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MERCADO DE ALFONSO XII EN MÁLAGA.

(Láminas XX, XXI y  XXII.)

La ciudad de Málaga es, desde algún tiempo á esta 
parte, una de las que mas se distinguen en España 
por el movimiento de obras, tanto particulares como 
de utilidad pública, y entre estas últimas tócanos re­
señar hoy el mercado recientemente construido y ti­
tulado de Alfonso XII.

Inportante es, sin duda alguna, la construcción de 
buenos mercados en las grandes poblaciones, en los 
Cuales se hagan las transacciones de los artículos ali­
menticios de una manera cómoda y especialmente hi­
giénica, pues tanto por la mejor conservación de los 
alimentos en espacios cerrados, frescos y convenien­
temente ventilados, como por el esmero y medios de 
limpieza para extinguir los focos insalubres produci­
dos por los sobrantes y desperdicios, la construcion 
de uno de estos edificios debe mirarse como cosa de 
verdadera utilidad pública, y por todos conceptos 
atendible.

La necesidad de un buen mercado era muy sensible 
en Málaga por la pequeñez y poca limpieza de las pla­
zuelas y calles en que se instalaban los vendedores, y 
a su construcción destino aquel Municipio el edificio 
de Atarazanas, edificio interesante por su antigüedad 
é historia , y del cual se ha conservado un bello asco 
árabe, que desmontado é inteligentemente armado, 
forma hoy parte del nuevo mercado.

A ya que las Atarazanas han desaparecido, digamos 
algo de su historia, extractándola, así como otras no­
ticias referentes al mercado que nos ocupa, de un ar­
ticulo publicado por El Avisador Malagueño.

Parece que la construcción de las Atarazanas fué 
debida al califa de Córdoba Abderrahman, quien hubo 
de disponerla en el siglo viii. Era un vasto edificio, 
especie de casa fuerte con torres; servia de arsenal en 
tiempo de los moros, y de él formaba parte inte­
grante una suntuosa mezquita.

La elegante portada, que se conserva por fortuna, 
es de gran mérito; se halla construida con mármol 
blanco y todos sus sillares estaban unidos sin mez­
cla ni betún, siguiendo el gusto adoptado por los fe­
nicios. A entrambos lados de la portada habia y se 
conservan hoy, dos escudos, fajados en diagonal con

estas inscripciones en letras arábigas, correspon­
dientes la primera á la derecha y la segunda á la iz­
quierda; Guayla el Gañí Alali (solo Dios es el rico). 
Guayla Galiba Alah (solo Dios es el valiente).

Gorrespondia á las Atarazanas el local ocupado mas 
tarde con el cuartel y parque de artillería, el colegio 
quefué de Medicina y Cirugía y otros edificios que han 
desaparecido, siendo de notar qué, como la mezquita? 
después de servir pi r̂a oficinas, cuartel y hospital, 
llegaron á sucumbir, víctimas del abandono y por 
consecuencia de la ruina.

Las Atarazanas, con sus dependencias anejas, stí 
extendían por la plaza de Arrióla, llamada antes de 
los Molinos por estar allí los de pólvora, cuya vola­
dura en 1595 y 1618 causó algunos daños á las Atará^ 
zanas. Estas han experimentado otras vicisitudes, y 
ahora, borradas las huellas de su existencia, vemos 
que la industria y el bienestar moderno ocupan su 
puesto, dando al sitio donde antaño se exhibía aquel 
importante edificio un carácter diferente del que ha 
ostentado , si bien nuestra sociedad, al rendir culto á 
las necesidades locales, rinde también culto alarte y 
guarda como precioso recuerdo la portada esbelta que 
con su forma y sus inscripciones trae á la memoria el 
primitivo monumento cuyo nombre no han conse­
guido extinguir los años.

En el emplazamiento, pues, de Atarazanas se eleva 
hoy el nuevo mercado, cuya descripción vamos á ha­
cer, pero antes de verificarlo y de manifestar sincera­
mente nuestra opinion sohre sus condiciones, debemos 
consignar que hemos tenido ocasión de ver el pro­
yecto primitivo del ilustrado arquitecto municipal de 
la ciudad de Málaga, D. Joaquín de Rucoba, bajo 
cuya dirección se ha construido, siendo verdadera­
mente sensible que no se haya realizado su pensa­
miento por completo.

La fachada principal la constituían los almacenes, 
que se proyectaban , en sustitución á los sótanos que 
existen en todos los mercados modernos, y que por la 
poca elevación que tiene el solar sobre el nivel del mar, 
no hubieran podido ser construidos en este; pues no re­
sultarían secos y en buenas condiciones á causa de las 
humedades de agua salobre, que darían lugar á eílo- 
recencias salinas en las caras interiores de los muros.

Habiéndose acordado por la Superioridad que eí
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arco àrabe de Atarazanas formase parte del mercado, 
se proyectó en la misma posición que tenía en el cen­
tro de la fachada do los almacenes, ocupando estos la 
parte irregular del solar y quedando así separados del 
mercado propiamente dicho, dejándolos no obstante 
adosados y en comunicación directa con él. Las salas 
del mercado resultaban de planta rectangular, habia 
mas unidad entre la parte do fábrica y la de hierro, 
y por lo tanto , en el conjunto; pero las variaciones 
introducidas por el Exemo. Ayuntamiento, supri­
miendo los almacenes y prolongando las naves del 
mercado hasta ocupar la superficie irregular de aque­
llos, alteraron totalmente el proyecto, haciendo des­
merecer notablemente el pensamiento do su autor, 
pues dejan al edificio sin los depósitos de mercancías 
que juzgamos muy necesarios.

Consta el proyecto de cinco documentos. El primei’O 
es la Memoria, cuyo índice es el siguiente; «Conside­
raciones generales.—Capítulo I. Mercados de la anti­
güedad. Mercados modernos.—Capítulo II. Resúmen 
histórico del incremento que han ido recibiendo los 
mercados públicos.—Capítulo III. Descripción délos 
mercados centrales de París. Idem de los de Madrid.»

El documento núm. 2 es la descripción del proyecto, 
que consta de dos partes. La primera contiene: Con­
sideraciones relativas al proyecto ; descripción é his­
toria del arco de Atarazanas; superficie que ocupaba 
este edificio; situación del mercado y alineaciones de 
las calles inmediatas. En la segunda parte se describe 
detalladamente todo el proyecto.

El documento núm. 3 lo constituyen las condicio­
nes facultativas, tratándose en cinco capítulos, de la 
descripción de las obras; circunstancias y calidad de 
los materiales; empleo de los mismos; ejecución de 
las obras, y disposiciones generales.

El presupuesto, ó sea el documento núm. 4, consta 
de tres capítulos. En el primero se trata déla cubica­
ción de las obras; en el segundo de los precios elemen­
tales, compuestos y de todo coste; y en el tercero del 
presupuesto general.

En el quinto documento están los 24 planos que 
constituyen el proyecto primitivo, y los reformados 
conforme á las variaciones introducidas por el Ayun­
tamiento.

El mercado se ha construido con sujeción á los últi­
mos , ocupando una superficie de 2 932“,20 que afecta 
la forma de un trapecio cuya base menor ó lado que 
linda con la plaza de Arrióla os de 46",04, la mnyor 
da 51“,70 y la altura ó lado posterior de 60 metros, 
pues el anterior donde se ha situado la fachada prin­
cipal da á la calle de Atarazanas. Este trapecio está 
dividido en otros tres por dos líneas paralelas á sus 
bases, resultando los trapecios de los extremos con 
23“,40 de altura ó latitud y 13",20 el del centro. (Véase 
la planta en la Lámina XX.)

El edificio se compone de tres salas" ó naves que ocu­
pan las supei’ficies de los tres trapecios, y están cubier­
tas por armaduras metálicas sin apoyos intermedios 
de ningún género, y cuyas formas tienen la luz de los 
anchos respectivos ya citados.

La armadura de la nave central está compuesta de 
formas mixtas, de piezas curvas, circulares en el inte­
rior y rectas en la parte superior, para sostener la cu­
bierta á dos aguas. Esta es de cristales de Sievesde 5mi­
límetros de espesor y acanalados en la parte inferior, 
con el fin de evitar la molestia de los rayos solares.

La cubierta de las naves laterales es de teja plana 
barnizada, de color verde y amarillo, y para facilitar 
la claridad y ventilación de la parte central, cada par 
de armaduras está dividido cu dos partes iguales, de 
modo que la superior queda elevada 1",30 sobre la in­
ferior.

La puerta de Atarazanas, que es el monumento más 
bello que ha quedado en Málaga do la época árabe 
conservado por esta Academia provincial de Bellas 
Artes, gracias á los incansables pasos y heróicos es­
fuerzos de su digno presidente, el señor marqués de la 
Paniega, que lo hizo respetar cuando se demolió todo 
el edificio de Atarazanas, se ha restaurado quedando 
en el centro del cuerpo, situado á la entrada de la nave 
central y formando la puerta principal del mercado 
(Lámina XXI). En este cuerpo están situadas las ofi­
cinas ó departamentos de la administración ó empresa 
arrendataria, dando acceso á las superiores, desde las 
situadas en planta baja por dos escaleras de hierro en 
forma espiral.

Entrando por el vestíbulo en la sala central, se halla 
en frente la casilla de Inspección de la Comisión muni­
cipal. En esta sala están colocadas en el centro y en 
dos filas 24 carnicerías de G",24 superficiales cada una 
y otras 20 mas pequeñas adosadas á los lados, asícomo 
las.mesas de mármol para doce puestos de pescado.

Las dos salas laterales están formadas por gruesas 
columnas de fundición que arrancan desde el suelo, 
presentando ocho y nueve tramos ó intercolumnios en 
las fachadas laterales, y cuatro en la principal y pos­
terior de 5",65 de eje á eje de columnas, midiendo los 
intercolumnios de la fachada principal por el cuerpo 
de fábrica donde existe la portada árabe, y en la pos­
terior por el arco de hierro, de 13",20 de luz que cierra 
la nave central (Lámina XXII).

Las fachadas de estas salas laterales (Lámina XXI) 
están divididas en tres zonas sobre su altura; la pri­
mera la forma un zócalo de piedra y ladrillo al des­
cubierto , la segunda arcos árabes de fundición, ha­
biendo colocado tros en cada intercolumnio, y  la ter­
cera los tímpanos de estas arcadas también de fundi­
ción con Ornamentación de puro estilo árabe y con 
calados ó aberturas en la parte superior para facilitar 
la ventilación.

tu ir»
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De los tres arcos de cada intercolumnio, el del cen­
tro es de doble luz que los otros dos, y las pequeñas 
columnas que los separan descansan sobre el zócalo 
de cantería y ladrillo. Los arcos grandes están cerra­
dos por persianas fijas de madera, y los pequeños por 
persianas de cristal de Sieves, acanalado, con dos 
puertas vidrieras practicables en la parte interior, que 
pueden abrirse ó cerrarse desde el andén colocado so­
bre los puestos.

La claridad que se obtiene de este modo en el inte­
rior de las salas durante el dia, es suficiente, estando 
al mismo tiempo interceptados los rayos solares, con 
lo cual se ba resuelto el problema de obtener la con­
veniente sombra, dejando claridad bastante para el 
servicio. Como la luz que recibe la nave central es ze- 
nital, se ban dejado diáfanas ó sin persianas las arca­
das que las separan de las naves laterales, para que 
la luz se comunique y que los huecos unidos á las aber­
turas ó calados de los tímpanos de las arcadas y partes 
abiertas de los lucernarios, establezcan las corrientes 
en sentidos inclinados, y contribuyan á robar del in­
terior las emanaciones que naturalmente se despren­
den en todo mercado. Dichas ventanas de los arcos 
pequeños, facilitan esto notablemente cerrándolas ó 
abriéndolas en los sitios mas convenientes, según el 
estado de la atmósfera, estación presente, hora del dia, 
viento reinante, etc.

Las formas del linternón de las salas laterales están 
hechas de hierro de doble T de 220 milímetros de al­
tura y 16 milímetros de espesor en el alma, y las de 
la gran armadura de las mismas, son de palastro for­
mando aspas con llantas de 50,9 milímetros y otras 
verticales de 130,9 milímetros unidas por medio de ro­
blones, á dos hierros T de 16,10 centímetros y 20 
milímetros de espesor en el alma.

Las formas de la armadura de la sala central, son 
igualmente de palastro de hierro T doble y de escua­
dra con la ligereza conveniente á la cubierta de crista­
les que reciben.

La cubierta de las naves laterales, es, como hemos 
dicho, de teja plana barnizada y reconocemos la ven­
taja de haber adoptado en el mercado esta clase de cu­
bierta , en atención á nuestro caloroso clima y ser de 
hierro la mayor parte de su construcción.

Las aguas de las cubiertas se recogen en las alcan­
tarillas del mercado, sirviendo de tubos de bajada las 
columnas de fundición que sostienen las armaduras.

En la parte inferior de ellas existe una boquilla de 
19 centímetros de luz que desagua en un pequeño de­
pósito de fábrica de ladrillo comunicado con las alcan­
tarillas por medio de tuberías de barro cocido, sistema 
que no puede menos de aplaudirse, pues el que hoy se 
sigue en Málaga de arrojar el agua por desagües colo­
cados sobre la acera ofrece tantos inconvenientes y 
molestias como los canalones antiguos.

Para el lavado del suelo interior del mercado y fa­
cilitar las corrientes, se ba dispuesto la doble pen­
diente del piso, teniendo un centímetro por metro las, 
calles trasversales, y en sentido perpendicular á ellas 
pero con pendiente mas pronunciada, las longitudina­
les de cada sala y todas ellas con corriente al centro. 
De este modo todas las calles se encuentran con 0,01 
de inclinación por lo menos y todo el sistema obedece 
á una línea de mayor pendiente, conduciendo las aguas 
de las fuentes y bocas de riego á los platillos colocados 
en la calle central que atraviesa las tres salas.

Estos platillos son de fundición y en forma de sifón 
para que la válvula hidráulica que presentan impida 
el paso á las emanaciones ó gases de las alcanta­
rillas.

Con el fin de evitar los emplazamientos de colum­
nas mingitorias en las inmediaciones al mercado, se 
han colocado los orinaderos y escusados públicos áda  ̂
entrada del edificio por la fachada posterior. Construi-' 
dos en una forma análoga á los platillos de desagüe^ 
referidos, con su alcantarilla de acometimiento en 
fuerte pendiente, para que no se detengan las materias 
fecales, y con la abundancia de aguas que tienen, se 
puede conseguir que sean completamente inodoros.

Las manzanas de puestos no siguen la doblo pen­
diente del terreno, y sí únicamente la pendiente lon­
gitudinal, de modo que los tabiques ó tableros de sepa­
ración están á escuadra con el paramento del fondo, y 
resulta que el más próximo á la calle central está mas 
bajo que el inmediato. Esta combinación tan sencilla,úi 
lejos de contrariar el efecto déla perspectiva, lo favô '̂ í 
rece.

Para los puestos lo mismo que para las principales' 
disposiciones del mercado se han tenido en cuenta los 
mercados centrales de París, que son los quemas ven-; 
tajas reúnen sobre todos los construidos hasta el dia. 
Por las figuras de la lámina XXII, podrán nuestros 
lectores formarse idea de la forma y dimensiones de 
dichos puestos.

Las principales clases de obras que han entrado en 
la construcción del Mercado de Alfonso XII son las 
siguientes:

Desmonte y excavación para la
explanación y  cim ientos.. .  S 880‘570 metros cúbicos.

Mampostería ordinaria............  939‘675 _
Fábrica de ladrillo...................  52o‘l88 _
Hierro fundido.......................... 262 698‘000 kilogramos.
Idem dulce ó forjado...............  163 115‘380 __
Cristales de Sieves en persia-

ñas y  cubiertas.....................  904‘090 metros cuadrados.
Sillería de piedra jaspón y de

Alicante..................................  3 17‘279 metros cúbicos.
Solería de asfalto.....................  3 3I8‘200 metros cuadrados.
Cubierta de teja plana barni­

z a d a ............................... .. 2 529‘600 -_
Persianas de m adera................ 393*430 —
Puestos del mercado...............  396 >

iU
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. E1 importe tota! de las obras ha sido de 756 904 pe­
setas y 90 céntimos, y dichas obras fueron entregadas 
por el contratista el dia 6 de Abril último.

Antes de terminar debemos hacer notar que adosa­
dos á las paredes exteriores del morcado y en el espa­
cio que comprenden las acei’as, se pueden situar pues­
tos ambulantes que duren únicamente las primeras 
lloras de la mañana, sujetándolos á cierta uniformi­
dad para que al mismo liempo que reporten gran be- 
ueflcio al Ayuntamiento den mas unidad al conjunto-

Tal es en resúmdn la descripción del nuevo mercado 
malagueño, y por ella y los dibujos con que la acom­
pañamos habrán visto nuestros lectores que se trata 
do un edificio que honra á su autor el ya citado ar­
quitecto municipal.
. Si uada deja que desear su disposición, dadas las 

circunstancias del emplazamiento y cualidades de la 
localidad, su parte decorativa no solo es bella, sino 
que acusa perfectamente el destino del edifìcio. El au­
tor del proyecto ha sabido sacar partido de la condi­
ción ineludible de conservar ó mas bien de reconstruir 
el arco de Atarazanas, para dar á su edifìcio un mar­
cado carácter arábigo á que se presta bien la clase de 
materiales empleados.

Por lo que toca á la construcción, el Sr. Rucobaha 
demostrado también su mucho valer, y por todo nos 
complacemos en felicitarlo.

Dignos son también de plácemes tanto la Empresa 
constructora, cuyo concesionario ha sido D. Federico 
de Salaejus y su representante D. Millan Vicuña, 
como la fábrica de fundición de Perez, de Sevilla, que 
ha ejecutado todas las obras de hierro fundido con 
notable perfección.

Por último, el Ayuntamiento que tan atento se ha 
mostrado á la mejora de la población en ramo tan im­
portante merece también alabanzas, y da un ejem­
plo que deben imitarlas Corporaciones análogas del 
Reino.

E. M. R epüllés y Varg.-ís .

L .\ METALURGIA DEL MERCURIO EN CALIFORNIA
POR M. G. ROLLANO,

TSQ BN IK EO DEL CCEKPO D E M INAS DE FRANCIA .

(Lámina XV.)

( C O N C L U S I O N . )

Aun cuando los gases producidos en el hogar se 
comprimen excesivamente en los largos y estrechos 
ranales sembrados de obstáculos que encuentra en su 
paso, la corriente sufre por ñn menos resistencias que 
si atravesase un cierto espesor do mineral mediano ó 
grueso.

Bajo la plaza hay algunas veces una corriente N de 
gases, que salen de un hogar inferior O, y van á 
parar á una chimenea especial, y cuyo objeto es cal­
dear por debajo la capa do mineral, pero rara vez se 
recurre á este medio por ser poco eficaz.

, Al señalar la capacidad de los hornos para menu­
dos, es esencial distinguir el mineral antes y después 
de la calcinación. Los menudos de Redington, trata­
dos en 1876 en el horno Livermore, pesaban 2 to­
neladas [907 kilogramos) por metro cúbico al salir de 
la mina. I*”“-,80 después secos, y do 1,10 á 0,9 de to­
nelada después de la calcinación, y el horno de 11 ca­
nales pasaba cada 24 horas 10 toneladas próxima­
mente de mineral calcinado, ó sean 20 toneladas de 
mineral crudo y húmedo, es decir, que correspon­
dían 1,80 toneladas de mineral en bruto á cada con­
ducto en 24 horas.

Según esto, se puede calcular en 36 toneladas de 
mineral en bruto lo que se trata en un horno de 20 
canales cada 24 horas.

Mientras que la capacidad del horno Livermore es 
sensiblemente proporcional á su anchura, los gastos 
de mano de obra y de combustible aumentan poco, 
aun cuando crezca el número de canales. En 1876 el 
horno de 11 canales quemaba 24 hectolitros de ma­
dera cada 24 horas, prefiriéndose el monte bajo 
cuando se tenía á mano. El mismo horno ocupaba en 
cada entrada de 12 horas dos hombres, con salario 
de 182 pesetas por mes de 30 dias. Ademas, un jefe- 
celador, con 312 pesetas al mes, estaba encargado do 
los cuatro hornos Livermore antiguos y nuevos.

El trabajo se hace colocándose un obrero encima 
del horno, y trayendo el mineral con un vagón , lo 
descarga y extiende sobre la era do desecación L, 
llena la tolva E, etc., y vigila, para que al descender 
las cargas no quede descubierto el orificio J. Otro 
obrero está en la base del horno, cuidando del hogar,' 
y cada diez minutos próximamente provoca, Como ya 
hemos dicho, la bajada del mineral en los diversos 
canales, á fin do i’eunir en un monton, en K, cuanto 
salo por las canales de descarga G. Guando el monton 
reunido tiene un volúmen bastante para llenar un 
vagón , y está suficientemente frió, el obrero de 
arriba se une con el de abajo y juntos deshornan en 
un momento.

El mineral no está mas de cuatro horas en el horno 
Livermore, y en la cámara II únicamente el tiempo 
suficiente para enfriarse. Teniendo en cuenta la clase 
de mineral, se admite que la calcinación del cinabrio 
y la destilación del mercurio están concluidas cuando 
las materias llegan á la parte mas baja del aparato. 
En cuanto á las piritas, muy abundantes en los mi­
nerales de Redington, como son de calcinación difícil, 
sin duda no tienen tiempo de descomponerse comple­
tamente en el horno de Livermore, y en esto sin duda
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consiste el que las partes metálicas del aparato do 
condensación se corroan menos que en el horno 
Knox, porque los gases y vapores son menos ácidos, 
por falta de calcinación completa, do los sulfnros, y 
estar ademas estos menos húmedos, ya que los mine­
rales se secan con antelación.

El horno Livermore, que hace gran cantidad de 
trabajo es, sin embargo, de poco volúmen. En el de 
once canales cabe á lo mas 5 toneladas. Guando hay ne­
cesidad de parar bastan dos dias y medio para la salida 
del mineral y para el enfriamiento del aparato , y un 
dia para volver á ponerle en marcha. Para hacer com­
posturas, se rompe la bóveda B en el punto conve­
niente, lo que es fácil, por estar simplemente for­
mada de dos roscas de ladrillo, los interiores refrac­
tarios y ordinarios los de fuera, haciéndose el en­
rase exterior con cenizas. Como los tragantes entre 
los ladrillos b, b, b,  y c, c, c, son muy estrechos, no se 
deja que se depositen demasiados hollines, y para esto 
cada dos ó tres meses se para el horno y se limpian 
los canales C, con largas palas, manejadas desde el 
hogar D. Guando se produce una obstrucción debajo 
do uno de los ladrillos b , se puede remediar el in­
conveniente, sin interrumpir la marcha del horno, 
introduciendo una varilla de hierro junto á la cara Q 
déla tolva E, la cual forma la prolongación de la 
plaza del horno.

Condensadores. — La nueva instalación Livermore, 
en Redington, comprende dos grandes macizos, hechos 
con ladrillos (1), en cada uno de los cuales se encuen­
tra un horno, y, á la parte de atrás, una gran cámara 
de condensación ó mas bien de recolección de partículas 
arrastradas, y una era metálica para secar los mine­
rales. El macizo de un horno de 16 canales tiene en 
planta 7",50 por 15“,60; la cámara es de 2“,4 á 3“,6 de 
altura y está dividida en cinco compartimientos; los 
muros exteriores del horno tienen de 0“,6 á 1“,20 y los 
de la cámara 0'",30.

El horno de 16 canales tiene á continuación una 
cámara de ladrillos de 1"',60 por tres metros de planta, 
y después una serie de 10 condensadores de fundición 
y seis de madera, colocados sobre una línea de 25 
metros.

Los nuevos condensadores metálicos de Redington 
son de sección rectangular de dos metros de largo por 
0“,80 de ancho y un metro de altura, estando coloca­
dos unos junto á otros con una ligera pendiente gene­
ral, comunicando alternativamente por dolante y por 
la parte posterior mediante tubos de fundición rectos 
y rectangulares de 0“,45 de largo, 1“,20 de ancho y un 
metro de alto. La principal ventaja de este sistemaos el 
de no ahogar la corriente; la sección mínima de los 
conductos es la mitad de la suma de las secciones do

(1) Los frentes son de piedralabrada.

los 16 canales del horno. Gada condensador está for­
mado por seis planchas de fundición independientes 
y únicamente ensambladas. Las planchas inferiores y 
superiores forman unos canales; las anteriores y pos­
teriores tienen aberturas con trampillas; el todo es si­
métrico con relación al centro del aparato, de ma­
nera que, cuando la pieza del fondo, que sirve de 
canal á las agua.s ácidas, está demasiado corroída, 
una sencilla vuelta permite remplazaría con la pieza 
superior. Los condensadores de madera son de ta­
maño próximamente doble al de los metálicos, y cada 
uno está dividido en dos compartimientos por un 
tabique.

Fuera de los condensadores hay una canal de eva­
cuación hecha do mampostería y de nueve metros de 
longitud, concluyendo en una chimenea.

El tiro que esta produce es en general suficiente y 
puede ser activado, si es necesario, por medio de un 
chorro de vapor que se introduce por el fondo del 
honro; este procedimiento nos parece muy censura­
ble, pues aumenta la humedad de los gases, y, por 
consiguiente, la cantidad de mercurio ari-astrada por 
el vapor de agua, ademas de aumentarse tambieir la 
proporción de ácido sulfúrico formado en la operación, 
resultando mayores desperfectos en los condensado­
res. La corriente es muy lenta y satisfactorio el en­
friamiento en los condensadores metálicos, tanto mas 
cuanto que los gases y vapores salen del horno Liver­
more á una temperatura poco elevada; la operación se 
concluye perfectamente al condensarse y depositarse 
el mercurio en los condensadores de madera y en las 
canales, pues todo ello no es mas que una cuestión de 
espacio y de tiempo.

Gastos de instalación y beneficio.—El horno Liver­
more, de 16 canales, en Redington, concluido en ei 
año de 1877, costó cerca de 50 00Ü pesetas, inclu­
yendo el macizo del horno, los condensadores, etc. 
(el nuevo condensador metálico pesa 1 575 kilo­
gramos ).

Los principales gastos de beneficio en Redington 
con el horno Livermore de 11 canales en el año de 
1876, se puede resumir para cada veinticuatro horas 
del modo siguiente:

P E S E T A S .

Cantidad ftere^cioáa; t Mano de obra (cuatro jorna-
20 toneladas confor- |  les) y vigilancia....................  40,30
me sale de la mina. ( Madera, 24 Letólitros. . . . .  39,60

T otal............................  79,90

Por tonelada.............................. 3,99

Gomparemos estos gastos de tratamiento del horno 
Livermore, con los del antiguo horno de Idria modi­
ficado y los del horno Knox en la misma fábrica de
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Rodingtoii. Gomo el horno Livermore trata exclusiva­
mente los menudos y hollines, es preciso suponer, 
para que la comparación sea exacta, que en el antiguo 
horno de Idria modificado, la totalidad de las cargas 
son de adobes, lo que eleva, según hemos visto, los 
gastos á 9,60 pesetas por tonelada, y, en el horno Knox, 
hay también que suponer que las dos terceras partes 
de la carga es do adobes, ccn lo cual es fácil de calcu­
lar (1) que aumentará los gastos en 2,98 pesetas por 
tonelada, subiendo á siete pesetas. Es decir, que bay 
una ventaja en el horno Livermore de 5,61 pesetas ó 
58,43 por 100 en el primer caso, y de 3,01 pesetas ó 
43 por 100 en el segundo.

Las pérdidas del tratamiento deben ser menores en 
da instalación Livermore, que en la instalación Knox: 
el mineral es mas pobre, pero es menudo y se calcina 
mejor; los gases y vapores salen mucho menos calien­
tes del horno y se detienen incomparablemente mas 
tiempo en el aparato de condensación.

Horno Scott y Hutner.

El horno Scott y Hutner, representado en corte 
trasversal y longitudinal pOr las figuras 7." y 8.“, lá­
mina XV, encierra dos cubas verticales y de sección 
rectangular, de 2",70 por 0"’,60, acopladas según la 
longitud de la base. En las dos paredes longitudinales 
do cada cuba están empotradas fuertes tejas con incli­
nación hácia el interior, resultando en cada lado va­
rias series horizontales de tejas á distintos niveles; 
las dos series opuestas no se corresponden en altura y 
ademas tienen inclinación inversa. Los minerales me­
nudos llenan la cuba á excepción de la parte que queda 
bajo las carreras de tejas, formándose así unos con­
ductos por donde pasa la corriente del horno, con lo 
cual las llamas circulan á través y en contacto de la 
masa de mineral. Las canales de las dos cubas se co­
munican en cada extremidad con dos aberturas prac­
ticadas en la pared trasversal correspondiente de una 
chimenea; las dos chimeneas están divididas respec­
tivamente en dos compartimientos, la del frente al ter­
cio de su altura y la de atrás á los dos tercios; el hogar 
se encuentra en el compartimiento inferior de la chi­
menea del frente, y así la corriente de llamas atraviesa 
tres veces la cuba , según su longitud, á tres niveles 
sucesivos. Las dos cubas tienen encima una misma 
tolva de cargamento y en la base un mismo aparato 
de descarga, cayendo los residuos en un vagón espe­
cial. Guando de tiempo en tiempo so provoca el des­
censo de la columna de mineral que hay en el horno, 
los menudos se deslizan sobre las tejas inclinadas y 
pasan de un lado á ot^o de la cuba, y con este movi­

U) Hemos dicho ya que los adobes pesan por término medio Si ,4 y 
cuestan de fabricación 26 pesetas el millar.

miento en planos inclinados alternantes, se produce 
automáticamente la mezcla de los minerales y una re­
novación de superficies.

Este nuevo sistema fué ensayado en Nuevo Alma­
dén en 1875, en un horno intermitente conveniente­
mente modificado y capaz de tratar seis toneladas de 
mineral en veinticuatro horas.

Un gran horno Scott y Hutner, para 24 toneladas, 
se construyó después ; es doble y comprende dos hor­
nos (do dos cubas) puesto uno junto á otro. Las tejas 
y camisas de las cubas son de ladrillos refractarios; 
el resto, de mampostería y ladrillos ordinarios, en­
cerrando cierto espesor de arena para facilitar la di­
latación. El macizo entero del borno doble lleva un 
revestimiento metálico de contención y tiene 13",8 de 
altura, 3 metros de ancho y 11”,4 de longitud.

El horno doble tiene dos condensadores de ladri­
llos, dos condensadores Fiedler de fundición, siete 
condensadores Fiedler y Randol de madera y vidrio, 
y dos canales de evacuación de madera.

Las cubiertas de las cámaras de ladrillos están he­
chas con planchas de fundición y sirven de eras para 
secar los minerales; es esenci;il que los menudos, 
siempre mas ó menos húmedos al salir de la mina, 
estén secos ó poco mojados al colocarse en la tolva de 
carga. El tiro so hace con una chimenea.

Gastos de instalación y beneficio.

El establecimiento del horno Scott y Hutner de 24 
toneladas, acabado en Octubre de 1876 en Nuevo Al­
madén, ha costado cerca de 24 000 pesetas, incluyen­
do los condensadores y la instalación completa.

La tabla siguiente resume los rendimientos del 
horno modificado de seis toneladas, durante los diez 
primeros meses do 1876, y del nuevo de 24 toneladas, 
durante treinta y nueve dias de marcha, en fin del 
mismo año.

M inerales beneficiados.

Menudos...............................................

M ercurio producido.
Número de frascos.............................
Por 100 de los minerales............... ..

G astos de beneficio.
Mano de obra.......................................
Madera (á dos pesetas el hectólitro)

T otal............................
Por frasco de mercurio.....................
Por tonelada de m ineral...................

Horno de 
6 toneladas, 

10 mpses.

Horno de 
24toneladas. 

39 dias.

Toneladas. 
\ 977,3

Toneladas.
629

7S1
1,45

231
1,40

Pesetas. Pesetas.

15698 
15 230

2 030
3 387

30 928 
41,18 
15,64

3 417 
23,45 

8,61
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Comparados, bajo el punto de vista de los gastos 
de beneficio de los menudos, el horno Scott y Hutner 
de 24 toneladas y el antiguo horno de Idria modifi­
cado de 100 toneladas de la misma fábrica de Nuevo 
Almadén y en el mismo año de 1876, como que el 
segundo no puede beneficiar los menudos sino des­
pués de su trasformacion íntegra en adobes, con lo 
que aumentan los gastos de beneficio en 4,94 pesetas 
y se llega á 15,18 pesetas de gastos de beneficio 
completo, hay una ventaja en el horno Scott y 
Hutner de 6,57 pesetas por tonelada ó de 43,28 por 
100 de reducción en los gastos del antiguo procedi­
miento.

Otros hornos para menudos.

El horno para menudos de Sulphur Bank so funda 
en el mismo principio que el horno Scott y Hutner. 
La cuba, vertical y rectangular, de 0“,50 por 2 
metros, es atravesada de parte á parte, según su 
menor dimensión, por una serie de tejas en forma de 
A, colocadas horizontalmente y repartidas alterna­
tivamente. Tres cubas semejantes están adosadas 
dos á dos y las tejas se corresponden en todo el 
largo; las aberturas de comunicación están practica­
das en las paredes longitudinales debajo de las se­
ries de tejas. Los conductos son por consiguiente 
trasversales y comunes al sistema de las tres cubas. 
Î a corriente atraviesa dos veces el horno á niveles 
diversos.

A fin del año de 1876, la fábrica de Sulphur Bank 
poseía dos hornos simples y tres hornos dobles para 
menudos; cada uno de los primeros beneficiaba de 
15 á 17 toneladas de mineral en veinticuatro horas. 
Los aparatos de condensación de estos hornos constan 
de las cámaras de ladrillos, los condensadores de fun­
dición Knox y Osburn, los condensadores de madera 
y las canales de evacuación también de madera. El 
tiro se consigue con un ventilador. La proporción de 
hollines mercuriales es mayor que en ninguna otra 
fábrica de California, pues pasa de 1,5 por 100 del 
mineral tratado, dependiendo esto de la falta de se- 
camento previo y de la mala calcinación. El bollili 
tiene 40 por 100 de mercurio, término medio, y gran 
cantidad de azufre libre, ó al estado de sulfuro de 
mercurio. El mineral de Sulphur Bank, muy menudo 
y muy húmedo, muy bituminoso y sobre todo muy 
cargado de azufre, presenta, es necesario confesarlo, 
dificultades especiales para secarse y calcinarse, y 
como su riqueza es muy pequeña no permite hacer 
todos los gastos que exigiera un beneficio demasiado 
estudiado.

Citaremos por fin el horno Eames, establecido en 
Mount Jackson y en Grcat Eastern.

EXPLICACION DE LAS FIGURAS DE LA LAMINA XV.

Instalación del horno j 
Knox ( para mine­
rales m edianos).. .

Horno de revesti­
miento m e tá l ic o  
(para gruesos).. . .

Horno L iv e rm o re  
(para m enudos).. .

Horno Scotty Hutner 
(para menudos).. .

Fig. 1 .* Corte longitudinal.
I Fig. 2.* Planta.
^Fig. 3.* Corte trasversal.

f Fig. 4.* Elevación y corte, 
i Fig. 5.“ Planta.

I Fig. 6.* Corte longitudinal.

j Fig. 7.* Corte trasversal. 
(F ig . 8." Corte longitudinal.

(Bulletin de la Société d'Encouragement pour l'industrie nationale.)

D. DE C.

NAVEGACION SUBMARINA.

La navegación submarina es uno de los problemas 
mas importantes que existen hoy dia sin resolver. 
Podemos decir que aún está en su infancia; pero 
poco á poco, sobre todo en estos últimos años, el niño 
ha ido creciendo y no tardará mucho, á nuestro juicio, 
sin que se nos presente como hombre fuerte y vigo­
roso. El dia que esto le suceda, la ciencia habrá dado 
un gran paso, y el mar se declarará vencido en su 
larga lucha con la humanidad, nos dejará sorprender 
sus secretos hasta hoy ocultos en sus profundos valles 
y el sabio podrá pasearse en medio de tantas maravi­
llas, desafiando atrevidamente el poder de Neptuno y 
los monstruos que habitan las aguas, recogiendo 
abundante cosecha de datos para escribir la historia 
de aquellas tenebrosas regiones. Los campos de es­
ponjas, coral y perlas, cuidados por la mano del hom­
bre como los campos de trigo de la superficie terres­
tre, producirán inmensas riquezas y ¡quién sabe 
hasta dónde llegará el hombre cuando se encuentre 
en ese terreno virgen rodeado de una naturaleza tan 
majestuosa que vive, por decirlo así, en el reino del 
silencio !

Como la mayoría de los descubrimientos humanos, 
este presenta un lado terrible. Desde el momento en 
que la navegación submarina fuese un hecho, las po­
derosas escuadras que hoy surcan nuestros mares 
desaparecerían para hacer sitio á las nuevas máquinas 
guerreras. ¿Cómo habia de resistir uno de nuestros 
mas potentes acorazados, á un ariete submarino que 
le ataca por debajo de su línea de flotación, abriendo 
anchurosa vía al agua, sin que el mas pequeño ruido, 
la mas ligera espuma dé indicios de su aproximación? 
Los combates navales serian entonces terribles, mas 
terribles que hoy, y sin que el humo de la pólvora 
llene la atmósfera, sin que atronadoras descargas re­
percutan en el espacio, ni el mar se agite maldiciendo 
á los que turban su quietud, dos barcos pisciformes
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entablarían horrible lucha en el seno de los mares, 
reproduciendo la época, muy lejana ya de nosotros, 
en que el Ychthyos y el Paurio lesiosaurio se disputa­
ban encarnizadamente el dominio de los mares.

Un molusco, un cephalopodo parece haber dado al 
hombre que observara sus costumbres la primera idea 
de la navegación submarina.

El Nautilo ó Argonauta tiene su Concha muy seme­
jante al casco de un navio, y provisto de brazos palmea­
dos nada con rapidez. Aspirando y rechazando el agua 
con un tubo locomotor puede subir ála superficie del 
agua, y allí, presentando al aire cual diminutas velas 
las membranas de sus brazos, se deja llevar blanda, 
mente por la brisa. Pero si un ligero ruido viene á 
turbar su tranquilidad, se.introduce por completo en 
su concha y se hunde rápidamente.

Los primeros ensayos de navegación submarina 
datan del siglo xvii. Gorneille van Drebell, médico 
holandés, construyó en el año 1620 un barco buzo 
movido por medio de remos y bicheros, que navegó 
(lurante algunas horas á una profundidad de 12 á 15 
piés. El rey de Inglaterra, Jacobo I, acompañó al in­
ventor en una de sus excursiones. Esta experiencia 
parece que no dió frutos, pues no se ha vuelto á hablar 
de ella, sin duda por defectos inherentes al aparato, 
construido de cuero hecho impermeable por su sumer­
sión en aceite.

El padre Mersene, religioso de la órden de los Mí­
nimos y amigo do Descartes, nos ha dejado una des­
cripción muy detallada de otra embarcación subma­
rina. Demasiado fantástica para poderse realizar en la 
práctica, tenía un casco de cobre en forma de pescado 
é iba armado de cañones para echar á pique los bu­
ques enemigos. Troneras con válvulas que impedían 
la entrada del agua, daban paso á la boca del cañón 
al hacer el disparo y luego se cerraban automática­
mente.

En los siglos XVII y xviii se hicieron multitud de 
experiencias sin resultado satisfactorio. En 1776 un 
americano, David Bushuell, simple obrero en el Esta­
do de Gonecticut, dió á conocer un barco que se expe­
rimentó durante la guerra de la independencia ame­
ricana. Se elevaba ó descendía dentro del agua por 
medio de depósitos unidos á él y que se llenaban á 
voluntad de agua ó aire, facilitándose la ascensión por 
pesos colocados en la parto inferior que se soltaban en 
el momento conveniente. Recibía movimiento por me- 
4io de un remo en forma de espiral colocado horizon­
talmente bajo la quilla y graduándose las sumersio­
nes por otro colocado perpendicularmonte á aquel.

Sobre la popa llevaba una caja conteniendo 150 li­
bras de pólvora, haciendo el papel de nuestros moder­
nos torpedos. Una oscura noche del mes de Agosto 
delaño 1776 los navios ingleses, anclados al Norte de 
Ift i.sla Glateiij sorprendieron á esta embarcación en el

momento en quecolocaba una caja explosiva bajo el cas­
co de un navio, cuya cubierta de cobre no había podi­
do romper. El inventor y sus compañeros de expedi­
ción se salvaron milagrosamente entre un diluvio do 
balas, llevando consigo su aparato.

El ingeniero americano Roberto Fultoii modifican­
do las ideas de Bushuell, construyó un aparato cuya 
adquisición propuso al Directorio francés. Rechazada 
por este y por el Gobierno holandés, ofreció su in­
vención al cónsul Bonaparte que le dió fondos para 
continuar sus experiencias. En la rada de Brest se ve­
rificaron estas, sumergióse á la prafundidad de 80 me­
tros, permaneciendo allí 20 minutos y salió á la su­
perficie después de recorrer bastante distancia bajo el 
agua. Napoleón, en medio de sus conquistas y triun­
fos, olvidó al inventor, que quizás pudo darle el cetro 
del mundo destruyendo las poderosas escuadras in­
glesas contra las cuales se e.-'trelló su poder y que lue­
go le condujeron á su aislada prisión. Nada preciso 
se sabe del aparato de Fulton; sino que se movía 
por medio de una hélice colocada en la parte anterior 
y que podía apreciar la distancia que le separaba de la 
superficie; además, gracias á un ingenioso mecanismo, 
podía en caso de necesidad convertirse en uii buque de 
vela ordinario. Fulton no encontró en su país nuevas 
ocasiones de usar su aparato y murió cu una era de 
paz para los Estados-Unidos.

Entre las muchas máquinas sub-acuáticas que des­
pués de las experiencias del ingeniero americano apa­
recieron en Francia, merece especial mención la de, 
los hermanos Gocsin. Su barco, que diferia poco del 
de Bushuell, tenía ocho metros y medio de lai*go y 
podía contener nueve ó diez personas. Tubos descue­
ro, sostenidos en la superficie por flotadores de corcho, 
enviaban el aire al interior del aparato que se movía 
por medio de remos. La velocidad era muy pequeña por 
la imperfección del aparato motor, media milla por 
hora; la respiración se hacía difícilmente y los flotado­
res de corcho indicaban el sitio donde se encontraba, 
haciéndole inútil para sorpresas navales. Estos graves 
defectos costaion la vida á sus autores, que perecieron 
en una de sus excursiones. Mas tarde, en 18i0, otro 
inventor ensayó en el Havre un nuevo aparato. Se 
hundió en las aguas en medio de atronadores aplausos, 
pero no volvió á aparecer en la superficie. Encontró 
funesta muerte en el seno del mar, en medio de aque­
llas maravillas cuyos secretos iba á sorprender.

En 18i4 el doctor Páyeme, sabio francés, dió áco­
nocer al mundo científico un aparato de su invención 
que llamaba llidroatato submarino. Mas bien desti­
nado a sei vil como campana de buzo, que á moverse 
en el interior del mar, afectaba una forma rcctangu- 
la i, asemejándose a una enorme caja de 64 metros 
cuadrados de basq y seis de altura, llevando en la 
parte superior otra mas pequeña. Su disposición era

'»Ì
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sencillísima; oslaba dividido por tabiques horizonta­
les en tres compartimientos; el inferior ó cala, abierto 
por su base, contenia á los obreros mientrasefectuaban 
su trabajo, oslando el central ó falso puente puesto en 
comunicación con la cala por un estrecho pozo. Lla­
ves convenientemente dispuestas dejaban entráronla 
parte central el agua del mar, pudiendo así sumer­
girse el aparato á la profundidad deseada , y una 
bomba colocada en el puente y manejada por los mis­
mos operarios, arrojando el agua de estos depósitos, 
le permitían elevarse á la superficie.

El aire contenido en esta máquina se viciaba rápi­
damente con la respiración de los 7Ü hombres que ge­
neralmente llevaba, y M. Páyeme trató de haceide 
respirable hasta la completa extinción del oxígeno, 
haciéndole atravesar una disolución de potasa que re­
tenia la mayor parte del ácido carbónico en exceso. 
El aparato de que se valia para esto, era simplemente 
un gran fuelle, cuyo tubo se terminaba por una esfera 
con numerosos agujeros.

Bien pronto el inventor pudo convencerse de las 
malas condiciones, que bajo el punto de vista de la 
práctica, presentaba su aparato en la forma que le 
hemos descrito, y trató de modificarle. El año de 1855 
dió á conocer otro modelo, que afectaba la forma oval 
de los buques submarinos, aunque sin ninguna mo- 
diñcacion en su esencia ; dividido como el aparato 
primitivo, en cámaras comunicando entre s í , la cen­
tral y mas espaciosa, llamada cámara de trabajo, ser­
via para contener los obreros y materiales, y grandes 
ventanas, provistas de fuertes vidrios, dejaban pene­
trar en su interior una abundante luz. Queriendo dar 
movimiento á su bai'co en el seno de las aguas, em­
prendió Páyeme una serie de ensayos que desgracia­
damente no le dieron el resultado que esperaba. Una 
máquina de vapor hubiera resuelto la cuestión, pero 
eŝ  imposible en el estado actual de nuestros conoci­
mientos encontrar una sustancia que alimente su ho­
gar , sin gastar rápidamente el oxígeno del aire en­
cerrado en el aparato, oxígeno que es la vida de los 
obreros é imposible de renovará no subir á la super­
fìcie. El nitrato de sosa ó potasa , combustibles oxige­
nados , son tan explosibles, que su uso sería mas bien 
dañoso que útil. El Hidrostalo submarino, aunque 
reducido á la inmovilidad, ha prestado importantes 
servicios ; con su auxilio se han levantado las pilas 
de numerosos puentes , se han salvado buques sumer­
gidos en el mar, efectuado construcciones submarinas 
de gran importancia, y en resúmen, se hace indis­
pensable todas aquellas obras en que es necesario el 
empleo de una campana de buzo, de tan fácil manejo.

Fundados en el mismo principio que el aparato de 
Páyeme, aunque susceptibles de moverse, se han 
ideado otros muchos. El Nautiliis, de Mr. Ballet, de 
New-York, tan solo se diferencia en qno la evacua­

ción del agua de los depósitos se verifica con mas sen-; 
cillez, por medio de una simple llave sin necesidad do 
bomba. El Barco cigarro, de M. Villeroy, una de la§ 
tentativas mejor concebidas que se han verificado 
hasta hoy para resolver este importante problema,

I afectaba la forma de un cilindro terminado por dos 
conos; un gran número de ventanas circulares derra­
maban la luz del dia en su interior. Se sumergia lie-, 
liando de agua, con ayuda de una bomba, gruesos 
tubos de cautchouc colocados en el centro del aparato, 
y una escotilla, que se cerraba herméticamente, servia 
para la entrada y salida de la tripulación. Debemos 
también mencionar, por tratarse de un compatriota, 
el ensayo que tuvo lugar en el puerto de Barcelona 
en 1862. El Ictíneo, barco sub-acuático de Narciso 
Monturiol, descendió mas de 60 veces, según vemos 
en un periódico francés de aquel año, á una profun­
didad de 18 metros, maniobrando con la misma faci­
lidad que en la superfìcie. Un aparato producia el 
oxígeno á medida que la tripulación ló consuniia, po­
derosos cañones le permitían atacar á distancia la 
parte vulnerable de los navios y una máquina de va­
por le daba movimiento. ¿Cómo no se ha vuelto á 
hablar de un invento que parece haber resuelto por 
completo el interesante problema de la navegación 
submarina? El escritor francés, sin duda, viendo las 
cosas de España por el mismo prisma que sus compa­
triotas, exageró la importancia de un aparato que 
por falta de condiciones marineras ó por otro grave 
defecto se dió pronto al olvido.

La última tentativa importante que debemos men­
cionar es el harco El Buzo del contraalmirante francés 
Bourgois. Fué botado al agua en Rochefort el año 1863. 
Afectando la forma de un cigarro ligeramente aplas­
tado, está dividido en dos grandes compartimientos, 
uno que encierra la máquina motriz y otro lleno de 
aire comprimido á alta presión; encima de este, y co­
municando con él por medio de llaves, existen depó­
sitos que se llenan de agua para sumergir el aparato. 
Guando se quiere subirá la superficie, basta abrir las 
llaves y el aire comprimido arroja el aguá, disminu­
yendo el peso del aparato. Timones horizontales faci­
litan esta maniobra y otro vertical sirve para dirigir 
su movimiento. Ademas, un mecanismo especial, en 
cuya descripción no entraremos, permite trasformar 
la parte superior del casco en una lancha capaz de 
contener los 12 hombres de la tripulación. La innova­
ción mas importante de este barco y la que le ha dado 
tanta celebridad es la máquina de aire comprimido y 
fuerza de 80 caballos que pone en movimiento su hé­
lice.. Hasta ahora ningún inventor habia llegado á este 
resultado ; una parte del problema está ya resuelto. 
En estos últimos años los ensayos que se han ejecu­
tado no tienen gran importancia, han sido mas bien 
modificaciones del apaiqtq de gom'gois destinadfts á
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darle la estabilidad necesaria para desafiar las aguas 
profundas, ó á ligeros perfeccionamientos en los de 
otros inventores.

De la larga serie de hechos que hemos estudiado se 
deducen dos consecuencias importantes: la posibilidad 
do mantener por algún tiempo la tripulación de un 
barco submarino, respirando el aire comprimido á 
alta presión, hasta agotar por completo el oxígeno y 
sin que sobrevengan perniciosos accidentes y la faci­
lidad do mover uno de estos aparatos por una má­
quina que comprima el aire. ¿Tardará mucho en re­
solverse por completo el problema? Creemos que no; 
el hombre que ha hecho hablar á la materia inani­
mada en el fonógrafo, que se sirve del rayo para tras­
mitir sus despachos y que mueve las máquinas que 
dan vida á su industria con los rayos solares conden- 
sados en la hulla, no ha do detener el vuelo de su ge­
nio ante una dificultad por grande que ésta sea. Den­
tro de algún tiempo, quizás antes de lo que creemos, 
la maravillosa ñccion del Nautilus de Julio Yerne 
será una realidad, y cual el capitan Nemo y su tripu­
lación , despertaremos con el rumor de nuestros pasos 
los dormidos ecos de los valles submarinos. ¿ Será la 
electricidad, esa fuerza física tan imponente en sus 
manifestaciones y que poco á poco vamos conquis­
tando , la destinada á esclarecer las tinieblas que hoy 
envuelven este problema? Tan solo Dios puede sa­
berlo.

M.4NUEL D iz y B ercedonis.
(De la Mañana.)

TRATAMIENTO DE LAS PIR ITA S DE CORRE.

En la sesión celebrada el dia 18 de Abril próximo 
pasado por la Sociedad de ingenieros civiles, dePuris, 
M. Regnard ha dado lectura del análisis hecho por 
M. Pourcel acerca del trabajo de M. Eduardo Riley, 
profesor en-Lóndres, sobre el nuevo procedimiento de 
Tratamiento de las piritas de cobre, debida á M. John 
Hollway, quien ha hecho estos ensayos en Petiston.

M. Jhon Hollway ha dado á su procedimiento un 
título que resume el principio: «Una aplicación 
nueva de oxidación rápida, en la cual los sulfates se 
utilizan como combustible.» En efecto, el principal 
fundamento sobre el cual descansa su procedimiento, 
es, que entrando el aire á alta presión al través de una 
capa de proto-sulfuros metálicos fundidos, la tempe­
ratura se eleva rápidamente, todo el oxígeno del aire 
se utiliza simultáneamente para la combustión del 
azufre y para la oxidación de los metales cuyos sulfu- 
ros no son volátiles; y el ói-den con que los metales 
sulfurados se oxidan están en razón inversa de su afi­

nidad con el azufro: el manganeso y el hierro lo están 
en primer lugar y el cobro en el último.

Este principio ha sido aplicado en una retorta Bos- 
semer, pero según el inventor, el aparato práctico será 
el alto horno por muchas razones; y la principal es 
que la retorta Bessemer, que no presenta abertura 
alguna para la carga y descarga de las materias, no 
puede convenir para un tratamiento continuo, y 
ofrece las mayores dificultades para recoger los gases 
y las materias volátiles; pero como se trataba de escla­
recer el punto de vista práctico por medio de todas las 
observaciones científicas del análisis espectral y del 
análisis químico, el eonvertidor Bessemer se prestaba 
á estos fines.

Hé aquí los detalles de una operación tomada en­
tro el gran número que describe M. Hollway en su 
trabajo leido en la Sociedad de Artes, en Lóndres.

En un cubilote ordinario para la fundición, pro­
visto do 8 toberas, se han fundido 20 quintales (ó sea 
una tonelada inglesa de 1 015 kilogramos) de pirita do 
hierro pobre en cobre; mezclando coke, la materia 
fudida ha sido llevada por medio de un saco ó bolsa á 
un convertidor de Bessemer de 6 toneladas, en el cual 
nada se habia cambiado de su armazón ordinaria dis­
puesta para el tratamiento de la fundición. Puesto 
en marcha el convertidor se ha inyectado el aire 
con presión de 95 centímetros de mercurio pró.xima- 
mente.

Durante la operación, en que se han empleado 
11 minutos, so han añadido 11 quintales de cuarzo en 
pedazos. La fundición ó mata obtenida resultó ente­
ramente separada de la escoria, pero la escoria que la 
cubría presentaba una zona central que contenia una 
mezcla de mata y silicato fundidos.

Sin embargo, el análisis de esta parte de regulo ha 
demostrado que no contenia ningún metal precioso, 
pues el oro y la plata estaban reunidos dentro de la 
mata.

A continuación van los análisis de las materias tra­
tadas y las obtenidas, consistiendo estas últimas en 
mata, escoria y algunas cantidades de gas: el azufre 
y los sulfures metálicos volátiles han desaparecido 
en gran parte durante la fusión en el cubilote.

PIRITA FUNDIDA TOMADA Á LA SALIDA DEL CUBILOTE.

F e ..................................................  60‘30

99 9S
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MATA.

 ̂ ( Al estado de sulfuro.............  59‘7I )Cu } 59‘980
Fe................................................................. 13'016
S................................................................... 2I‘094
Insoluble...................................................    2‘0S7
Ag. y Au......................................................... 0‘152
0 y pérdidas......................................      3‘701

IÜO‘000

Tres copelaciones han dado, término medio, por 
tonelada de mata USO gramos de plata y 36‘60 mili­
gramos de oro.

ESCORIA.

Cu..................................................  0‘42
Fe 0 ............................................... 67‘52
Si O 3.............................................. 26‘22
Al = O 5..........................................  2‘46
S......... ..........................................  2‘06
O y pérdidas..................................  1‘32

100‘00

MATA Y ESCORIA MEZCLADAS.

Cu..................................................  3‘20
Fe O.................  70‘42
S....................................................  4M7
Al* O®.....................   1‘57
Si O 3.............................................  14‘67
O y pérdidas................................... 3‘97

100‘00

Por copelación esta mezcla no ha dado señales de 
oro, ni de plata.

Estos análisis demuestran:
1. * Que el reñno se ha dado por terminado dema­

siado pronto, vista la cantidad de sulfuro que queda 
en la mata.

2. ° Que la cantidad de sílice añadida no está en 
relación para formar la escoria teórica: 2 Fe O, Si O

3. “ Que las piritas se trasforman rápidamente.
4. ° Que la plata y el oro se separan completa­

mente de la escoria y enriquecen la mata.

■ '0 —8--------

HORNAGUERA. ARTIFICIAL.

Multitud de hábiles químicos han tratado de pro­
ducir artificialmente combustibles análogos á la hulla, 
sin que jamás lo hayan conseguido. Sin embargo, 
M. Fremy ha sido mas feliz, pues merced á profun­
dos estudios de síntesis química sabiamente combina­
dos, ha llegado á establecer el sistema de formación 
de los grandes receptáculos de hulla natural.

Sabido es que la hornaguera no es mas que un com­
bustible mineral procedente de la descomposición de 
vegetales fósiles. Los progresos de la paleontología 
vegetal no han dejado duda acerca del primitivo ori­
gen de las minas de hulla. Pero, ¿cuáles son las tras­
formaciones químicas que han sufrido los vegetales 
antes de pasar al estado de hulla? Para responder á 
esta pregunta no poseían los químicos ningún dato 
preciso, no se podían formular sino hipótesis mas ó 
menos admisibles, pero desprovistas de valor cien­
tífico.

A pesar de su origen vegetal bien demostrado, la 
hulla no so parece en nada á los vegetales que la for­
maron ; tampoco se parece á los cuerpos pirogenados 
de los laboratorios. Los caracteres químicos de la ma­
dera difieren por completo de los de la hulla y la an­
tracita. Esta última se encuentra en los terrenos cuyo 
depósito ha precedido al período carbonífero.

Para poder determinar bajo el punto de vista quí­
mico, el verdadero sistema de la formación de la horna­
guera era preciso obtener una hulla artificial por un 
procedimiento cualquiera. M. Fremy ha conseguido 
este objeto después de numerosas tentativas. En sus 
primeros ensayos quemó vegetales, durante largas 
horas, á 200 y 300 grados; los tejidos calcinados de este 
modo resultaban negros y frágiles, pero conservaban 
su Organización primitiva, es decir, su organización ve­
getal, y no entraban en fusion como la hulla.

M. Fremy practicó entonces la calcinación de cier­
tos productos sacados de los vegetales, y que están 
exclusivamente contenidos en las células de estos. En 
el número de estos productos figuran el azúcar, el al­
midón, la goma, la vasculosa. Sometiendo aislada­
mente cada uno de estos productos á la calcinación 
bajo ciertas presiones durante ciento cincuenta á dos­
cientas horas, M. Fremy vió formarse residuos abso­
lutamente análogos á los de la hornaguera y á los cua­
les ha designado con el nombre de sustancias hulleras.

El azúcar suministra una hornaguera que contiene 
66,84 por 100 de carbono y 4,78 de hidrógeno. La hulla 
del almidón y la de la goma contienen 62,48 de car­
bono y 5 próximamente de hidrógeno. La hornaguera 
artificial, que por su composición se parece mas á la 
natural, es la de la vasculosa; la proporción de car­
bono es próximamente la misma en los dos productos; 
tiene 76 por 100 de carbono y 6,3 de hidrógeno.

De estos experimentos se desprende una consecuen­
cia, y es que los jugos de los vegetales han debido 
ser los principales factores para la formación de la 
hulla.

Para completar la solución era preciso explicar de 
qué manera los tejidos de los vegetales pueden per­
der su composición orgánica, ya que la hulla es un 
mineral.

En investigaciones posteriores ha reconocido mon-
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sieur Fremy que los tejidos leñosos desprenden ácido 
ülmico, á medida que pierden su organización vege­
tal, pero los ácidos ülmicos, especialmente los de la 
turba, pueden también trasformarse en bulla.

Una cierta cantidad de ácido úlmico, calentada á 
presión durante doscientas horas, lia producido una 
sustancia hnllera análoga á las de la goma, al azúcar 
y el almidón.

M. Fremy deduce de sus experimentos las siguien­
tes conclusiones;

La hulla no es nna sustancia organizada. Las im­
presiones vegetales que se encuentran en la hulla es- 

• tán producidas por presión entre las pizarras.
Los principales cuerpos contenidos en las células 

vegetales pueden cambiarse en hulla cuando se les 
somete á la doble iníluencia del calor y de la presión.

El ácido úlmico que so forma eu las turbas por la 
desorganización de los tejidos puede experimentar en 
las circunstancias dichas la ti'asformacion hullera.
■ De estos hechos experimentales es fácil deducir la 
consecuencia de que la hulla ha debido producirse en 
dos épocas bien distintas. Eu el primer período han 
experimentado los vegetales la fermentación turbosa 
que ha terminado con la formación do la turba. Una 
voz producida la turba, se ha trasformado en hulla 
por la acción combinada del calor y de la pi’esion.

EL PU E N T E  SOBRE EL MAR E N  NEW -YORK.

La aglomeración humana noo yorkiua, después 
de la de Londres y de París, la tercera sobre la tieri'a 
por orden de población, comprende cerca de dos. mi­
llones de individuos y se compone de cuatro ciudades 
yuxta-puostas; New-York, que cubre la isla de Ma- 
natthan, comprendida entre el estrecho llamado rio 
del Este, la desembocadura del Hudson y la boca se­
cundaria de este rio, llamado rio de Harlem: Brooklyn 
enfrente do New-York, sobre la otra orilla del rio, 
denominado East River y la extremidad del Sur de la 
Isla Larga: Jersey City y Hoboken al otro lado de la 
desembocadura del Hudson. Las dos principales pobla­
ciones son New-York, con un millón de habitantes 
y Brooklyn que cuenta mas de medio millón, cons­
truidas frente á frente una de otra en las orillas del 
estrecho que sopara á Long Islangdcl continente. Este 
canal es, entro las dos ciudades, estrecho y sinuoso 
como LUI rio, y corno tal se nombra; pero es en rea­
lidad mi bósforo sui'cado incesantemente por innu­
merables buques.

Hasta ahora las dos ciudades no se comunicaban 
sino por el intermedio de barcas de vapor que atravie­
san continuamente el rio, con gran perjuicio de los 
buques, y estando á su vez molestadas por estos en su

viaje trasversal; en in\-ierno, ademas, los témpanos 
flotarrtes suspenden durante hor-as enteras sus servi­
cios. Para suprimir todos estos inconvenientes, habia 
que establecer un puente que trasformase á New-York 
y Brooklyn en dos barrios de una misma capital; 
pero era necesario al mismo tiempo que los lüO buques 
que pasan cada hora por el canal pudieran continuar 
navegando en él con las velas desplegadas.

El ingeniero Roebling habia puesto en boga en los 
Estados-Unidos los puentes colgantes, ejecutando 
de 1851 á 1853 el de Niágara, líuico de esta especio 
que soporta locomotoras, y de todos los viaductos, 
el que presenta el de mayor trayecto franco para tan 
pesadas máquinas. El puente colgante del Niágara 
tiene 244 metros de abertura y está sostenido por 
cuatro cables de 254 milímetros de diámetro, conte­
niendo cada uno 3 640 hilos.

¿Cómo habia conseguido el ingeniero Roebling 
hacer pasar los convoyes por los puentes colgantes 
abandonados en Europa como poco seguros ? Modifi­
cando su construcción, añadiendo á la fuerza de 
resistencia de los cables de suspensión, la de vigas 
metálicas que soportan el tablero y de maromas sujetas 
á las pilas y que reparten con los cables una parte 
de la carga.

En 1845 fué cuando Roebling construyó los prime­
ros puentes de este sistema, pero no empleó grandes 
luces sino en el puente del Niágara. Después de acabar 
este viaducto, construyó dos puentes para coches, más 
largos aún, uno en 1866 en Cincinnatti, de una exten­
sión de 222 metros, suspendido por dos cables de 305 
milímetros ele diámetro que contienen 5 200 hilos 
cada uno; el otro do 387 metros de extensión en 1869 
en las caidas del Niágara.

En 1867 John Roebling concibió y estudió el pj-o- 
yecto del puente del East River. Este ilustre ingeniero 
murió en 1869, pero su hijo el coronel Washington 
Roebling ha ejecutado el proyecto sin modificar los 
datos principales.

El año pasado, en el Campo de Marte, se veián en 
la exposición americana tres gruesos cilindros metá­
licos, cuya naturaleza no se adivinaba á primera vista; 
pero en las inscripciones grabadas en las anillas que 
sujetaban estos trozos se veian que eran ejemplares 
do los cables que soportan el viaducto del Niá­
gara, el puente de Cincinnatti y el del East River. 
Este último cable tiene el grueso del cuerpo de un 
homljrc.

El puente de New-York á Brooklyn estará termi­
nado el año próximo, y ya puede juzgarse del conjunto 

• de la obra: se compone de un puente de tres tramos, 
de los que el central tiene 486 metros de luz siendo 
el mas largo que existe en el mundo. Los dos tramos 
laterales tienen 283", con lo que resulta 1 052 metros 
para el puente. Está suspendido de cuatro cables de

^ < 4 0
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39 centímetros de diámetro, que comprenden cada 
uno 6 224 hilos de acero, paralelos y no torcidos 
juntos; cada cable puede soportar 11 380 000 kilogra­
mos , tiene una longitud de 1 090 metros y pesa 88 400 
kilogramos. Los cables están reforzados por las vigas 
metálicas, que forman parte del tablero del puente, 
y por 280 maromas metálicas fijas á las pilas cen­
trales.

Estas dos pilas, construidas cOn sillares de granito, 
se elevan 84'metros por encirha de la pleamar. Tienen 
forma de torres y ademas de alcanzar el fondo del mar, 
á 5",50 én aguas bajas, penetran y se hunden por 
debajo de este mismo fondo, en el lecho marítimo 
hasta una profundidad que en la pila de New-York, 
llega á 30 metros, resultando 114 metros de altura 
total y 36 160 metros cúbicos de mampostería que 
pesan 100 millones de kilogramos.

Los cables pasan por lo alto de las torres y soportan 
el tablero junto á las pilas, á 36 metros por encima 
del nivel de la marea alta; pero como el tablero es 
curvo y se eleva hácia el centro, deja un paso libre 
de 41 metros para los buques.

Las 70 000 personas que circulan cada año entre 
NeW'York y Brooklyn, pasarán por encima de los 
mástiles de los buques, y dominando olas de inmensa 
altura.

El tablero tiene el ancho de una calle de 26 metros; 
en este espacio, hay en cada lado dos carreteras ¡en 
total cuatro) provistas de carriles de hierro para el

paso de los coches y de los tranvías; dentro de estas 
corren dos vías férreas, y en el centro hay un pasaje 
para peones, de un ancho de 4“,50, elevado 3 metros 
encima del nivel general del tablero.

Las pilas están horadadas, al nivel del piso del puen­
te, por dos inmensos soportales gemelos, bajo los que 
cruzan coches y vagones; el pasaje al tropezar con 
el pilar que separa los dos soportales, se bifurca y 
circunscribe el pilar central.

El puente se continúa en cada orilla por dos viaduc­
tos de mampostería que bajan al nivel del suelo de 
New-York y de Brooklyn.

En New-York, el viaducto atraviesa un gran nú­
mero de casas cuya altura se ha disminuido y cuyos 
techos se han cubierto con un blindaje incombus­
tible.

El viaducto de acceso de Brooklyn tiene 296 metros, 
el de Neiv-York 476; con el puente colgante inter­
medio, la obra total tiene una longitud de 1 837 me­
tros. A pesar de su solidez, el puente no está desti­
nado al paso de las locomotoras y trenes ordinarios 
pero las dos vías férreas serán recorridas en toda la 
longitud de la línea (ó sean 1 837 metros) por dos 
trenes de vagones especiales, que harán la travesía 
remolcados por un doble cable puesto en movimiento 
por una máquina fija.

Cuando en 1880 quede concluido el puente, el gastó 
total de este trabajo extraordinario so elevará á 75 
millones de pesetas.

P  E S  A  M E.

El limo. Sr. D. Manuel Abeleira, Inspector general del Cuerpo de Ingenieros de Minas y Director 
de su Escuela especial, ha fallecido el dia 20 del corriente.

Laborioso y distinguido Ingeniei’o, á sus esfuerzos débese eii gran parte el desarrollo actual de la 
industria minera en nuestro país, así como la educación de muchos Ingenieros que hoy honran el 
Cuerpo. Las especiales dotes de inteligencia y carácter que distinguian al Sr. Abeleira eran conocidas 
y á ellas debia la consideración que gozaba entre cuantas personas le trataron.

Pertenecía el Sr. Abeleira á muy diversas Corporaciones y en todas ellas deja muestras inequívocas 
de su valer y gratos recuerdos entre sus compañeros y amigos políticos, á los que siempre fué conse­
cuente y leal, razones todas por las que su muerte ha sido generalmente sentida.

La redacción de los A nales deplora la pérdida del Sr. Abeleira y desea á su desconsolada familia el 
consuelo que necesita.

N O T I C I A S

liemos recibido el número 229 del ilustrado perió­
dico El Porvenir de la Industria, cujm sumario es el 
siguiente:

S ección doctbinal.—Riegos en el Delta del Ebro. V. 
—C iencias é industria . —La defosforacion.— Mne-

las de esmeril. — Proyecto de ferro-carril. — P arte 
OFICIAL.— Varias disposiciones. — M iscel.ánea. — Má­
quina de vapor.—Cajas de ahorros escolares. — La 
Biblioteca enciclopédica popular ilustrada.—Guía de 
las divisiones de Barcelona.—Gas Costa. — Equiva­
lencia de pesos. — Los ferro-carriles y la electricidad. 
—Nnevo motor.—Reforma importante.^—La España
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industrial. — El vclógrafo.—Cervecería.—Inaugura- 
cion. — E1 Fomento de la Producción Nacional.— 
Fomento Graciense. — Sección comercial. — Merca­
dos.—Advertencia importante. — Correspondencia de 
EL Porvenir de la Industria.—A nuncios.

Esta elegante Revista, de magnífica impresión y 
preciosos grabados^ tiene por objeto poner al alcance 
de todos, los adelantos realizados en los múltiples 
ramos del saber humano.

El precio de suscrición en Barcelona, es de rs. 80, 
y en el resto de España, rs. vn. 100. — Redacción y 
Administración, plaza de San Sebastian, 15, 2.*, Bar­
celona.

Ferro-carriles americanos.—Del exámeii de la es­
tadística de 26 Compañías de caminos de hierro, los 
ingenieros americanos han deducido para la duración 
del material los términos medios siguientes: 

Duración de las locomotoras, 15 X años; coches de 
viajeros, 15 7*; de mercancías, 11; carriles de 
hierro, 7 años; de acero, 14; traviesas de encina, 
7 años; de pino, 4 V*; de cedro, 5 X; puentes de hier­
ro, 9 X; sobre caballetes, 8; sobre pilas, 9; ensambla­
jes y accesorios, 7; cierres del camino, 8 X-

Alfombras. — Leemos en un periódico de los Esta­
dos-Unidos, que un sindicato de cinco fabricantes in­
gleses de alfombras, ha comprado los derechos del pri­
vilegio en la Gran Bretaña de un nuevo sistema para 
fabricar alfombras, inventado en América. La tela, 
que se conoce con el nombre de Axminster Real, per­
tenece á la clase de las alfombras ateiciopeladas, 
aunque tiene un costo muy reducido; y sin embargo, 
tanto por la apariencia como por la calidad, se puede 
colocar entre los artículos de lujo de su especie. El 
secreto de la baratura está en las ingeniosas máqui­
nas que se emplean para producirla. Se considera 
probable que el procedimiento haga una revolución 
en el tráfico de las alfombras.

Globo cautivo.—El sábado 16 del corriente ha esta­
llado en París el globo que desde el patio de las Tu­
nerías hacía diariamente varias ascensiones. Desde 
el dia 15 actuaba sobre el globo, amarrado en tierra, 
un aire fuerte del SO., y á las cinco de la mañana 
del 16 un viento huracanado y una lluvia torrencial 
se desencadenaban sobre él. A las doce, M. Louis 
Godard, sobrino de los célebres areonautas, subió á 
lo alto para visitar la válvula superior. En el mismo 
instante, un fuerte torbellino le hizo caer desde una 
altura de tres metros, viniendo á dar contra el recep­
táculo que encierra el cable. A las cuatro de la tarde 
la ráfaga de viento creció, y el globo, sujeto por las 
maromas sin poder resistir el esfuerzo del aire, se 
aplastaba, y luego, por la acción del gas, volvia á

tomar estrepitosamenle su forma esférica. Por fin 
una gran ráfaga de viento hizo reventar la parte 
comprimida y so produjo una fuerte detonación al 
romperse parte del globo y dejar escapar una can­
tidad de gas hidrógeno por valor de 25 000 pesetas. 
Todo el aparejo se inclinó y cayó sobre las tiendas 
y los postes que le rodean.

Si hubiera estado sujeto por su cable, el globo hu­
biera podido resistir tal vez la fuerza del huracán, 
teniendo en cuenta que la envolvente estaba consti­
tuida por siete pliegues, dos de seda, dos de muselina 
engomada y tres de goma elástica; pero ahaarrado 
como estaba, necesariamente ha tenido que suceder 
este accidente.

Ferro-carril original. — Los norte-americanos, en 
su afan de coartar la iniciativa de los europeos en la 
apertura del istmo de Darien, discurren procedimien­
tos que si la ciencia los sancionara, serian verdadera­
mente notables.

El capitán James B. Eads, que dirige la construc­
ción del canal de las bocas del Mississipí, ha escrito 
una carta al Tribuno de Nueva-York, en la cual pro­
pone sustituir el canal navegable de Darien, con un 
ferro-carril que pueda trasportar los buques de mayor 
cabida, asegurando que este proyecto es completa­
mente realizable, costaría mucho menos que el canal 
y que puede llevarse á cabo en tres ó cuatro años.

El capitán Eads asegura, que con una suma que 
no e.xcederá de una tercera parte de lo presupuesto 
para el canal, ó sean 50 millones de libras, puede 
construir un ferro-carril capaz de trasportar á través 
del itsmo y en 24 horas los mayores buques que en­
tran en el puerto de Nueva York.

Este ferro-carril no requerirla mayores pendientes 
que las que se usan en las principales líneas, y la an­
chura de la vía no excedería de 40piés ni tendría mas 
de 8 ó 10 carriles para sustentar el wagón sobre el cual 
el buque fuese cargado.

Este último sería levantado con poderosas grúas hi­
dráulicas. En lugar de curvas, se recomienda la adop­
ción de plataformas para los cambios de dirección 
cuando sean necesarios. El carro ó tender que soporta­
rla el buque estarla dividido en secciones, cada una de 
ellas de 100 piés de largo, y cada sección sostenida 
por 200 ruedas, de ellas algunas directoras y movidas 
por aparatos especiales. Gomo el peso de los mayores 
vapores mercantes con su carga no excede de 10.000 
toneladas, el capitán Eads juzga que podrían traspor­
tarse en cinco de aquellas secciones sostenidas por 
1000 ruedas que marcharan sobre 8 ó 10 carriles de 
manera que cada rueda no sostenga mas de 12 tone­
ladas. Juzga el autor de este proyecto que es completa­
mente práctico, y aconseja su pronta adopción.

Í3Í
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Crisoles de arcilla refractaria. — La principal pro- ! 
lección que puede darse á la industria nacional con­
siste en saber descubrir y distinguir dónde hay un 
industrial bueno, ó un elemento favorable á la pro­
ducción, y bajo este punto de vista nos alegramos mu­
cho de poder llamar la atención de los interesados ha­
cia unos crisoles de arcilla refractaria que hemos visto 
cu Puertollano, que siendo, según nos asegura quien 
los ha probado, de calidad excelente, se venden al bajo 
precio de 9 reales docena. Hemos entregado uno de es­
tos crisoles al Conservatorio de Artes y Oficios para 
que lo examine si tiene á bien, y pronuncie su opi­
nión.

La fabricación no puede decirse que sea muy per­
fecta; pero es lo singular que el que los fabrica ob­
tiene su arcilla refractaria de un modo ó en un punto 
que nadie conoce.

Se le hacen indignas asechanzas por averiguarlo; 
pero hasta ahora sus precauciones han sido suficientes 
á burlar la curiosidad impertinente y mal intencio­
nada. Sin embargo, una arcilla de tanto mérito, que 
tal vez pueda resultar buena para retortas de fábrica 
de gas, para ladrillos refractarios y otros muchos usos, 
es una riqueza perdida, en tanto que tenga que explo­
tarse en esas condiciones de reserva, que no permite 
los grandes acopios; y en nuestro juicio debe procu­
rarse 'el que esta cuestión éntre en vías mas naturales, 
buscando al conocedor dol terreno y entendiéndose con 
él. Probablemente el ferro-carril de Ciudad-Real á 
Madrid ganaria tanto con que se fabricaran desde 
luego ladrillos refractarios en Puertollano para Lina­
res, á donde se llevan de Inglaterra, que bien pu­
diera esta línea buscar lealmente al descubridor de 
esta arcilla refractaria, é indemnizarlo por la declara­
ción de su secreto; y si esta línea no lo hace, creería­
mos también déla competencia del ministerio de Fo­
mento el intervenir en el asunto para dar honra y 
provecho al descubridor, y facilitar al mismo tiempo 
que se haga cuanto antes una explotación de domi­
nio público la hoy secreta de la arcilla refractaria en 
aquella comarca.

Grandes canales. — Se trata de unir la bahía de 
Chesapeakc á la del Delaware por medio de un canal 
de navegación que tendrá 17 millas de longitud, 30 
metros de anchura y 7 metros de profundidad. Los 
gastos de esta obra se presuponen en 25 millones de 
francos. Este canal abreviarla en 225 millas la distan­
cia marítima de Baltimore ó New-York á Europa.

En el Océano Pacífico, el general Fremont, gober­
nador de Arizona, ha dispuesto que se verifiquen los 
estudios de un canal que pondría á Arizona en comu­
nicación con la California del Sur. Estos dos Estados 
se hallan separados por un desierto que debe ser un 
antiguo golfo marítimo, pues se encuentra á 1G7 me-

Iros bajo el nivel del Pacífico. Dicho golfo tiene cerca 
de 200 millas de longitud por 50 de anchura. Su dis­
tancia al de California es de 45 millas y en la mitad 
del camino existe un lago que se podrá utilizar en un 
trayecto de 20 millas. De los estudios realizados se 
deduce que la construcción de este canal necesitarla 
seis meses con un gasto de 5 millones de pesetas.

Teléfono de bolsillo. — Conocidos son los perfeccio­
namientos que en el teléfono Bell han introducido físi­
cos tan hábiles como M M. Pollard, dii Moncel, Mar­
cel, Antoine Breguet, etc.

Un alumno interno de los hospitales de París, mon­
sieur Boudot, ha construido un teléfono en miniatura, 
verdadero juguete que se puede llevar en el bolsillo.

El aparato telefónico de M. Boudot se compone de 
una caja de madera, cuyo volúmen no excede al de 
un reloj ; en su fondo se halla fija una bobina de alam­
bre fino (nüm. 30) de unos 60 á 70 metros de longitud. 
En la tapa existe un delgado disco de acero ligeramente 
imanado por haberle frotado varias veces con un imán 
de herradura.

Si se utiliza como trasmisor un micrófono muy 
sensible, el aparato reproduce la voz con la intensi­
dad del teléfono ordinario ; entonces suministra la 
corriente un solo elemento Lcclanche. Cuando se em­
pleen tres de estos elementos, se reproduce la palabra 
con una intensidad diez veces mayor que en el teléfono 
Bell.

M. Du Moncel, que presentó este aparatito á la Aca­
demia de Ciencias de París, dice que le cree llamado 
á prestar grandes servicios.

PRECIOS DE MATERIALES.

LÓNDRES 16 DE AGOSTO DE 1879.

METALES.

L a t ó n . L . S. D. L . 6.
Planchas, por l ib r a ................... » 7 3> 7Í
Yellow m etal............................... )) 6 » » 7

Cobre.
Barras de Chile, por tonelada. . 53 5 » 53 10 £
English tough h es t.................... . 59 10 3> 60 D »
Planchas....................................... . 63 y> » 64 » J>

H ierros.
Welsh, barras, por tonelada.. . . 4 12 » 4 15 6
Staffordshire, d ° ........................ 6 » » 7 10 »
Fundición núm. 1, Cleveland . . 2 2 6 3 5

Plom o.
Inglés, por tonelada................... . 13 10 y> 13 15 y>
Español........... ............................ 5 » 13 10 »
Planchas...................................... . 14 5 » 14 15 »
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P lata . ____ s.___!■. B. D.
O n z a . . . . . ....................................... » ■» ,51® » )i »

Azogue.
f ra s c o ........ .................................... ,5 17 5 18 »

Acero.
Fundido de 1.", por tonelada... .  13 y> » 20 » »
Inglés para resortes.....................  14 » » 22 » »

Estaño.
Straits, por tonelada.................... 64 5 » 64 10 J>
Banca..............................................  65 » y> » » »
Inglés refinado..............   66 » » 66 10 »

Hoja de la ta .
De lefia I . C., por c a ja . .............  » 20 6 » 21 6
De coke, id ....................................  » 17 » » 19 »

Zinc.
Planchas inglesas, por tonelada. 20 10 » 22 y> »

CARBONES.

Carbones.
Newcastle y Durham,-por ton .. » 8 6  » 12 »

Coke.
Durham, por tonelada.................  » 1 6  » » 1 8  i>
Cleveland........... ...........................  » 9 6 » 1 0  6

PRODUCTOS QUÍMICOS.

Agua fuerte, por lib ra .................  » » 4J » », »
Acido sulfúrico, por lib ra .; . . .  . » » Of » » »
Sal amoniaco, por tonelada. . . .  29 » » 35 » »
Arsénico blanco, por q u in ta l. . .  » 2 4  » » 2 6  »

— en polvo, por quintal. . » 8 6  » 9 »

Cloruro de cal, por quintal . .  
Borax refinado, por quintal . 
Azufre inferior, por tonelada.

— flor, por tonelada. . . .  
Vitriolo verde, por tonelada.. 
Sulfato de cobre, por quintal. 
Acetato de plomo, por quintal
Minio, por quintal.....................
Carbonato de plomo, por quintal.
Litargirio, por quinta!..............
Bicromato de potasa, por libra. 
Nitro inglés refinado, por quínt.

— de Bombay, por quintal.
— de Bengala, por quintal 

Sosa cáustica, por qu in ta l. . . .
— cristalizada, por quintal

L. s. B . L . s. B .

» 5 9 3> 6 •  ))

» 35 y> » 38 J)

5 8 )) 5 12 ))

11 » )) 13 10 »

45 » » 50 )) 5)

y> 18 6 » 20 ))

» 18 6 )) 20 »

» 15 » )) 17 7>

)) 19 )) )) 20 ))

y> 19 » )) 23 »

yy )) 4 » » 4 |
)) 19 » » 20 ))

» » » » » »

)> 19 » 19 6
7> 12 6 )) 13 »

3 5 7> 3 10

U.

SECCION OFICIAL

G a c e t a s  d e  A g o s t o  d e  1 8 7 9 .

M IN IS T E E IO  DE FO M E N TO .

Gaceta del 7 . —Ley de 3 de Agosto de 1879, prorogando por dos anos 
el plazo para la terminación del ferro^carril de Orense á Vigo.

—Ley de 3 de Agosto de 1879, autorizando á la Sociedad anónima de 
los ferro-carriles andaluces para construir sin subvención directa el 
camino de Belmez á Llerena.

—Ley de 3 de Agosto de 1879, autorizando á D. Manuel Pastor y Lau­
derò para construir un ferro-carril de Valsequillo á Fuente del Arco.

—Real órden de Agosto de 1879, autorizando á D. Rafael Santonja 
para que practique en el término de un año los estudios de un apro­
vechamiento de aguas tomadas del Júcar.

Gaceta del 1 3 .—Real órden de 10 de Agosto de 1879, aprobando la 
trasferencia de la concesión del ferro-carril de Cádiz al Campamento,

t*»*

S U B A S T A S .

f e c h a LEGAR FECHA MATERIA PRESUPUESTO
de de del OBRA tí OB.1ETO Á QUE SE REFIERE. de DE CONTRATA

la Gaceta. la subasta. . remate. subasta. en pesetas.

6 Agosto. Coruña. 2 Setiembre. Reparación. 7 447*20
- )) •» Granada. 4 » Carretera de Illora al ferro-carril de Campillos á

Granada.............................. .................... » 27902*97
7 » Albacete. 17 » » de Casas de Ibañez á Albacete................ Construcción. 811883*00
8 » Teruel. 27 » » de las Ventas de Garg-allo á  las eras de

Alcoriza..................................................... » .752710*68
» » Menorca. 11 Octubre. » de San Cristóbal á Ferrarías......... .......... » 233059,20
» Huesca. 27 Setiembre. » de Albalate á Binefar.. ............................. )) 393 501*37
» » Castellón, 11 Octubre. » de Alcona á  la masía de Renam.............. » 198 915*70
» » Sevilla. 2o Setiembre, » de Cuesta de Castillejaá Badajoz............ Reparación. 261 596*25

10 » Jaén. 12 » » de Torredonjlmeno á Carpió.................. Acopios. 11603*04
12 » Palma de Mallorca. » » Puerto de Cindadela.................................................... Limpia y mejora. 183631*23
» » » » » Puerto de Felautrlic á Puerto Colon....................... * » 183834*90
» » Barcelona. 6 » » de Madrid á Francia.................................. Acopios. »

17 » Válencia, 20 » » de Onteniente al límite de la provincia
de Alicante.............................................. Construcción. 784161*24

19 » Santander. 16 Diciembre. Puerto de Santander.................................................... Dragado. 748800*15
20 » Cuenca. 20 Setiembre. » de Fuentes al límite de la provincia de

Teruel....................................................... Construccon. 537946*87

MADRID. —  IMPRENTA DE FORTANET,


