rden de aproxima-
ciones & que podemos llegar, un alambre es practica-
mente una linea: su espesor es despreciable en com-
paracion con su longitud.
~ Ahora bien, todo filete liquido, que se desliza mas
6 menos precipitado, por el conducto natural que una
prolongada grieta le ofrece en un terreno arenoso,
encuentra en dicha grieta camino facil y expedito
para su movimiento, mas facil y mas expedito que
por el resto de la masa. Y analogamente toda cor-
riente eléctrica que va por un hilo metélico, encuentra
a su vez mas facil camino por el metal, conductor
excelente del fluido eléctrico, que por el aire, masa
que le rodea. Puede decirse, si no ha de parecer exa-
gerada la iméagen, que el hilo es una grieta del aire
por la cual se precipita el éter en forma de filete etéreo.

Mas todavia. A la grieta 6 al conducto natural del
macizo poroso, le rodeaba el macizo mismo como sus-
tancia ambiente; al conductor metalico le rodea el
aire, cuerpo por el cual no es imposible que la elec-
tricidad circule; pero cou dificultad, con lentitud.
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tropezando a cada instante, encontrando gran resis-
tencia en su movimiento. Porque ehaire, si no es un
aislador perfecto, es una malisima sustancia con-
ductriz.

Y por ultimo, asi como la corriente liquida central
llevaba su accién, aunque grandemente debilitada,:
al agua del macizo de arena, y establecia én €l un.a
corriente secundaria, asi es natural que da corriente
eléctrica trasmita su accién a todo el aire ambiente, y
determine en su masa otras corrientes eléctricas aun-
que de pequefiisima intensidad, 6 que, por lo menos,
altere el estado eléctrico de la masa aérea que se ex-
tiende & su alrededor.

¢Cual es esta influencia i'eal y efectivamente?

¢Es que con verdad se establecen dos corrientes,
una répida, resuelta, relativamente poderosa por el
hilo metalico; otra mas lenta, mas débil, alrededor
de ella & través del aire, y como solicitada é inducida
por la primera en forma analoga 4 la del ejemplo que
acabamos de presentar? ;Hay en realidad dos corrien-
tes de éter, una directa por el hilo de metal, otra de
filtracion por el aire ambiente? Esta es una primera
hipotesis tedrica: precisamente la del padre Secchi.

¢Es que, por el contrario, 6 al menos de distinto
modo, ni por el alambre, ni por el aire circula el
eter como el agua 6 como el aire circulan por con-
ductos y ca,fierias; sino que por el hilo metalico y
por la atmdsfera que lo envuelve van palpitaciones.
Vibraciones, diriamos mejor, del fluido etéreo? La
corriente principal, y la secundaria, que como prolon-
gado anillo la rodea, ¢no seran acaso verdaderas cor-
rmntes, en que se trasporte sustancia, sino ondula-
ciones analogas & las del sonido 6 a las del oleaje en
el mar? Esta es otra segunda hipétesis, que fisicos
distinpidos sostienen, y que tiene, 4 no dudarlo,
gran importancia,

¢Es acaso, que ya sea la corriente del conductor
metalico una verdadera corriente 6 un movimiento
vibratorio, su infiuencia sobre el ambiente esta redu-
cida a perturbar la distribucion de fuerzas elésticas
en la masa etérea, ni mas ni menos que las presiones
ejercidas sobre las caras de un sélido alteran, modi-
fican y determinan una distinta distribucién de las
gue antes tenian en él todas las fuerzas internas de
su masa? ¢La influencia en la atmosfera ambiente de
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la electricidad del alambre, se reducird, segln esto,
a condensar el fluido etéreo en unas partes, a dilatarlo
en otras, & ponerlo en distinto equilibrio elastico, por
decirlo asi, del que,antes tenia, pero sin establecer
en su masa ni corrientes, ni vibraciones? Tampoco
esta tercera hipdtesis es imposible, ni mucho menos
lo es que sea incompatible con las precedentes.

Por altimo, ¢sin negar la accion, la influencia, de
toda corriente de fluido eléctrico sobre la masa de aire
que rodea al conductor por donde circula, porque
esta influencia es un hecho y los hechos bien com-
probados no se niegan; sin poner en duda, repetimos,
esta influencia, no serd sino lo que en términos téc-
nicos se llama una accioén ti distancia? ¢Sera, volve-
mos & decir, que la corriente eléctrica que va por de-
terminada linea, materializada por un hilo metélico,
por virtud propia, y por encima del espacio, si vale
la expresion, y dominando su diversidad de lugares,
gjerce su influencia en la atmdsfera que le rodeay en
el espacio en que so halla, porque goza de la singu-
larisima propiedad de atraer 6 rechazar, desde donde
se encuentra y sin intermedios materiales, elementos
0 masas de éter colocadas en otro lugar distante del
primero ?

La ciencia no ha puesto en claro todo esto, pero
como simbolo, como pura iméagen, y para dar forma
& nuestro pensamiento, nada se opone & que hablemos
de corrientes, de trasporte material del éter, y & que
aceptemos, con todas las salvedades necesarias, la pri-
mera de las varias hipotesis que acabamos de indicar.

En resiimen, es un hecho, y esto si que en términos
positivos podemos afirmarlo; es un hecho decimos,
que toda corriente eléctrica que circula por un alam-
bre crea & su alrededor un estado eléctrico especial
distinto del que existia antes del paso de la corriente
y capaz de dar ocasion & varios fendbmenos importan-
tisimos, que pueden reducirse & dos grupos: primero,
fendmenos de atracciones y repulsiones; segundo, fe-
némenos de creacién de nuevas corrientes, 6 sean fe-
ndémenos de induccion.

De ambos hemos do ocuparnos, porque ambos re-
presentan papel importantisimo en el estudio de la
luz eléctrica.

Conste, pues, como sintesis de todo lo dicho hasta
aqui, que el ambiente de una corriente eléctrica se
halla por influjo de dicha corriente en un estado sin-
gularisimo y caracteristico de excitacion eléctrica:
todo el espacio & que esta influencia llega Ilamase
campo eléctrico propio de la corriente que por su cen-
tro circula, y vamos & ver inmediatamente su influen
eia sobre otras corrientes y sobre conductores meta-
licos en movimiento dentro de dicho campo eléctrico.

Todo esto podra parecer &rido y pesado, pero con-
sidere el lector que es de todo punto indispensable
para comprender el juego, el mecanismo, la vida, por
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decirlo asi, do los aparatos generadores de electrici-
dad. Guando hayamos terminado estas nociones pri-
meras, habremos dado ya, sin decirlo, la teoria de las
pilas, la do los generadores varios de electricidad, la
de todas las maquinas de induccién y la de todos los
motores eléctricos, con méas la teoria completa del
magnetismo.

Tenga, pues, paciencia el lector amable, y atraviese
el desierto con la esperanza del oasis, que si el oasis
no llega, ya la esperanza es por si oasis permanente
del espiritu, y cuanto espere, en esto como en todo,
eso habra ganado, aunque otra cosa no gane.

Tenemos una corriente eléctrica; tenemos a su al-
rededor el espacio convertido en campo eléctrico, ver-
dadera atmosfera de aquella; pues supongamos que
en este mismo campo se coloca, y en él se establece
otra segunda corriente, paralela & la anterior, cor-
riente que & su vez traerd al mismo espacio que cons-
tituia el primor campo eléctrico el suyo propio. ;Qué
sucedera? ;Qué nuevos fendmenos van a brotar al
contacto, y por la concurrencia de estas dos corrien-
tes y de estos dos campos eléctricos? 1i0 aqui preci-
samente el objeto del capitulo proximo: atracciones y
repulsiones de las corrientes eléctricas, que es el pri-
mero de los dos grupos de fendmenos electro-dina-
micos, & que hace un momento nos referiamos.

La accion de unas corrientes eléctricas sobre otras,
es el fundamento de la electro-dindmica, del magne-
tismo, de las maquinas generadoras de electricidad,
y por lo tanto, y en gran parte, de la luz eléctrica:
por todas estas razones, ha de perdonarnos el lector
si contra nuestra voluntad insistimos mas de lo que
nos habiamos propuesto en estas nociones prelimi-
nares. No es, por lo demas, tiempo perdido este que
ahora empleamos en desembarazar el terreno de es-
torbos, que una vez expedito y libre el camino, nada
podra detener nuestra marcha y mas rdpidamente
Ilegaremos al término de estos capitulos.

Deciamos en el anterior, que una vez en presencia
dos corrientes, y confundiéndose sus campos eléc-
tricos, la accién de una sobre otra era cosa precisa 6
inevitable, y ahora agregamos que esta accién se ma-
nifiesta por atracciones 6 repulsiones reciprocas, se-
gun los casos.

El estudio de todos ellos no es ménos que el de toda
una novisima ciencia experimental en parte, en parte
racional, y auxiliada por las més altas teorias del
calculo de los infinitos. No podemos penetrar, pues,
en tamafias profundidades, ni elevarnos tampoco &
tan sublimes alturas, pero encerrandonos modesta-
mente en los limites de la ciencia popular, que es la
gue hoy practicamos, podemos dar una idea del con-
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junto, citando como ejemplo la més elemental de di-
chas leyes. Esta, aun se descompone en dos, que son
las siguientes;

1 Dos corrientes'eléctricas paralelas, yen el mis-
mo sentido, y ademas, situadas en un mismo campo
eléctrico, 6 lo que es igual, suficientemente proximas,
se atraen.

2. Dos corrientes eléctricas, paralelas, pero que se
dirigen en sentidos opuestos, cuando estan a distancia
suficientemente pequefia, se rechazan.

O en forma abreviada: corrientes paralelas y en el
mismo sentido se ati-aen; paralelas, y en sentido con-
trario, se rechazan.

Y estos efectos, recordando cuanto liemos dicho,
casi podian preverse. Dos corrientes de éter, en dos
conductores paralelos, reconcentran su accion en el
espacio intermedio, y en él tienden & establecer una
nueva corriente; asi como dos filetes filudos en un
macizo de arena empapado de agua, llaman & si el li-
quido intermedio con mas eficacia que el liquido ex-
terior y le hacen caminar en su mismo sentido. Pero
cuanto mas aprisa marcha un fluido, agua, gas 6
éter, por un conducto, tanto menor es la presion la-
teral que ejerce; y asi, debilitada la presion interior
por la velocidad, dominard la presion exterior, opri-
mird los conductores y pugnara por precipitar uno
contra otro. En suma, es como si la aspiracion con-
cordante de ambas corrientes produjese un vacio en
el éter intermedio, y una presion de fuera & dentro
sobre los dos hilos metalicos. Una explicacion analoga
podriamos dar para el segundo caso.

Sea de ello lo que fuere, y prescindiendo de porme-
nores, no olvidemos este principio fundamental:
cuando dos corrientes estan en presencia una de otra,
se atraen 0 se rechazan, segun los casos, y trasmiten
este efecto material, 6 tienden & trasmitirlo, 4 los con-
ductores por donde circulan, y & los cuerpos que estan
ligados a estos conductores.

En suma, dos corrientes en un mismo campo eléc-
trico, determinan una fuerza, y podran desarrollar un
trabajo, y constituyen por lo tanto un motor.

Pero en la naturaleza todo efecto supone otro efecto
contrario; toda accion, una reaccion equivalente; toda
ley tiene su ley complementaria. Y asi, si dos cor-
rientes eléctricas tienden a aproximarse 0 & alejarse,
y de hecho aproximan 6 alejan los conductores por
donde circulan, por efecto contrario, por natural
reaccion, puede establecerse esta ley complementaria
de la primera; cuando por un esfuerzo exterior, por
una determinada accion motriz, se aproximan 0 se
alejan dos conductores eléctricos, al punto cambian
las intensidades de ambas corrientes, y aumentan 6
disminuyen, segln los casos, que es como si dijéra-
mos, que nuevas corrientes se establecen que se su-
man & las primitivas 0 de ellas se restan.
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Las acciones reciprocas de las corrientes se tradu-
cian en fuerzas y eran susceptibles de engendrar tra-
bajos mecanicos, quilogrametros, caballos de vapor,
segun antes e.xplicAbamos; pues ahora vemos, que
las fuerzas externas, los trabajos motores de que po-
demos disponer, quilogrametros, 6 caballos de vapor,
empleados en acercar 0 alejar corrientes eléctricas
engendran nuevas corrientes. Alli era la electricidad
convertida en fuerzay en energia; aqui es la energia
externa convertida en electricidad.

Precisemos por algunos ejemplos, como antes ha-
damos, esta segunda ley de la electro-dinamica. Pero
teniendo presentes las aplicaciones de esta teoria, y
en gracia & la brevedad, no e.xaminaremos mas que
un solo caso, el que nos interesa en primer término.

Supongamos un conductor fijo, por el que circula
una corriente eléctrica, y coloquemos dentro de su
campo eléctrico, que es como si dijéramos al alcance
de su accién, un nuevo conductor formando circuito
cerrado. En tal caso se verifican las siguientes leves
fisicas, que llevan el nombre de leyes de Lenz.

1 *“ Siiiermanecen fijos los dos conductores, y por
lo tanto invariable su distancia, ningnn nuevo fené-
meno se presenta; por el conductor fijo sigue la cor-
riente continua, por el segundo conductor no circula,
al parecer, corriente algnna

2. * Si’por la accién de una fuerza externa se hace
gue ambos conductores se aproximen ¢ se alejen, al
punto se desarrollard una corriente nueva en el se-
gundo conductor, en aquel donde no existia corriente
alguna, y dicha corriente serd en el primer caso de
sentido contrario & la corriente generadora, en el se-
gundo del mismo sentido que aquella.

3. * Efectos andlogos & los que produce el hecho de
acercar 0 alejar un conductor de una corriente, pro-
duce el cambio de intensidad de esta misma.

Tales corrientes engendradas por fuerzas externas,
en presencia de otras corrientes, por cambios de po-
sicion 6 por cambios de intensidad, se Ilaman cor-
rientes inducidas, y las que han dado ocasion 4 ellas,
corrientes inductriees 0 inductoras, y la parte de la
fisica que se ocupa de estos singularisimos fenémenos,
designase con el nombre de Teoria de la induccion.

Lo que nos importa retener de todo lo dicho, son
dos consecuencias no mas, pero principalisimas, fun-
damentales , verdaderos polos de toda esta maquina
electro-dinamica y de todo este mundo de leyes y fe-
némenos en que hemos metido al bondadoso lector.

Es la primera, que poner dentro de nn campo eléc-
trico hilos metalicos por donde circulan coridentes, 6
simples conductores formando circuito, 6 masas me-
talicas en general, es como poner en presencia Séres
dotados de vida y de pasiones, susceptibles de amores
y odios, con dilatadas venas y sangre que por ellas
circula. Y después que se ven, que se conocen, que se
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han cruzado y confundido sus influencias en la misma
atmosfera, separarlos por la violencia, 6 por la vio-
lencia unirlos, es poner en movimiento la sangre de
todos aquellos seres con palpitaciones violentas, con
extrafio ritmo, con mil complicados movimientos. Asi,
en efecto, como si alli hubiese vida, aunque no que-
remos decir que la haya, ni esto pasa de una imagen;
asi, repetimos, al aproximar unas & otras corrientes,
6 al separarlas; al traer un conductor sin corriente a
la esfera de accion de otra ya establecida, ¢ al arran-
carle de ella; al empujar masas metélicas héacia file-
tes etéreos en movimiento, 6 al abrirles paso por entre
su mdltiple red; al alterar en suma, por acciones ex-
teriores el equilibrio dindmico del éter, nuevas cor-
rientes, nuevos movimientos, nuevas y complicadas
palpitaciones brotaran por ley ineludible en los senos
del fluido eléctrico, y en las masas por donde camina,
0 en que transitoriamente reposa.

Esta es la primera observacion. Y es la segunda,
gue todos estos efectos no son efectos sin causa; y que
la causa es el trabajo externo consumido en aproximar
6 alejar las corrientes y los conductores. Las nuevas
corrientes inducidas no brotaron de los vacios espa-
cios de la nada; eran antes energia potencial, y esta
energia convirtiése en fuerza y en camino recorrido,
es decir, en trabajo; y este trabajo se trasformo por
altimo en corriente eléctrica. Pero problemas son
estos importantisimos y no para estudiados de pasada:
ocasion tendremos de hacerlo, y no es, la presente,
ocasion oportuna.

Con lo dicho nos basta por hoy para el objeto de-
terminado y concreto de estos capitulos; demos por
terminadas estas primeras ideas sobre la induccién, y
como Ultimo estudio preparatorio empezaremos el del
magnetismo.

Y empezarlo es concluirlo, porque sin pronunciar
esta palabra hemos estudiado ya el fluido magnético,
y sus leyes, y su presencia en los imanes, y las atrac-
ciones y repulsiones de estos cuerpos.

El magnetismo como algo propio, sustancial, dis-
tinto, no existe; el magnetismo es una manifestacion,
una modalidad, si la palabra no espanta demasiado,
del fluido eléctrico. Todo esto sera materia del capi-
tulo préximo. A

José Echegaray.
CICLO DE VAPOR
M. TESTUD DE BEAUREGARD.

La Gaceta Industrial ha publicado un nimero ex-
traordinario, con el objeto de dar a conocer el Ciclo
de Vapor inventado por el Ingeniero francés M. Tes-
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tud do Beauregard, y que a su juicio ha de verificar
una Revolucidn industrial.

Siendo de suma importancia para la Marina cuan-
tos progresos se realiceai en las maquinas de vapor,
conveniente es hacer un examen del invento para
reconocer sus ventajas 6 manifestar los inconvenien-
tes gque pueda presentar su aplicacion.

El objeto que persigue el Sr. Testud es, aprovechar
el calor latente que tiene el vapor empleado en dar
movimiento a los émbolos, y que en la actualidad so
pierde. Para conseguirlo trata de regenerar él vapor
usado por medio de vapor que toma del generador.

El modo de funcionar del aparato es tan sencillo
que, sin necesidad de laminas, puede con una ligera
descripcion darse idea bastante completa de aquel. En
las explicaciones dadas por el inventor falta un dato
que no carece de importancia y es el relativo al modo
como se produce el movimiento inicial de la maquina:
como en el primer momento no existe vapor usado
serd indispensable introducirlo directamente de la
caldera y no conocemos ni la cantidad de vapor que
se introduce, ni el medio empleado para introducirlo,
si bien es de suponer que esto se consiga, 6 por los
mismos aspiradores, ¢ por un tubo directo cuya sec-
cion sea igual & la suma de la de todos los aspirado-
res. Nos es forzoso, pues, examinar la marcha del
aparato cuando ya funcione el Ciclo de vapor. La
maquina es idéntica a las que actualmente se usan.
El vapor que ha actuado sobre el émbolo, y que por
esta causa ha perdido uua gran parte de su tempera-
tura y tension, sale por un tubo de escape especial y
es conducido & un aparato que el inventor denomina
Coeficiente de equilibrio. Consiste este en un reci-
piente lleno hasta cierta altura de agua & la tempe-
ratura de 100“ dentro del cual hay un gran tubo
anular, cuyas superficies exteriores se hallan en con-
tacto con el agua. Por el espacio anular pasa el vapor,
y por la parte inferior del recipiente que queda sin
llenar de agua circula una corriente de aire frié que
es aspirada por el hogar de la caldera. Sale el vapor
de este aparato y pasa a otro recipiente al cual se da
el nombre de acumulador; ademas una bomba de aire
movida por la maquina aspira parte del vapor a la
salida del coeficiente de equilibrio y lo introduce tam-
bién en este acumulador que llamaremos acumulador
de evacuacion por hallarse unido directamente con
la salida del vapor del cilindro. De este Gltimo acu-
mulador se toma el vapor por medio de unos aspira-
dores que recibiéndolo nuevo de la caldera aspiran 6
arrastra el usado comprimiéndolo en otro acumula-
dor que llamaremos acumulador de introduccion, por-
que de él pasa nuevamente el vapor al cilindro.

De esta descripcion resulta que los aparatos que
Unicamente parecen indispensables son los aspirado-

res y acumuladores y que tanto el coeficiente de equi~
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librio como la bomba de aire son aparatos cuya pre-
sencia necesita justificarse.

Coeficiente de equilibrio.—Dice el inventor que su
objeto es alniacenar el calor cuando la maquina pro-
duzca un efecto pequefio para restituirlo cuando haya
que vencer mayor resistencia; y mas adelante afiade
que por medio de este aparato toma el vapor la tem-
peratura que le falta 6 deja la que le sobra para po-
nerse a 100°. Esta explicacion esta Iéjos de ser satis-
factoria, porque si el calor se almacena ha de ser en
el agua, y como esta ha de conservarse a la tempera-
tura de 100°y el calor en exceso se lo lleva la cor-
riente de aire, no existe en realidad ese calor alma-
cenado, y no es posible que se restituya. Veamos si
puede darse otra explicacion.

Imaginemos que no existe el coeficiente de equili-
brio. Suponiendo la maquina en marcha, los aspira-
dores estan introduciendo constantemente cierta can-
tidad de vapor de la caldera. Si la presion de intro-
duccién ha de ser constante, este vapor que se intro-
duce se acumulara en la parte de la evacuacion, afia-
diéndose al que ya ocupaba este espacio, y por lo tanto
la presion en la evacuacion ira paulatinamente au-
mentando, hasta que al cabo de cierto nimero de
emboladas sea igual & la de introduccion y la maquina
se parard. Para evitar este inconveniente es indispen-
sable mantener constante la cantidad de vapor que
lleve el aparato, y para conseguirlo no hay més medio
que hacer desaparecer el vapor que introducen los
aspiradores & medida que va produciendo sus efectos,
es decir, cuando pase & la evacuacion. Uno de los me-
dios que pueden emplearse para conseguirlo es el de
condensarlo, y esto es justamente lo que verifica el
coeficiente de equilibrio, el cual al disminuir la tem-
peratura superior & 100° del vapor, condensa el que
se halla en exceso y la corriente de aire se encarga
de apoderarse del calor del agua llevandolo al hogar.
Por consiguiente este aparato es en realidad un con-
densador de superficie que condensa todo el vapor
que se introduce de la caldera, miéntras el ciclo fun-
ciona, y por lo tanto se pierde y no se economiza el
calor latente de todo el vapor que la caldei'a sumi-
nistra cuando el ciclo actia. Asi se e.xplica la cor-
riente,constante de aire frid que por el condensador
pasa y que no tendria explicacion si se le considerase
como aparato de equilibrio, pues si alguna vez el va-
por tuviese una temperatura inferior & 100° y tomase
del agua lo que le faltare, se necesitarla una corriente
de aire caliente que diese al agua el calor que perdia.

Bomba de aire.—La explicacion del inventor es la
siguiente: El aspirador no es el tnico medio mecanico
para absorber los gases en general, y en el caso de
que se trata, el vapor negativo procedente del cilindro:
todas las boinbas rectilineas 6 rotativas son susceptibles
de producir, por si solas, esta reintegracion; y por eso
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€s0 y como protesta contra los medios mecanicos que
pudieran emplearse con analogo objeto adoptamos una
bomba de aire, que es Util ciertameute pero no indis-
pensable para la marcha de las maquinas animadas
por el ciclo de vapor. Gran sorpresa nos ha causado
ver emitidas por un Ingeniero ideas como las que
acabamos de copiar. De ellas se desprende que el se-
fior Testud considera posible que pueda reintegrarse
al vapor la presion perdida, por medio de bombas
movidas por la misma maquina. Quien persiguiera
la realizacion de esta idea tratarla de resolver un pro-
blema analogo al del movimiento continuo. El vapor
ha ejercido un trabajo en el cilindro que se traduce
en una disminucion de su presion; para reintegrarlo
de esta pérdida seria preciso verificar un trabajo igual
al que ejecutd en el cilindro, y por lo tanto, el que
desarrollase las bombas deberla ser igual al ejecutado
por la maquina y esta se emplearla Unicamente en
producir su propio movimiento. Pero no es posible
conseguir este efecto y que la maquina funcione por
la misma razon que imposibilita el movimiento con-
tinuo, por las pérdidas y los rozamientos.

De esta consideracién se desprende que cualesquie-
ra que se*an los medios que el Sr. Testud emplee pai-a
reintegrar al vapor la presion perdida, tiene indis-
pensablemente que realizar un trabajo igual al ejerci-
do sobre el émbolo, y en el medio que propone con el
ciclo de vapor, como ademas de la pérdida de presién
por el trabajo ejecutado en el cilindro hay la corres-
pondiente & la condensacion, para bajar la tempera-
tura del vapor & 100°, puede asegurarse desde luego
que tiene gue ejecutarse un trabajo mayor, y que la
pretendida economia sera negativa. Aconsejamos al
inventor la supresion de la bomba de aire, porque
su presencia puede dar lugar 4 que se sospeche que
los aspiradores no arrastran suficientemente al vapor
usado, y que se necesita para acumularle en la intro-
duccién, aumentar su velocidad & su paso por los as-
piradores, por medio de la bomba.

Hemos hecho el examen del Ciclo de vapor, vamos
ahora & ocuparnos de otros aparatos inventados tam-
bién porel Sr. Testud y que este aplica & su maquina.

Recalentador de vapor.—Dice el inventor en resu-
men lo siguiente: que ha hecho grandes trabajos para
llegar & encontrar el mejor aparato recalentador, pero
que la experiencia le hizo verla dificultad de aplicarlo
al empleo del vapor & muy altas temperaturas, pero
que solo con el ciclo de vapor, ha conseguido emplearlo
hasta 400°, no dejandolo entrar en el cilindro sino a la
temperatura practica de 150° 4 200° y que aun cuan-
do podria prescindiese de su aparato, lo cree indis-
pensable como elemento importantisimo de economia,
ocupandose & seguida de completar la explicacion del
aparato que ya anteriormente habia descrito. Para
las consideraciones gue vamos & exponer, no es ne-
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Cesario reproducir su descripcién, y concederemos al
Sr. Testud que su aparato es todo lo ingenioso, sen-
cillo y economico que se puede desear.

Es muy cierto que la practica ha demostrado los in-
convenientes que tiene la aplicacion del vapor recalen-
tado & temperaturas superiores & 175* por la destruc-
cién que ocasiona en los 6rganos de la maquina, con
los que se halla en contacto, y de aqui se ha venido
& conocer que su aplicacion es conveniente en las
maquinas de baja presidn, conveniente hasta ciertos
limites en las de media presion é inconveniente por
completo en las de alta presién. Como de los datos
que aparecen en la Gaceta Industrial y de los que mas
tarde nos ocuparemos, la méaquina que se describe re-
cibiendo el vapor & 5 atmdsferas de presion en la cal-
dera lo introduce en el cilindro & 1,75 atmdsferas, re-
sulta que la maquina do M. Testud es de baja pre-
sion, y por lo tanto aplicable & ella el vapor recalen-
tado. Pero en todas las mé&quinas en que se emplea el
vapor recalentado se obtiene el recalentamiento sin
gastar un atomo de combustible, colocando el apa-
rato en punto en que reciba el calor de los gases que
salen del hogar de la caldera & una alta temperatnra
que es perdida para la vaporizacion, en lo cual consiste
precisamente la economia de su aplicacion. Al procu-
rar el Sr. Testud inventar un recalentador econémico
no podia conseguir aventajar en economia al que hoy
se aplica, y su invento lejos de producir una impor-
tantisima economia de combustible ocasiona por el
contrario un gasto inutil.

Vaporizador.—Dice el inventor que el agua que cor-
responde al vapor convertido en trabajo efectivo es re-
cogida por la bomba de alimentacién, y llevada al re-
cipiente donde es aireada y es la que se utiliza para la
alimentacion de la caldera, que alimentandose asi con
agua destilada, proporciona una notable economia
de combustible en la generacion del vapor, y afiade,
gue esta parte de su descubrimiento juega un papel
muy importante, porque por ejemplo, la Marina con
el empleo de la misma agua destilada y aireada encon-
trard medio facil y econémico de producir el vapor
necesario para sus maquinas en sus largos viajes.
Al hablar de la misma agua lo hace sin duda el autor,
en sentido tedrico, porque hay pérdidas debidas & es-
capes Gsalidas por juntas, valvulas, etc., y para aten-
der & ellas ha ideado el vaporizador, descubriendo
este aparato cuya descripcién omitiremos, concedién-
dolé también que serd ingenioso, sencillo y econo-
mico.

Vemos por de pronto que concede que se condensa
el vapor convertido en trabajo efectivo como lo demos-
tramos al examinar el coeficiente de equilibrio, pero
no podemos admitir como un descubrimiento suyo
el empleo del agua destilada procedente de la conden-
sacion para alimentar la caldera. Hace ya muchos
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afios que esta en préactica este procedimiento merced
& los condensadores de superficie do uso general, sobre
todo en la navegacion. Lo que si es nuevo es el airear
el agua destilada, y destilar separadamente la nece-
seria para reemplazar las pérdidas y tenemos que exa-
minar las ventajas de ambos procedimientos. Como
hace tanto tiempo que esta en uso el descubrimiento
del Sr. Testud se han podido conocer las ventajas é
inconvenientes de introducir en las calderas el agua
destilada. Entre los ultimos ha revestido caracteres de
gravedad, la répida corrosion de la superficie inte-
rior de la plancha. Se ha trabajado y estudiado mu-
cho para investigar las causas, y se atribuye una de
estas & la oxidacion que produce el aire contenido en
el agua que ataca & las planchas, por presentarse por
decirlo asi desnudas. De suerte que el procedimiento
de airear el agua empleado por el Sr. Testud lejos de
ser ventajoso es altamente inconveniente.

Uno de los medios que se han adoptado para impe-
dir esta corrosion de las planchas es el dejar que se
cubran con una ligera capa de sedimentos, merced 4 la
introduccion de agua no destilada para reemplazar las
pérdidas haciéndose en los buques esta introduccién
de agua del mar, y suprimiéndose los depdsitos de
agua que en un principio llevaban para reparar las
pérdidas: por consiguiente la aplicacion aal vaporiza-
dor ideado por el Sr. Testud es también inconve-
niente.

Para completar el estudio del ciclo de vapor era
menester examinarlo desde el punto de vista de sus re-
sultados econdmicos. Para ello seria necesario cono-
cer dos cosas, el consumo de combustible por caballo,
relacionando el trabajo desarrollado sobre los émbolos
con el consumo de combustible; y la utilizacién, rela-
cionando el trabajo desarrollado sobre los émbolos con
el trabajo determinado por medio del freno Prony.

Respecto al primero, ningun dato nos proporciona
el inventor, y en cuanto al segundo sé manifiesta
opuestisimo a la aplicacién del freno 4 su maquina,
fundandose, entre otras razones, en que el freno solo
daria & conocer la utilizacion, y como la maquina
que él emplea es enteramente igual & las que se hallan
eu uso, no hay razén para creer que la utilizacion ha-
ya variado, esto no es exacto sino harta cierto punto.
Comparando el ciclo & una maquina sin condensa-
cion, el Sr. Testud ha aumentado una bomba de aire
cuyo objeto es acumular vapor, y en virtud de las
consideraciones;que hemos hecho al examinarla, se
puede asegiu’ar que ademas de la pérdida por los ro-
zamientos de los,6rganos de esta bomba, la habrd, y
tal vez considerable, por el trabajo que ejecuta, por
consiguiente no juzgamos tan fuera de lugar el que
se conozca cual es la utilizacion de la maquina del
Sr. Testud, mas para ello siempre sera necesario co-
nocer el trabajo desarrollado sobre los émbolos. Nada
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conocemos,pues, respecto alos resultados econémicos;
pero lo que si se puede asegurar desde luego es que
el ciclo de vapor no es aplicable & las maquinas que
boy dia se hallan funcionando. Exige necesariamente
para su marcha una gran diferencia de presion en-
tre la caldera y el acumulador de introduccion, y pol-
lo tanto al aplicarlo & una méquina disminuird con-
siderablemente la fuerza en caballos que desarrolle.
En una maquina, por ejemplo, que trabaje actualmente
con 5 atmosferas de presion en la caldera debe, para
su buena marcha econdmica, trabajar el vapor en el
cilindro por expansion, y el limite aceptable de pre-
sion al fln de la carrera del émbolo, si desahoga el va-
Xor en la atmosfera es de 1,5 atmdsferas, la que exi-
gii-d una introduccion de 0,3 de la carrera del émbolo
y una expansién do 0,7, y la x"resion media sera de
3,25 quilogramos xior centimetro cuadrado. Aplicando
al ciclo de vapor la presion de introduccion baja de
1,75 atmosferas, se necesitarla para hacer marcharla
maquina en iguales condiciones, una introduccion
de 0,7 y unaexpansion de 0,3 déla carrera del émbolo,
y la presion media se reducirla & 1,68 quilogramos.
Ahora, como las fuerzas estan en razon directa de las
presiones, tan solo por esta causa bajarla & la mi-
tad la fuerza en caballos desarrollada sobre el émbo-
lo. Si ademas tenemos en cuenta que disminuird
también el namero de revoluciones, lafuerzaseraaun
menor. Respecto & la utilizacion del coeflciente sera
menor en la maquina al aplicarla el ciclo, no solo pol-
las causas que anteriormente hemos expuesto, Sino
porque los 6rganos de la maquina calculados para
mayor fuerza, tendrdn rozamientos superiores & los
correspondientes auna maquina construida para des-
arrollar menor fuerza.

El Sr. Testud recomienda mucho las economias que
se obtendran por el empleo del vapor recalentado a
causa de su buena aplicacién por las grandes expan-
siones de su maquina. Respecto & este iiarticular debe
tenei-se presente que en las inagninas, actualmente
en uso, se utilizan los efectos de la expansion del va-
por y en la maquina del Sr. Testud no se aprovechan
estas expansiones. Por lo que hemos expuesto ante-
riormente se ve que la expansion del vapor, & 5 at-
mosferas de presion en la caldera, verificada dentro
del cilindro proporciona una presion media sobre el
émbolo de 3,25 quilogramos, mientras que verifican-
dose la expansion en el acumulador como tiene lugar
con el ciclo de vapor la presion media sobre el émbolo
es de solo 1,68 quilogramos.

Esta pérdida de fuerza originada por la diferencia
de presion sobre el émbolo podria compensarse por
un menor gasto del vapor producido por la caldera
& causa del aprovechamiento del usado. Pero pueden
hacerse algunas consideraciones que demuestran que
no se realiza esta compensacion.
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Si llamamos A el volumen del cilindro en decime-
tro.? cubicos, como hemos supuesto la introduccion
en el caso del vapor & 5 atmdsferas de 0,3, el volimen
de vapor consumido en cada movimiento del émbolo
sera 0,3 Alitros, y como la presion real es de 6 atmos-
fei-as, y en este caso un kilogramo de vapor ocupa
un volumen de 328 litros, el peso de vapor consumido
sera en quilogramos 0,00091 A; aplicando el ciclo de
vapor, la presion de introduccién es de 1,75 atmosfe-
ras en los 0,7 de la carrera del émbolo y por lo tanto
el volimen 0,7 A, y como & la presion real de 2,75
atmosferas un quilogramo ocupa 789 litros, el vapor
introducido serd en quilogramos 0,00089 A. Para ave-
riguar la parte de este peso que corresponde al va-
por nuevo, tendremos en cuenta que el vapor intro-
ducido de la caldera, aun cuando recalentado al co-
municar temperatura al usado no aumenta por esto
su tension, y que la real de 2,75 del acumulador,
resulta de la mezcla de vapor & una atmoésfera con
vapor & 0 atmosferas. Si se trata de llenar un volimen
con estos dos vapores para que resulte una presion
de 2,75 el vapor & una atmoésfera segln la ley de
Mariotte se reduce en volumen & 0,36, y por lo tanto
la a-elacion en que estaran los volimenes de los dos
vapores serd 0,36 para el vapor a una atmasfera y 0,64
para el vapor & 6 atmdsferas, de suerte que del peso
0,00089 A de vapor introducido del acumulador cor-
respondera al vapor procedente de la caldera 0,00057
A,y por tanto la economia realizada al reducir el con-
sumo de 0,00091 A & 0,00057 A es de un 37 por 100,
y como hemos visto que la disminucion de la fuerza
era de un 50 por 100, pai-a obtener la misma fuerza
se hard un consumo de vapor mayor en un 25 por
100, el cual sera superior X'or las otras causas que
antes hemos signifieado.

El Sr. Testud habia ya x“roducido otro invento, el
de la maquina Nenmato esferoidal. De esta maquina
decia el abate Moigno. Este apreciable descubrimiento
encierra, lo decimos sin temor alguno de ser desmen-
tidos més tarde por los hechos, el germen de una re-
volucién compilela en el empleo del vapor. Han tras-
currido. treinta y tres afios desde entonces, y la XYc
diccion del abate Moigno no se ha realizado. ElI mismo
Sr. Testud nos lo participa diciendo que el éxito des-
graciado de aquellas maquinas fué debido exclusiva-
mente al gasto enorme de carbon.

Debe temerse que con su Ciclo de vapor idéntica
causa produzca el mismo resultado.

Un Ingeniero de 1x Armvda.

TRASPORTES EN LOS GANALES.

Combatiendo las ideas de Finet sobre la explotacion
econdémica de las vias navegables, ha presentado Go-
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bert ala Asociacion de ingenieros de Lieja una me-
moria en la que, al estudiar el desarrollo de las rela-
ciones comerciales en Bélgica, so ocupa preferente-
mente en los trasportes sobre los canales.

Este asunto, de la mayor importancia para Bélgica
y Francia, no la tiene menor en nuestro pais, & pesar
de que las vias navegables estén por completo injus-
tamente despreciadas.

Es cierto que estas vias tienen mas limitada aplica-
cién y que los canales no pueden, como los ferrocar-
riles, establecerse en cualquiera comarca cualesquiera
que sean sus condiciones, pero esta no es razon para
que alli donde puedan beneficiarse las aguas de nues-
tros rios como vehiculos de trasporte, no se utilicen'y
el Gobierno no piense en el establecimiento de una
red completa de canales, tan completa como lo per-
mita la orografia de nuestro pais y el caudal de nues-
tros rios.

Francia estudia con especial atencion la mejora de
su navegacion interior; Espafa tiene que mirar el
problema desde otro punto de vista: nuestros canales
de navegacion solo pueden considerarse como ensayos,
y COmo ensayos no se sofié nunca en que produjeran
tan pingues beneficios como ha producido, por ejem-
plo, el canal de Castilla. Las condiciones son distintas,
pero son distintas en favor nuestro.

En Espafa hay que crear la navegacion interior, y
antes hay que elegir entro el antiguo hatel y el tren
completo, estudiando la cuestion desdo los puntos de
vista del precio minimo del trasporte y de la maxima
frecuentacion del canal, para proyectar después las
vias principales en relacion con el sistema que ha
de seguirse para su explotacion.

Vamos & resumir las ideas que sirven de base & la
comparacién de ambos sistemas y sus resultados
probables.

Clasifica Cobert los canales en vias do pequefa
seccion, de seccion media, canales semi-maritimos y
canales maritimos, segun que la profundidad de agua

msea inferior & dos metros, superior & este limite, com-
prendida entre tres y cinco metros, ¢ superior &
cinco.

Llama en su estudio trafico anual medio de un ca-
nal el namero de toneladas que se obtiene dividiendo
el nimero total de toneladas trasportadas en ambos
sentidos durante un afio por el nimero de quilémetros.
Considera comprendidos en el flote todos los gastos
anejos ala traccion, al vehiculo, al personal de éste y
al retorno de vacio, excluyendo el interés del capital
canal, los gastos de conservacion y el servicio de es-
clusas, cuyos importes reunidos en uno llama peaje.

Prescinde de los canales de pequefia seccion y de
los semi-maritimos, y estudia las mejoras propuestas
para los canales do seccion media, y desde un punto
de vista general, los canales maritimos.

Canales de seccién media.

El Gobierno francés, mas interesado aun que el
Estado belga en el estudio de la economia en la ex-
plotaciéon de los canales, porque estas vias son la
Unica arma de gne puede disponer para contrarrestar
por una eficaz concurrencia el monopolio délas gran-
des compafiias de ferrocarriles, tratd ya esta cuestion
en la Asamblea nacional en 1872, 73y 74.

El dictimen de Krantz dice: «que el canal y ca-
»mino de hierro no tienen las mismas aptitudes de
»trasporte, no hacen idénticos servicios, no sirven al
»mismo publico, y, por tanto, pueden coexistir en
»Una misma comarca sin perjudicarse, y su accion
»reciproca debe ser el concurso y no la compe-
»lencia.»

Freycinet, en su informe de 1878 dirigido al Presi-
dente de la Republica, dice «que los ferrocarriles y
»los canales estan destinados & completarse, no & su-
»plantarse. Tienen ambas vias su jurisdiccién natnral
»y sus atribuciones propias. Los ferrocarriles sirven
»al tréfico, que reclama velocidad y regularidad, y
»gue pueden soportar los gastos de trasporte. Son
»propias de las vias navegables las mercancias de
»pequefo valor respecto a su gran peso, incapaces
»de sufragar gran precio de arrastre.»

Freycinet y Krantz afirman, por altimo, que las
naciones agricolas é industriales estan todas intere-
sadas en poseer una red completa de canales paralela
ala de ferrocarriles, siempre que el tréfico total sea
lo suficiente para dar el interés al capital del canal y
al del camino de hierro.

Esta es una verdad innegable, y en esto estriba
quiza la verdadera proteccion del Estado a la produc-
cién y la industria: facilitar la exportacion, abara-
tando los medios de trasporte, facilitar las relaciones
comerciales y reducir & un minimo todos los gas-
tos que pesan sobre el precio de la mercancia, y que
no son inherentes a su propia naturaleza, sino que
dependen mas bien de las condiciones especiales del
pais que la produce; mas esto debe conseguirse por
el concurso, no por la competencia; y hé aqui la di-
ficultad del problema, dificultad que desaparecerla si
estas grandes vias, caminos y canales, estnvieian en
manos de la nacion misma que se limitara a obtener
del capital empleado tan solo el interés, sin beneficio
industrial ninguno, puesto que éste lo encontrarla
con exceso en el desarrollo creciente de la produc-
cion y de la industria; en la prosperidad del pais.

Freycinet y Krantz opinan que el perfecciona-
miento de las vias navegables debe tender a corregir
la falta de uniformidad que en todas partes carac-
teriza los canales; y para conseguirlo os forzoso, una
vez clasificados, fijar las dimensiones precisas de su
caja y de sus esclusas; con este objeto se presentd &
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las Camaras francesas en 4 de Noviembre de 1878 la
ley de clasificacion y mejora délos canales, para cuyo
cumplimiento el Gobierno pidié en 1880 trescientos
cinco millones; no para construir nuevas vias, sino
para uniformar las existentes.

Los ingenieros franceses fijaron, y las Cémaras
aprobaron, la longitud de 38,50 m. para las esclusas,
la cual obliga & explotar los canales manteniendo
el antiguo sistema; estas dimensiones solo consien-
ten la vida del batelero, duefio de su vehiculo, tragi-
nero que paga por portazgos al Estado el paso por las
esclusas.

De otra manera se piensa en Bélgica sobre la ex-
plotacion de los canales, asimilandolos & los ferro-
carriles en vez de asimilarlos & las carreteras. Finet
preconiza el sistema de explotacion en tren y anula la
explotacién individual; el arriero del canal, el bate-
lero es sustituido por el personal completo de un tren
de mercancias, y el batel por un convoy de cinco 6
diez unidades, con carga de 100 4 200 t. cada una, con
su motor a la cabeza y su furgdn & la cola. Este barco
articulado medirla una longitud de 140 m.; estaria
compuesto de siete 6 doce vehiculos y guiado por dos
hombres encargados del motor, y uno 6 dos en el
furgon de cola.

Con este sistema serian necesarias en los canales
estaciones con personal y servicio telegrafico comple-
tos; pero aun asi se obtendria economia en el perso-
nal, y mas que en el personal, en la traccion, segun
opina M. Finet.

Este sistema, que seria inaplicable si en el paso
por las esclusas fuera preciso descomponer el tren,
pues se perderia por completo la economia de tiempo
y se disminuiria la que se busca en la traccion y el
personal, obliga & admitir esclusas capaces de conte-
ner el convoy completo, por lo cual su autor fija la
longitud de aquéllas en 150 m.; y estadiferencia esen-
cial que el nuevo procedimiento de explotacion intro-
duce en los proyectos de las vias navegables da nom-
bre al sistema, que para diferenciarlo del antiguo,
puede Ilamarse de largas esclusas.

Finet declara & los caminos de hierro y & los cana-
les explotados & la batelera impotentes para el tras-
porte econdmico de las mercancias excesivamente
densas @ excesivamente ligeras y de pequefio valor.

Krantz y Gobert opinan de distinto modo; no nie-
gan que la explotacion 4 la batelera resulta & mas
elevado precio en los canales existentes; pero creen
que éste podria reducirse en mucho si aquel sistema
se perfeccionara racionalmente.

Krantz supone que el interés y amortizacion del
capital invertido en la ejecucion de los canales dehe
estimarse en 5,65 por 100, lo mismo que para los
ferrocarriles, tipo que en término medio equivale &
180000 fr. por quildbmetro para los canales; fija el
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tanto anual de conservacion por quilémetro en 1450
francos, comprendiendo el pago de los escluseros, y
considera constante é igual & 1,50 el flete por tone-
lada y quilometro; es decir, los gastos propios de la
traccion del vehiculo, de su personal y del retorno
de vacio.

Con estos datos establece el siguiente cuadro, que
pone de manifiesto la inmensa influencia del tréfico
sobre el precio de trasporte:

Coste total por tonelada y quilémetro del trasporte
en canales en funcién del tréafico.

(krantz.)

Trafico anual Interés y amoOriZacion 510 de conservacion  Coste total

o o s 00800 S
oy 45,65 por 100. )‘}ﬁe’p‘;ﬂ:gom:‘;gr tonelada

TONELADAS, auttometro. to?]leIraedpaa)r/I:]duuilso’rE;rro. tonelada y quilometro. y quilémetro
50 000 145 20',34 2790 2474
100 000 » 10 ,17 1,45 13,12
200 000 » 5,08 0,72 7,30
300 000 » 3,39 0,48 5,37
600 000 3 1,69 0,25 3,44
900 000 5 1,13 0,16 2,79
1000 000 > m 1,02 0,14 2,66
2 000 000 ) 0,51 0,07 2,08

Gobert estudia uno por uno los elementos compo-
nentes del precio del trasporte en las condiciones que
este se efectlia hoy en las canales, explotados con trac-
cién mecanica y con traccion animal.

Calcula primero el coste de la traccion, ateniéndose
a los resultados obtenidos en el canal de Willebroeck,
en que su traccién se verifica por atoaje y es obliga-
toria para todos los barcos, excepto para los barcos de
mar. Este canal tiene 28 quilémetros, divididos en
cinco tramos, con grandes esclusas de 1000 tonela-
das de cabida.

El tren, compuesto de seis 6 siete unidades, y a
mas el atoador, puede franquear las esclusas sin des-
componerse, es decir, por una sola esclusada, lo cual
favorece en mucho la economia de tiempo y el apro-
vechamiento econdémico del material atoador. Por es-
tas causas el coste de la traccion puede considerarse
en este caso como un minimo, y para determinarlo
tiene en cuenta Gohert la tarifa general de traccion y
el beneficio que con ella obtiene la compafiia explo-
tadora.

Esta tarifa comprende los tipos siguientes :

A. Barco interior de 1 & SO toneladas, cargado 6 vacio. 8,80
B. B deSO4lO0 B b 14,30
C. B de 100 6mas » cargado............ 20,35
D. B B B i 9,33

E. Barco de mar de cualquier tonelaje, cargado 6 vacio. 33,00
F. Barco del canal de Charleroi de 70 toneladas, cargado. 11,28

»  » » » B vacio... 6,33



234

Tomando el caso mas favorable al batelero, 6 sea el
A, para 50 toneladas, con carga completa, resulta que
el trabajo efectuado de 1400 toneladas paga 8,80 fr.,
6 sea 6,3 cénts. por tonelada quilométrica. Los barcos
que aforan 100 toneladas pagan 51 milésimas por to-
nelada quilométrica. Los de capacidad superior a 100,
suponiendo esta igual & 160, pagan 45 milésimas. Los
del canal de Charleroi, con carga completa, 57 milé-
simas. Prescindiendo de los buques de mar que afo-
ran en término medio 90 toneladas, y que por tanto
abonan una tasa excesiva, sin que los rendimientos
que por este concepto obtiene la empresa lleguen &
0,024 del rendimiento total, resulta que, tomando el
término medio de los tipos consignados, el coste de la
traccion sobre el canal de Willebroeck puede consi-
derarse igual a 54 milésimas por tonelada quilomé-
trica.

Comprobando este resultado por los balances oticia-
les de la Compaifiia, tenemos que durante el afio do 77
& 78 los ingresos se elevaron & 121 400 francos para
900 000 toneladas en los 28 quilémetros, de lo cual
resulta que el precio de venta por tonelada quilomé-
trica es en término medio igual & 48 milésimas de
franco, cantidad que solo difiere en 6 diezmilésimas
de franco respecto al deducido anteriormente, por lo
cual se puede fijar en 5 milésimas el precio medio
de la traccidn en este canal por tonelada y quilometro.
Pero hay que tener en cuenta que el canal de Willo-
broeck pertenece & una Compafiia particular creada
con un capital total de 800 000 francos, de los que
tiene amortizados 188 000, y da el 9,12 por 100 de in-
terés & sus accionistas; de manera que si el Estado
belga, en las actuales condiciones de su crédito, po-
seyera el canal, aunque dedicara ala amortizacion lo
mismo que la Compafiia, si se limitaba en el interés
al 4 por 100, que es el tipo actual de las rentas bel-
gas, podria reducir el precio de la traccion & 33 diez-
milésimas; y contando con el aumento probable del
trafico por efecto de la rebaja, aun con la traccién gra-
tuita de los barcos vacios, podria llegar & reducirse el

precio de traccion & 3 milésimas,
(Se continuard.)

E. F. VIiLLAVEUUIiI.

COXjOCAL.GI01sr

DE LOS

TRAMOS MSTALICOS DEL PUEtiTE DE ALEJANDRO SOBRE EL YOLGA

EN LA LINEA FERRE.X DE OREMBURGO.

El puente construido para atravesar el Volga en el
camino de hierro de Oremburgo se compone de 13
tramos de 106,68 metros de luz cada uno, apoyados
en 12 pilas y dos estribos de fabrica. La longitud
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total de la obra es do 1440 metros, y se ha cons-
truido para una sola via. La parte metélica de cada
tramo se compone de dos vigas de hierro del sistema
holandés, que tienen 109,95 metros de longitud, una
altura maxima de 14,44 metros, y distan entre si 5,72
metros, estando la via colocada en su parte inferior.
Las cabezas inferiores de las vigas se encuentran &
24,96 metros por cima de las bajas aguas, y a 12,43
sobre las mayores avenidas conocidas del rio que tu-
vieron lugar en el afio de 1862.

Todas las vigas se han montado en la orilla dere-
cha del Volga. A este efecto se escogio para establecer
los andamios un espacio situado 424 metros aguas
abajo del puente, y en el cual la margen del rio se
presenta escarpada y & 20,80 metros por cima de las
aguas medias. Los andamiajes se componian de una
extensa plataforma sobre la cual se ejecutaba el mon-
taje de la parte metalica y de dos estacadas de madera
construidas normalmente 4 la orilla y con su tablero
al nivel de la superficie en que se pi-acticaba el en-
samblaje de las diferentes partes que componian las
vigas. Sobre las estacadas se colocaron tres filas de
carriles, cada una compuesta de tres de estos, los
cuales dejaban entre si dos ranuras. Sobre el borde
de los carriles exteriores de cada estacada so habia
marcado una division en piés y medios piés. Al mon-
tar las vigas se tenia la precaucion de apoyar sus ex-
tremidades sobre tres carretones que corrian por las
filas de carriles prolongadas basta la plataforma en
que se efectuaba el montaje. Terminada esta opera-
cién, se enganchaba 4 cada uno de los carretones
una cadena que se arrollaba por el otro extremo en
un torno colocado en la extremidad de la estacada
y en el eje de la fila de carriles correspondiente; ma-
niobrando convenientemente los seis tornos, se hacia
correr la viga llevandola sobre las dos estacadas de
madera perpendiculares & la orilla. Este movimiento
de las vigas se arreglaba sirviéndose de las divisiones
trazadas sobre los carriles como guia, y de este modo
guedaban las vigas apoyadas solamente en los seis
carretones por sus extremidades y con toda la parte
intermedia al aire. Entonces se llevaba entre las dos
estacadas un sistema flotante compuesto de siete cha-
lanas de 46,94 metros de eslora por 8,56 de manga,
las cuales sostenian un solido andamiaje de madera,
terminando por su parte superior en una plataforma
horizontal entarimada. Todo este conjunto de chala-
nas y andamiaje formaba un sistema rigido éinvaria-
ble, mientras que la altura de la plataforma sobre el
nivel del agua podia variarse & voluntad con el calado
de las chalanas. El volimen de agua desplazado por
éstasy la altura del andamiaje que sostenian, se habian
calculado de manera que, llenando do agua hasta
cierto nivel los cascos de las chalanas, la plataforma
superior so hacia descender hasta por bajo del tablero
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de las estacadas, y por consiguiente de las cabezas in-
feriores de las vigas, mientras que vaciando las cha-
lanas después de haber apoyado la viga sobro la pla-
taforma del andamiaje que llevaban se podia elevar
dicha plataforma & una altura superior & la de la co-
ronacion de las pilas y estidbos sobre los cuales de-
bian insistir definitivamente los tramos.

Facil es comprender la manera de colocar estas:
después de haber llenado las chalanas con la cantidad
conveniente de agua, se las llevaba entre las dos esta-
cadas que sostenian la viga que debia colocarse. La
plataforma del andamiaje de las chalanas quedaba-
entonces bajo la viga, y vaciando el agua contenida
en aquellas, elevandose todo el sistema subia la plata-
forma & aplicarse bajo las cabezas inferiores de la viga,
y levantando esta, la desprendia de los seis carretones
sobre los que anteriormente se apoyaba. Dos remol-
cadores llevaban entonces todo este sistema con la
viga encima al tramo del puente en que esta debia
colocarse, quedando las cabezas inferiores de la viga
algo por encima de sus apoyos definitivos. Se rectifi-
caba exactamente la posicion que la viga debia ocu-
par, se amarraban convenientemente las chalanas y
llenédndolas de agua de nuevo se conseguia hacer des-
cender la viga a su asiento definitivo sacando de de-
bajo de ella el andamiaje flotante, que quedaba asi en
disposicion de utilizarse en el trasporte de otro tramo.

Cada viga pesaba por término medio 496 312 quilo-
gramos, Yy la fuerza ascensional de las chalanas era do
1359 960 quilogramos. Segun laépocaen que las ope-
raciones se practicaban, es decir, segln la altura de
las aguas en el rio, fué preciso disponer la del anda-
miaje flotante. Durante el periodo de las avenidas del
Volga, la altura de aquel fué de 16,96 metros sobre el
nivel del agua, mientras que en aguas medias aquella
altura lleg6 & 24,96 metros.

Guando las vigas abandonaban las estacadas, sus
dos extremidades, que gquedaban voladizas, se apoya-
ban fuertemente en los andamiajes por medio de ja-
balcones convenientemente dispuestos & fin de evitar
las deformaciones que pudieran producirse durante
el trasporte desde el taller de montaje & su sitio de-
finitivo.

Reoaredo de Uhagon.

MiOGIMS PARA LIMPIAR LOS CAMIJIOS \ CALLES.

En el nimero 7 de l0S Anales de 1a Gonstruc-
cioN Y CE LA INDUSTRIA dcscribimos uii rodilo de va-
por que sirve para afirmar paseos y caminos, y como
suplemento de aquel articulo vamos ahora a hablar
de dos méaquinas que sirven muy bien para la lim-
pieza de caminos y calles en las ciudades.

La primera de estas maquinas es un aparato para
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extraer el barro de los caminos macadamizados de la
misma manera que lo hacen los peones camineros
por medio de rastrillos y azadas.

Este aparato estd compuesto de una serie de hierros
que tienen la forma de azadas 0 rastrillos, los cuales
estan fijos en on marco de hierro. Por medio de mue-
lles, estos hierros se aproximan al suelo arrastrando
siempre el barro, cualesquiera que sean las desigual-
dades de las superficies del camino. Ademas se puede
arreglar la presion de los muelles para que sea posi-
ble sacar el barro eu capas delgadas 6 gruesas, segun
su densidad 0 el estado de fluidez 6 sequedad.

Estos muelles son de acero preparado para este
objeto de una manera especial.

Para manejar la maquina se necesita solamente un
caballo y un conductor, y se puede limpiar, con una
velocidad ordinaria, 4 000 metros cuadrados por hora.

Gon esta maquina la carretera no se desgasta tanto
como con los procedimientos ordinarios por medio
de azadas 0 rastrillos, y ademés trabaja la maquina
con 40 ¢ 50 por 100 de economia.

Esta maquina ha sido aceptada por muchos ayun-
tamientos y gobiernos ingleses, y por mas de 130
ayuntamientos y gobiernos en Alemania, es de grande
aplicacion para la limpieza de caminos, paseos, car-
reteras, etc., afirmados con piedra machacada. Otra
méaquina que sirve para las calles empedradas se
puede llamar maquina para acepillar, y es una in-
vencion inglesa adoptada por los ayuntamientos de
muchas ciudades de aquella nacién y de mas de 60
ayuntamientos en Alemania. En la lamina se pueden
ver las diferentes partes de esta maquina con bastante
claridad.

Para manejar la maquina de acepillar se necesita
solamente un caballo y un pedn, y en una hora la
méaquina puede limpiar una superficie de unos 7 000
metros cuadrados, mejor y mas profundamente que
se pueda hacer el mismo trabajo por medio de peo-
nes con cepillos de mano. Para hacer el mismo tra-
bajo en el mismo tiempo que la maquina se necesitan
lo peones, y la maguina produce una economia de 40
& 50 por 100, segln las condiciones locales.

No hay duda ninguna que el empleo de estas ma-
quinas pi‘oduce una economia anual de grande im-
portancia, principalmente si para la construccion se
ha hecho uso de los rodillos de vapor.

Otto Peine.

ALUMBRADO ELECTRICO

DE LAS

ESTACIONES DE FERROCARRILES.

El dltimo namero del boletin del Ministerio de
Obras publicas de Francia contiene interesantes da-
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tos acerca del alumbrado por la electricidad de las
principales estaciones de Alemania y Francia.

La estacion del ferrocarril del Este en Berlin, tiene
su espacioso andon de 616 piés de largo, por 114 de
ancho, alumbrado desde Setiembre de 1879 por 14
lamparas colocadas & 23 piés de altura sobre el pavi-
mento, y alimentadas por una maquina de 10 caballos
de fuerza. La instalacion de este alumbrado se debe &
los Sres. Siemens de Berlin que suministran la luz al
precio de 9 francos 22 céntimos por hora, que equi-
valen & 0,658 francos por lampara y hora.

La estacion de Anhalt en Berlin, que tiene 800 piés
de largo, 205 de ancho, y 95 de altura, esta alumbra-
da por 20 lamparas suspendidas a 21 piésy 3 pulgadas
sobre el suelo. El coste del primer establecimiento fud
de 135000 reales, exceptuando la maquina motora.

En Dusseldorf el ancho vestibulo de la estacion, y
un andén de 492 piés de longitud, se alumbra, por la
electi-icidad al precio de 0,311 francos por hora y lam-
para.

La nueva estacion de Munich, todavia no termina-
da, se alumbrara por 45 lamparas divididas en 9 cir-
cuitos, y alimentadas por cuatro maquinas de gas.

En Francia el alumbrado eléctrico se emplea en la
estacion del Norte, en Paris, desde 1875; la instalacion
consiste en cinco maquinas magneto-eléctricas de
Gramme que exige cada una 2,5 caballos de vapor y
cuyo coste es de 6000 reales. Las lamparas estan colo-
cadas & 18 piés de altura sobre el suelo, y cada una
alumbra un espacio de 200 piés de radio, con un coste
de 0,556 francos por hora, que contando el interés y
amoitizacion del capital de primer establecimiento se
eleva & 0,80 francos por hora y lampara.

La compafiia de Paris & Lyon y el Mediterraneo
adopt6 en 1877, después de repetidos ensayos,el alum-
brado eléctrico por el sistema de Lontin, para sus
muelles de mercancias por gran velocidad. La instala-
cion cost6 188000 reales, comprendiendo el valor de
18 lamparas, y el alumbrado resulta & 0,295 francos
por hora y lampara, que incluido interés, al 10 por
100 del capital primitivo, se eleva 4 0,346 francos
gue representan aproximadamente el coste de 10 me-
cheros de gas.

También las salas de espera de la estacion de San
Lézaro en Paris estdn alumbradas por la luz eléctrica,
resultando el coste por hora y ldmpara 40,65 francos.

SONDEOS EN EL CANAL DE PANAMA.

El Sr. de Lesseps ha presentado & la Academia
francesa una ligera noticia de los sondeos practicados
Gltimamente en el referido canal, y de los cuales pa-
rece deducirse gque los trabajos de excavacion seran
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menos penosos de lo que & primera vista se suponia.
Los sondeos superficiales primitivamente hechos y
los cantos rodados que se encontraron siguiendo el
trazado del canal, dieron mérgen & los ingenieros
para suponer que la cordillera Culebra, que forma la
divisoria de los dos Océanos, se componia de una masa
de roca compacta cubierta por una capa de tierra
vegetal de pocos metros de espesor. Pero desde el mes
de Marzo ultimo varios sondeos llevados & cabo en la
cima de aquella cordillera han puesto de manifiesto
su verdadera composicion.

Tres de estos sondeos se han practicado 4 100 piés
de altura sobre el nivel del mar, y tienen ya 40 piés
de profundidad, sin que se haya alcanzado con ellos
capa alguna de roca. El terreno se compone de un
conglomerado de cemento arcilloso con fragmentos
de dolomia, cuyo tamafio varia desde el de un grano
de arena hasta el de un canto rodado. Estos curiosos
fragmentos de dolomia se asemejan & la traquita re-
sinosa hallada en las islas de Ponza, entre Gaeta y
Terracina, en el Mediterraneo. Los fragmentos pre-
sentan forma elipsoidal, se deshacen expuestos al
aire, dividiéndose en capas concéntricas que cubren
un ndcleo duro. Los cantos rodados esparcidos a lo
largo de la traza son de anadloga naturaleza, y las
arcillas coloreadas que forman el cemento que en-
vuelve & los fragmentos de dolomia provienen de la
descomposicion de esta. En resimen, el terreno que
forma esta parte del istmo de Panama esta constituido
por brechas arcillosas y conglomerados que permiti-
ran practicar la excavacion dando & sus taludes incli-
nacion bastante para que aquella se ejecute con la
consiguiente economia en el volimen excavado.

LOS TUNELES DEL MONTE BLANCO Y DEL SIMPLON.

Segun el corresponsal en Paris de la Gazeta Pia-
montesa, los partidarios de estos tlneles rivales tra-
bajan activamente en su respectivo apoyo, pero el
éxito parece decidirse por el proyecto del Monte Blan-
co. La Comisién nombrada por la Camara francesa de
diputados ha regresado ya de su expedicion al terreno,
Yy Se cree que sus impresiones sean favorables al tinel
del Monte Blanco. Seguln los reconocimientos de los
sefiores Lepinay y Carola, la linea puede llevarse
desde Bonneville hasta la entrada Norte del tanel, y
desde Torea hasta la boca Sur, sin exceder de una
pendiente de 1,25 por 100 y sin grandes dificultades.
Por otra parte, se practican estudios en el Simplén
con la esperanza de reducir la pendiente & 1,30 por
100; pero para conseguir este resultado sera preciso
construir un viaducto de 200 metros de altura sobre
el Diveria, y ademas la ejecucion de otras obras im-
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portantes ; y para unir el tanel con los ferrocarriles
del Jura, debera también construirse un ramal, pre-
supuestado en 100 millones de francos, con tres tlne-
les, de los cuales uno tendra ocho quilémetros de lon-
gitud, mientras que por igual suma se cree construir,
no solo las lineas de acceso al tinel del Monte Blan-
co, sino también éste.

El informe de la Comision se prepara por el sefior
Lesguiller, quien promete presentarlo & la Camara en
la presente legislatura. Si la resolucion es favorable
al Monte Blanco, se empezaran con el Gobierno ita-
liano las negociaciones necesarias para la distribu-
cion del gasto que esta obra ocasionard, y se dice que
la mayoria de la Comision francesa opina porque el
Gobierno italiano se encargue de la construccion de
las linas de acceso al tanel por la vertiente del Sur,
mientras que Francia ejecutara por completo aquél.

NOTICIAS.

Ferrocarril de montafia. —Se ha proyectado esta-
blecer una comunicacion férrea entre Cauterets y los
bafios sulfurosos de La Ralliére, en los Pirineos, por
un sistema ideado por el ingeniero francés L. Edoux,
fundado en la aplicacion de elevadores hidranlicos
gue hagan ascender los vagones.

Cauterets estd situado & 000 metros de altitud en
un valle estrecho, distante 915 metros de la otra lo-
calidad que esta 4 un nivel superior de 125 metros.
Esta altura se ha dividido en cinco secciones iguales,
y en cada una de ellas debe instalarse un elevador
hidraulico; el extremo de cada uno de estos circuitos
se eleva algo sobre el principio del siguiente, de modo
que los vagones al llegar & lo’alto del circuito quedan
libres del elevador hidraulico y se deslizan por un
plano inclinado hasta el inmediato, donde los toma
otro elevador, y asi sucesivamente van pasando por
los cinco circuitos hasta llegar & una altura de 135
metros sobre Cauterets ¢ sea de 10 metros sobre La
Ralliére, sobrante que se utiliza para la instalacion
de un plano inclinado que conduzca los vagones
hasta esta Gltima poblacion.

Para el descenso de los vagones hay la disposicion
conveniente, estando todo combinado para que la
travesia se haga sin peligro alguno para los viajeros.

Luz eléctrica.—Se acaba de hacer de esta luz una
aplicacion curiosa en las minas de Pensilvania, para
el alumbrado de las galerias del fondo de las minas.
El modelo de las lamparas adoptado es el de Brush,
que es el mas empleado hoy en América. Cada una
de estas puede variarse de sitio con facilidad, sin que
la corriente sufra interrupcion. El hilo conductor

que sale de la maquina baja por el pozo y recorre las
galerias hasta llegar 4 los puntos que se desean alum-
brar. Como la luz eléctrica no necesita oxigeno para
la combustion, y por lo tanto no se vicia el aire en-
cerrado en la lAmjjara en un globo de cristal, no hay
que temer ninguna explosion del grisou. Es de pre-
sumir que cuando llegue & producirse la luz eléctrica
con mayor economia y & subdividirse facilmente ha
de emplearse con ventaja, sobre todo en las minas
con grisou.

Enfermedades de los mineros.—En la Academia de
Ciencias de Bélgica, se ha recibido una memoria del
Sr. Fabre, en la que se describen las investigaciones
que recientemente ha hecho este sabio conrelacion a
las enfermedades & que los mineros estan mas ex-
puestos. Segun resulta de dichas investigaciones, el
carbon de piedra absorbe con rapidez méas de cien ve-
ces su propio volimen de oxigeno, con lo cual el aire
de las galerias queda privado de una parte muy nece-
saria para la natural respiracion de los operarios que
en ellas trabajan. La atmosfera de estos lugares se
vicia ademas con los gases carbonosos que alli se des-
prenden por efecto de la combustion lenta que sufre
el carbén de piedra. De ahi deduce el Sr. Fabre, que
mas que la luz, es necesario procurar en las galerias
una buena ventilacion, a cuyo objeto deben encami-
narse los esfuerzos de los facultativos encargados de
la direccion de las explotaciones.

Ferrocarriles espafioles.—La extension de via fér-
rea explotada por diversas compafiias de ferrocarriles
espanioles, es la siguiente;

Norte de Espafia.......cccovvvcvnenceas 1734 quilémetros.

Asturias, Galicia 'y Leon............... 434 -
Madrid & Zaragoza y Alicante... 542 .
Ciudad-Real & Badajoz................. 576 .
Tarragona & Barcelonay Francia. 347 .
Almansa & Valencia.......cceceeeeuenen. 393
Andalucia.......cccoovveeererrecvennns 642 _
Linea del Tajo...ccoovvvvrrririnins 235
Medina a Zamoray Orense a Vigo. u?2 _
Medina del Campo & Salamanca. 77 .
Lérida & Reus 'y Tarragona.. 103 _
Mérida & Sevilla........ccoeveunn. 100

Lineas carboniferas de Aragon.. 70 -
San Juan do las Abadesas........... 49 _
San Juan del Puerto................. . 49 -
Tarsis al Odiel......ccoveevrviicinnne 46 _
Langreo.....oiciiicniininnens 43

Linea compostelana.........cccccocvueuene 42 .
Carcagente & Gandia.........c.coceunee. 36 L
Ria de Bilbao......ccoocoevirerernnns 8 _
Barcelona & Sarrid......ccceeeees e 5

Lineas de Mallorca.......ccccccovueennee 72
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En la actualidad se hacen en Paris, en los trenes
del ferrocarril del Oeste, y bajo la direccion del con-
de de Delamarre, ensayos de alumbrado muy intere-
santes, por medio del gas, producido por el sistema
de Pintscb.

Este gas se obtiene por la destilacion de aceites
densos; estd comprimido & 18 atmosferas, por una
bomba impelente, en un depdsito situado en la esta-
cion de San L&zaro, el cual sirve para cargar los de-
positos especiales colocados debajo de los coches.

Cada carruaje esta provisto de 140, 150 y 160 litros
de gas, segun las clases, cantidad suficiente para el
alumbrado de once horas. El gas esté en el depdsito
distribuidor & la presion de 6 quilogramos por centi-
metro cuadrado, y de cada uno de los distribuidores
parte una tuberia que pasa, por el piso del vagony
alimenta cada mechero.

Una persona que viaja frecuentemente en los tre-
nes alumbrados por este sistema, dice, desde Paris,
que resulta perfecta la luz y con gran economia,
afladiendo que los aparatos son elegantes, que la
Ilama es blanca, muy fija y de una intensidad que
se puede variar & voluntad por medio de un regu-
lador.

La administracion délos ferrocarriles del Estado ha
creido Gtil estudiar estos ensavos.

En Alejandria se ha construido una torre de hierro
para el uso del teléfono, & la cual un personaje hu-
moristico le ha puesto el nombre de Torre de Babel,
por los muchos idiomas que se hablaran en ella. El
cénsul de los Estados-Unidos de aquel puerto es el
director de la empresa telefonica.

Industria sedera.—La primera fabrica de seda en
los Estados-Unidos se establecio en el afio 1810 en
Dansfiel (Estado de Connecticut). Actualmente se
ocupan en la elaboracion de la seda 279 fabricas', en
su mayor parte situadas en los Estados de New-
York, New-Jersey, Pensylvania, Connecticuty Mas-
sachusetts. El capital colocado en esas fabricas as-
ciende & la importante suma de 180 000 000 de pesos,
representando las mercancias producidas anualmente
por esas fabricas, un valor de 27 000 000 de pesos. El
centro de fabricacion de la seda es Paterson (New-
Jersey), en donde radican 38 fabricas que emplean
mas de 8000 operarios.

Para evitar los incendios por el petréleo.—La fre-
cuencia con que en los almacenes se repiten los in-
cendios y explosiones de las barricas de petréleo, oca-
sionados por el descuido de los empleados al penetrar
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en aquellos sitios con luces encendidas sin las debidas
precauciones, ha sugerido & M. Schlurnbérger un
medio de evitar 6 prevenir los siniestros, que reune,
cuando ménos, la circunstancia de una gran facilidad
de ejecucion. Consiste este, segln lo expresa la nota
que lia presentado & la «Sociedad higiénica de Fran-
cia, » con el titulo de Extincion automatica de los in-
cendios de petroleo, en colocar en cada barrica una
botella grande con amoniaco liquido. Esta botella
debe quebrarse necesariamente cuando le alcancen
las llamas 6 al tener lugar la explosion. En uno y otro
caso, el liquido que contiene se derrama, y el vapor
que desprende apaga automéaticamente el fuego, sin
necesitarse el concurso de otros agentes ni otros es-
fuerzos. Falta ahora que en la generalidad de los
casos practicos, se confirme con buen resultado la
excelencia de este procedimiento.

Tinte negro para maderas.—Kc. aqui un nuevo
procedimiento recomendado en el Pharmaceutische
Zeitschrift fir Russland: se lava primero la madera
con una disolucién acuosa de clorhidrato de anilina,
afiadiéndole una pequefia cantidad de cloruro de co-
bre; se deja secar, y después se le da una capa con
una disolucién de bicromato de potasa. Repitiendo
esta Operacion dos O tres veces, la madera adquiere
un hermoso color negro que no se descompone por la
accion de la luz ni por los agentes quimicos.

D. Rafael Mata y Sanz ha presentado en el Minis-
terio de Fomento el proyecto de tranvia de circunva-

lacién de la ciudad de Valencia, y el de Valencia &
Liria.

Se ha concedido autorizacion de estudios para un
ferrocarril de Narros & Navajun en la provincia de
Soria, & D. José Canalejas.

PRECIOS DE MATERIALES.

LONDREs 8 DE Agosto de 1881.

METALES.
Laton. Vs D r.
Planchas, por libra........c.c....... ® » 61

Yellow metal

Cobre.
Barras de Chile, por tonelada.. 58 17 » 59

English tough best 65 10 » 68
Planchas. ..., 71 » » 73
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Hierros.
Welsh, barras, por tonelada..,. 6 »
Staffordshire, d”....cccoeveeeinenne 0 15
Fundieion uim. 1, Cleveland .. » 40
Plomo.
Inglés, por tonelada................... 14 7
Espafiol......cccccovvvienevccicennn, 14 »
Planchas 15 »
Plata
(O 1V VR 3 »
Azogue
FrasCo..iiniccesesieeiecene, 6 7
Acero.
Fundido de 1.* por tonelada.... 34 »
Inglés pararesortes.........cc...... 14 »
Estano.
91 5
» »
95 »
Hoja de lata.
De lefia I. C., por caja.....cce... » 20
De coke, id oo » 20
Zinc.
Planchas inglesas, por tonelada. 20 »
CARBONES.
Carbones.
Newcastle y Durham, por ton. s 5
Coke.
Durham, por tonelada............... p 9
Cleveland......ccooeviiiiiccienna, p 9
FECHA LUGAR FECHA
de de del
la Baceta. la subasta. remate.
21 Julio. Toledo. 18 Agosto.
» » Falencia. » »
2 » Oviedo. 2 »
24 » Huelva. > »
28 » Palma. 18 »
» > Valencia. 20 »
» » Madrid. 22 »
29 » Alicante. » »
» >4 » 21 »
» » Teruel. 24 »
» » Cordoba. 27 »
2 Agosto. Madrid. 30 »
» » Almeria. 24 »
» » Méalaga. 29 »

7. PRODUCTOS QUIMICOS.
» 6 10 Acidos. ®
» 6 10 .
5 5 40 Agua fuerte, por libra...........
Acido sulfurico, por libra...
Sal amoniaco, por tonelada ...
» 15 2 Arsénico blanco, por quintal.. » 23
» 14 2 — en polvo, por quintal. » 10
» 15 10 Cloruro de cal, por quintal . » 5

Borax refinado, por quintal...
Azufre inferior, por tonelada..
) voo» Azufre flor, por tonelada....
Vitriolo verde, portonelada...
Sulfato de cobre, por quintal..

” 6 10 Acetato de plomo, por quintal.

Minio, por quintal.................
» 50 p Carbonatode plomo, por quintal.
» 22 » Litargirio, por quintal..........

Bicromato de potasa, por libra.. 57

Nitro inglés refinado, por quint. »
» 91 15 — de Bombay, por quintal,.
» » » — de Bengala, por quintal.
» 98 » Sosa caustica, por quintal...

— cristalizada, por tonelada
6 »22
» » 22
SECCION OFICIAL.

» 2010

Gacetas de Julio.

MINISTERIO DE FOMENTO.

Gaceta del 27 de Julio,—Real orden de 14 de Julio de 1881, dictando

6 » 8 » disposiciones referentes & la tasacion de proyectos de ferrocarriles.
Gaceta del 30.—Real orden de 20 de Julio de 1881, otorgando & don
J. Carlos Morillo la concesién de un ferrocarril industrial de Madrid &

6 10 ) Vaciamadrid.
Gaceta del 31.—Real decreto de 28 de Julio de 1881, dictando ins-
» » 9 6 trucciones de servicio para el cuerpo de ingenieros de Montes.
SUBASTAS.
) . MATERIA PRESUPUESTO
OBRA U OBJETO A QUE SE REFIERE. de DE CONTRATA
subasta. en pesetas.
Carretera de Lillo 4 Quintanar de la Orden... Construccion. 379 776*19
Carretera de Alar del Rev & Pradanoa.......cccceueee... » 91 950'72
Carretera de Inflestoa Colunga.,, ... » 168 158*66
Carretera de Moguer & Paloa................. . » 179 846*41
Carretera de Petra & Pollenaa.....ccoccoeeveveenneeee. Acopios. 16 229%27
Almacén de herramientas y casa de peen caminero. Construccion. 13 327*51
Carretera de Valdaracete & la de Estremera (P).,. » 38 481*11
Carretera de Novelda & Torrevieja........... L. Reparacién. 27 926*83
Carretera de Silla d Alicante.......cccccoevecieieiennn. 69 13364
Varias carreteras......cooeeveres veveennes Acopios. N
Carretera de Bujalance & Villadel Rio........c..c...... Construccién. 39 784*38
Carretera de Campo Reai & Carabafia... » 433 081*06
Rambla de las Herrerias.....c.... -..... . Reparacion. 74 578*96
Carretera de Loia & Torrfe del Mar..........cocoovceveeee Acopios. 21 202*55

MADRID.— IMPRENTA DE FORTANET.



