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(Lam. XX1.)
V.

En las dos Gltimas series de ensayos verificados en
30 de Diciembre de 1880, se aceptaron ademas de las
construcciones con largueros del sistema de Haar-
mann, algunos otros nuevos sistemas para hacer una
comparacion entre ellos. Estos ensayos han demos-
trado claramente que respecto de la resistencia en
sentido lateral, solamente la construccién con largue-
ros'merece ser llamada absolutamente segura en la
explotacion de ferrocarriles.

En estos ultimos experimentos el sistema de Haar-
mann se ensay0 de cuatro diferentes maneras. Una
de ellas era la adoptada para el ferrocarril de la ciu-
dad de Berlin; la segunda tenia ademas del tirante en
el empalme de los carriles otros dos separados de 3
en 3 metros; la tercera ademdas del tirante en el em-
palme de los carriles, llevaba una barra de hierro
mas débil en un punto intermedio; por ultimo, la
cuarta tenia los tirantes en el empalme y dos barras
de hierro maés débiles, colocadas & distancia de 3 en
3 metros (1).

El resultado de los ensayos fué admirable. En los
sistemas con traviesas también ensayados, los resul-
tados diferian un tanto de los obtenidos en las prue-
bas anteriores.

En los sistemas enteramente metalicos, el del ferro-
carril Riniano y el del ferrocarril de Hannover,
asi como en los sistemas con traviesas de roble se
obtuvieron resultados mas desfavorables que los de-
ducidos el 22 de Diciembre,

Facil es que la temperatura influyera en éxito tan
desgraciado, pues, mientras el dia 22 de Diciembre
el termémetro marcaba 0,5° R., el 30 de Diciembre
alcanzaba 8° R.

En las pruebas hechas el 22 de Diciembre con el
sistema de Haarmann provisto de placas de asiento

de(]lza Iellzr%tl%%construcmones estan representadas en las flg-uras a, b>c:»dt
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de 220 milimetros de ancho, se produjo en un sitio en
gue no se habia golpeado antes un ensanche de 7 X
milimetros después de 20 golpes; mientras el dia 30 de
Diciembre el mismo sistema con placas de 320 mili-
metros de ancho, present6 después de 30 golpes un
ensanchamiento de la via, apenas perceptible, que-
dando la via segura para la explotacion después de
terminados los experimentos.

Los accesorios que sirven para sujetar las diferen-
tes piezas de la construccidn entre si no se habian
aflojado, estando todos en su sitio.

En el sistema de Hilf muchos accesorios se solta-
ron al igual de lo sucedido en los ensayos anteriores,
observandose ademas flexiones muy considerables en
el carril golpeado.

En el sistema de Haarmann se pudo comprobar que
ensanchando la placa de apoyo y colocando dos 0 tres
tirantes fuertes, se conseguia asegurar la via contra
esfuerzos que trabajen en una direccion lateral. Esta
observacion permite afirmar que una via férrea cons-
truida con arreglo 4 un buen sistema de largueros de
hierro, es bastante fuerte para resistir & los empujes
que produce la locomotora en sus movimientos de
lazo, demostrando este hecho la falsedad de la afir-
macién de muchos ingenieros que dicen que no se
puede hacer una construccion bastante sdlida para
resistir el movimiento lateral de la locomotora.

Es verdad que no son solamente las fuerzas que
trabajan en una direccion lateral las que hay que
observar para determinar el valor de una construc-
cion de via férrea, es necesario tener en cuenta otras
muchas circunstancias para poder decir; esta cons-
truccién, y no otra, es la mejor.

, Especialmente tienen grande influencia las fuerzas
que trabajan en sentido vertical (1). Pero consideran-
do todas las ventajas que redne la construccion con
largueros de hierro y especialmente el sistema de
/faarmann con las piezas de apoyo de 320 milimetros de
ancho y con dos 6 tres tirantes fuertes, en la longitud
de cada carril de 9 metros, considerando estas venta-
jas segun fueron demostradas en los ensayos descri-

(1) En el invierno de 1882-83 se liaran ensayos en Osnabriick para

examinar las fuerzas que trabajan en una direccién vertical en las vias
férreas.
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CTJELIDIOOS

NUmero de golpes.......cooveiiiiciccine,
Ensanchamiento de la via en milime-

Flecha del carril golpeado, idem.
Flexion del carril golpeado, idem..
Flexion del carril que no ha sufrido

golpes, idem..
Corrimiento latera

e la traviesa, id.

Ndmero de golpes........c.ocevine o, .
Ensanchamlento de la via en milime-
TrOS. i e
Flecha del carril golpeado, idem..
Flexion del carril golpeado, |dem

Flexion del carril que no ha sufri )

golpes, idem
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LISTSINMNOS

SISTEMAS ANTERIORES.

SISTEMA
ele Hilf, larguero (le
hierro con una traviesa
en el empalme
de los carriles y con 2
tirantes débiles,
adistancia de 8 metros.

30 Diciembre 1880.
Temperatura 8’ R.

5 10 15 2030

3 5 785 975
12 20 21 22 2424
314 21 26 2834

22 28

» »

9 17 20

» » »

El carril era golpea-
do en un punto inter-
medio entre la travie-
sag el tirante.

espués del primer
golpese aflojounagra-
painterior; alos Agol-
pes 2 grapas; & los 10
golpes2 cl;rapas y 1ti-
rante; 4 Tos 15 golpes
2grapas interioresy 2
grapas exteriores.

La flexion méxima,
que se presentabapro-
ximamente & una dis-
tanciade 1,.5metros del
sitio donde el carril
sufria los golpes, era
después del altimo
golpe 40 milimetros.

SISTEMA
de Hilf, larguero de
hlerro con una trawesa
en el empalme
de los carriles v con dos
tirantes débiles,
4 distancia de 3 metros.

22 Diciembre 1830.
Temperatura 0,5° R.

| 510J5;20 30

3 45 655 %
12 1918 2023 »
6 1014 1516 »
510 11 12 13 »
» » }b » »

El carril era golpea-
do entre dos tirantes.
A losAgolpes'seaflo-
jo en el lado interior
una grapa: alos 10gol-
pes se hablan comple-
tamente suelto en am-
bos carriles todas las
grapas proximas al
punto golpeado.

SISTEMAS PER

|
SISTEMA

de Haarmann
perfeccionado. Larguero
de hierro con placas
de unién de 32)
milimetros de ancho
con un tirante en el
empalme de los
larguerosy con 1ltirante
en el medio,

30 Diciembre 1880.
Temperatura 8° R.

1 5 1015 20 30

|
SISTEMA

de Haarmann. Larguero
de hierro con placa
de unién de 320
milimetros de ancho
con un tirante en el
empalme de los
largueros y con otros
dos tirantes & distancia
de 3 metros.

30 Diciembre 1880.
Temperatura 8° R.

1 5 10 15 20 30

11
SISTEMA

del
ferrocarril Riniano,
larguero de hierro
con 3 tirantes.

22 Diciembre 1880.
Temperatura 0,5° R.

1 510 15 20 30

1 3 3 3 3 »
20 25 27 27 30 »
3 913 17 18 »
2 6 11 13 15 »
» I » 5 8 »

El sitio donde el car-
ril ha sufrido golpes
fué entre 2 tirantes.

AlosS golpease aflo-
jaron las grapas en el
lado interior del carril
que ha sufrido golpes.

(Y
SISTEMA
de Haarmann,
construccién antigua,
con placas de asiento de
220 milimetros
de ancho con ltirante
fuerte en el empalme de
los carriles y con otro
tirante igualen el medio

23 Diciembre 1880.

1 510 15 20 30

3 5657575 8
15 22 25 27 27 28
411 13 15 16 19

8

»

:9 10

» »

1 57

» » »

Elsitio donde el car-
ril ha sufrido golpes
fué entre el empalme
de los carriles (jel sitio
mas débil en cada via
férreal) y un tirante

Despues de varios
reconocimientos que-
dé comprobado que
ninguno de los gan-
chos de los tornillos
de las placas de unién
y de los dem4ds acceso-
rios se habia aflojado.

FECCIONADOS

i
SISTEMA

de Haarmann. Larguero
de hierro con placa

de unién y cojinete para

el larguero,construccion
per eccmnada de 32U

milimetros de ancho con

untirante en elempalme
de los largueros y otro

al medio.

30 Diciembre 1880.
Temperatura 8° R.

1 5 10 11520 30

1\
SISTEMA
deHaarmann. Larguero
de hierro con placa
de unidén y cojinete para
el larguero,construccion
per eccmnada de 320
milimetros de ancho con
untirante en elempalme
de los largueros y con
dos &'distancia
de 3 metros entre los
empalmes.

30 Diciembre 1880.
Temperatura 8° R.

1 5 101520 30

235 445 5 5 252525252,535
11 18 21 22 23 24 12 20 22 24 24 24
3 8 10: 12 14 16 .6 12 :18 21 22 25

35 4555665 T 2535 4 555 6
18 21 22 2324 12 17 20 20 20 20
4 10 151719 22

»

3;7;9 12
Invisible.

Los golpes se dieron
entre el empalme de
los largueros y los ti-
rantes, a4 distancia de
1,750 metros de los ti-
rantes.

Ganchos y tornillos
firmes en sus sitios.

La flexién méxima,
después del altimo
golpe y 4 una distan-
ciade 3metros del si-
tio donde el carril se
golped, fué de 23 mili-
metros.

5 ;U 17 18 20

Invisible.

Los Polpes se dieron
entre fos dos tirantes.

Ganchos y tornillos
firmes en sus sitios.

A los 30 golpes la
flexion maxima, & dis-
tancia de 2 metros del
sitio golpeado, indica
23 milimetros.

4 8 9 1012
»13 4iQ6 T
Invisible.

Los golpes se dieron
4 la distancia de 1,750
metros del tirante.
Ganchos y tornillos
firmes en sus sitios
La flexion méxima
tenia lugar en el sitio
que sufrié los golpes.

6 10 11 13 15
Invisible.

Los golpes se dieron
entre fos 2 tirantes.
Ganchos y tornillos
f|rmes en sus sitios.
a flexion maxima
corresponde al punto
golpeado.
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tos en los articulos que hemos publicado sobre este
asunto, creemos que la mejor construccién 6 la cons-
truccion del porvenir para las vias férreas no puede
ser otra que el sistema de Haarmann con larguero de
hierro.

Para examinar las dos construcciones mas impor-
tantes del sistema de Haarmann con largueros de
hierro 6 con traviesas de hierro se ofrece ahora una
Ocasion favorable & los ingenieros espafoles. Las fa-
bricas de hierro y de acero de Osnabriick que se ocu-
pan en la fabricacion de los sistemas de Haarmann,
han suministrado un trozo pequefio de cada uno de
los dos sistemas & los ferrocarriles de Madrid & Zara-
goza y Alicante, y muy en breve seran colocados
dichos trozos en la estacion de Madrid por los inge-
nieros del referido ferrocarril y con asistencia del
autor de estos articulos.

Otto Peine,

Inifeniero civil.

Enumeraciéon y peso de las piezas de cada

modelo.
Quilogramos.
2 CAITIIBS .o 4 248,40 496,80
4 placas de unidn......ccccoececvvvicenrenecieenen ¢ 430 O,
®TOrDIlloB......coo e ¢ 0jso 4,00
2 largueros de hierro de 8,991 metros de
longitud y de 23,5 quilogramos por me-
tro lineal. ..o 4211,19 422,58
2 placas de UNiON......ccccceveeievcseeieseeees ¢ 1516  SOS”
1 tirante fuerte.............. e —————————— 4 23,00 23700
16 tOrNillOS. oo e 032 g
N planchas cOnicas.....cocovvcivrveierenesveennnns 4 0,57 308
39 piezas con Peso de........ccuvvveeereereievreenenns 1041 38
PARA LOS MODELOS a Y O,.
39 piezas como las enumeradas.................... 4041 38
32 gANCNOS it 4 ¢g,65 20,80
18 tOrNIIOS. oo 4 0,57 10,26
1 tirante fUuerte....oocvvcciececece s 4 29,36 29,36
J, ganchos largos.......cccovveierinrsereinsiseisnnnnns 4 0,73 2,92
94 piezas. Peso de 9 metros de via. ...... 1194 72
Idem de 1 metro id......ccccooeiieiiecicccccne 122 75
10.44 piezas por metro corriente de via.
PARA LOS MODELOS h Y h,.
39 piezas como las enumeradas................. 1041 38
Q) 40,65
....................................................... a 0,57 10 26
2 tirantes fUBITES. ..o e 29,36 58,72
8 tornillos con tuercas y sus arandelas., & 0,45 360
103 piezas. Peso de 9 metros de via........... 1137 36
Idem de 1 metro id.......coooeeeiiiiiiicicicin, 126 .37

11.44 piezas por metro corriente de via.
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PARA LOS MODELOS C Y C,.
39 piezas como las enumeradas..........c......... 4041 38
36 ganchos 4 ggg 23,40
18 tornillos 4 q57 10,26
tirante con sus tuercas y arandelas.... & 13,00 13,00
94 piezas. Peso de 9 metros de via \ 088,04
Idem de 1 metro do id.....ccccccevvveiernrrcennnne. 120 89
10,44 piezas por metro corriente de via.
PARA LOS MODELOS d Y d,.
39 piezas como las enumeradas.................... 4344 33
36 ganchosS.....cccooivccciice e 4 agg gg™g
18 tornillos para los ganchos.................. 4 0,57 10 26
2 tirantes con sus tuercas y arandelas... a 13,00 26,00
95 piezas. Peso de 9 metros de via 4 49( gj
Idem de 1 metro de id.....cc.ccccooenreeinririnnnne 122 34

10,6 piezas por metro corriente de via

EL ESTILO MODERNO, (h

» (Continuacién.)

La casa, tal como las necesidades presentes la re-
quieren, tal como los actuales intereses la demandan,
tal como ocupa casi exclusivamente la actividad y los
conocimientos del arquitecto contemporaneo, deter-
minard, 6 mas bien, ha determinado el estilo moder-
no. Porque es menester repetirlo sin cesar: el estilo
no es una mera forma, no es un accidente pasajero,
no es un capricho momentéaneo; el estilo es disposi-
cion, es estructura, es sistema, es algo que responde
a los materiales de que se dispone, a las costumbres
que se tienen, & las necesidades que imperan.

El hombre del siglo xix se halla bajo esta relacion
en condiciones enteramente desemejantes de las de
sus antepasados; ¢quién duda esto?

La vida en nuestras poblaciones actuales, nuestras
poblaciones mismas, difieren tanto de todo lo que ha-
bla hace un siglo, que bien puede decirse que lo pre-
sente es la antitesis de lo pasado.

Aun en las mas atrasadas y faltas de reformas ha
llegado k influencia de las nuevas costumbres, por-
gue se sienten las necesidades nuevas y se realiza la
satisfaccion de ellas. De aqui que con mas 6 menos
lentitud las condiciones de los edificios varien y .su
forma cambie, y una vez en este camino, el estilo
nadjér 6 peor que afectan es nuestro, privativo de
nuestra época, llevando impreso su sello caracteris-
tico.

¢Se quiere decir con esto que todos nuestros ar-
quitectos tienen el propio gusto, aceptan los mismos

(1) Véase el nuni. 7.
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Por eso es ridiculo y ademas absurdo proponer &
un arlista que trace un proyecto en tal 6 cual estilo,
salvo el caso de una restauracion, y bien puede ase-
gurarse que cuando de tal manera se invade la no-
ble libertad que el arte requiere, ademas de recono-
cido desafuero se acomete un imposible, porque al fin
no saldra el estilo, sino, cuando mucho, lo que el ar-
tista entiende que es aquel estilo, en lo cual ya hay
diferencia.

Ni vale decir que hay casos en que el simple buen
sentido aconseja esto. Asi parece de todo punto justi-
ficado el adoptar el estilo de la Edad Media cuando se
trata de construir una iglesia, ya que para tales edi-
ficios se alcanzd por aquella época el mas alto grado
de propiedad y perfeccion, porque aun cuando el
culto catolico es el mismo é igual la liturgia y muy
semejantes las disposiciones, todavia la vida moderna
alcanza alli con su influencia y los materiales son
distintos y la urbanizaciéon muy otra.

Desde luego en la Edad Media las poblaciones mu-
radas limitaban el espacio disponible en unas condi-
ciones que hoy son absurdas, y en que no hay que
pensar; las continuas revueltas, a menudo de caracter
religioso, coiivertian el templo en fortaleza, y aun
sin tal circunstancia, por su solidez, servia & maravi-
lla para asilo de los trastornadores que se refugiaban
tras sus robustos muros, y de aqui se desprendian
como natural consecuencia disposiciones hoy inade-
cuadas. Ademas, el templo no era solo el alcazar de
Dios; era también verdadero cementerio, en que dor-
mian el suefio de la muerte prelados y caballeros,
sacerdotes y plebe; sus muros se enriquecian con
soberbios mausoleos de rica escultura, de curiosa
epigrafia; su pavimento estaba formado por lapidas
sepulcrales; la severa leccion de la muerte le impri-
mia melancélico aspecto, y no era por cierto un
mero accidente de facil supresion, sino elemento ca-
racteristico de importancia suma. Por Gltimo, y esto
es lo més capital, la dificultad de comunicaciones, el
ati‘aso industrial, la rudeza misma de los tiempos
obligaba al aquitecto & luchar cou mdltiples dificulta-
des que resolvia ingeniosisimamente, aprovechando la
pobreza de materiales de que disponia y limitandose
a satisfacer lo que el gusto de sus contemporaneos
reclamaba. ¢Por qué, pues, el arquitecto moderno
ha de renunciar (por seguir rigurosamente una tradi-
cién respetable, pero vetusta), 4 las mdltiples venta-
jas que el adelanto material de su tiempo le suminis-
tra? ¢ Por qué ha de simular en el pavimento y muros
do su iglesia sepulcros que no hay ?¢Por qué en vez
de hacerla fria y desapacible, ruda y sombria, no ha
de trocarla en comoda y de grata temperatura, susti-
tuyendo imagenes de dulce esjeranza, que son el
ideal de su tiempo, & las rudas, severas y sombrias
manifestaciones de aquella edad de idgor y peniten-

325

cia? La religion es la misma; pero los hombres de
hoy pensamos mas en la infinita misericordia de
Dios, que en su justicia también infinita; y mas nos
mueve & la accidn de gracias la esperanza del premio
que el temor del castigo; y ¢por qué, pues, nuestros
templos no han de revelar este modo de ser de nues-
tros dias como fielmente retrataron el de nuestros an-
tepasados ?

Resulta, por tanto, que por la amplia urbanizacion
de nuestro tiempo, las disposiciones del templo deben

.variar; que por los medios que el adelanto industrial

moderno Y la facilidad de comunicaciones nos sumi-
nistran, la construccion es distinta; que por el modo
do sentir la religion misma, sus manifestaciones ar-
tisticas son otras; ¢qué queda, por tanto, del antiguo
templo? jAh! se me dird. ;Y la boveda y el botarel
y la torre y el pindculo? Mas aun podré preguntar &
mi vez: ¢por ventura la Edad Media dijo la dltima
palabra en materia de construccién? ;Acaso el tiem-
po y el estudio no han sefialado defectos? ;Acaso son
irremediables? Y si pueden remediax’se, y si el ar-
quitecto contemporaneo tiene en su mano solucio-
nes mas convenientes ;es disculpable que renuncie
a ellas? De ningln modo.

Quédense, pues, con toda su gloriosa y bien mereci-
da aureola de grandeza las obras de nuestros padres,
y apréndiendo en ellas el gran secreto de la belleza
arquitectonica, fiel espejo de sus usos, gustos y ta-
lentos, emprendamos nosotros obras que digan & la
posteridad lo que fuimos, como esas nos dicen hoy lo
que ellos fueron.

(Se continuara.)

Juan Bautista L azaro.

EXPLOTACION DE LOS FERROCARRILES
POR EL ESTADO.

La opinion publica y la prensa de la vecina repu-
blica se ocupan en estos dias en esta importantisima
cuestion, & causa del reciente decreto del ministro de
Trabajos publicos, cuya parte dispositiva dice:

Articulo L*  Se instituye una comision de 30 miem-
bros en el Ministerio de Obras publicas, para resol-
ver las cuestiones relativas'al régimen de los ferro-
carriles.

Art. 2.7 Se compondrd de sonadores, diputados y
representantes del comercio 6 de la administracién.

Estara presidida por el ministro de Obras publi-
cas, y tendrd por vice-presidentes los subsecretarios
de Obras publicas y de Hacienda; ademas com-
prendera dos funcionarios del Ministerio de Obras
publicas, haciendo las veces de secretario con voz
consultiva un Ingeniero de puentes y calzadas.
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¢Quemazones justifican el nombramiento de esta
nueva comision, cuando otras varias, nombradas con
el mismo objeto, han emitido en otras épocas su opi-
nion acerca del asunto?

Se cree que, en la proxima legislatura, un grupo
bastante numeroso de diputados propondra & la Ca-
mara la adquisicion por el Estado de los caminos de
hierro franceses, 6 por lo ménos de una parte de ellos,
y acaso pretenda el actual Ministerio escudarse en
este asunto con el informe que para entonces habra
emitido la comision.

Pero ¢es el problema tan arduo y complejo, que
después de los luminosos informes de las comisiones
anteriores no dominen adn en las esferas del poder
ideas claras y definidas en esta importantisima cues-
tion, para resolverla en armonia con la manera de
ser social y las necesidades econdémicas de la nacion
francesa?

La existencia de los ferrocarriles puede conside-
rarse bajo dos aspectos; I.°, respecto & su construc-
cion; y 2.”, respecto 4 su explotacién.

Es sabido que la industria de los ferrocarriles es
un auxiliar eficacisimo , aunque dependiente del des-
envolvimiento comercial y de la riqueza de un pais,
y nadie estd en mejores condiciones para apreciar la
conveniencia 6 necesidad de su construccion que ése
mismo comercio Yy riqueza que le han de utilizar como
la palanca méas poderosa y eficaz para su desarrollo.
Pero si hay muchas naciones, como sucede en la Eu-
ropa continental, en que el Gobierno, no tan sélo toma
la iniciativa en su trazado y ejecucion, sino que con-
tribuye & la construccion, ya por medio de subven-
ciones, ya asegurando un minimo de interés al capi-
tal invertido, ya, por fin, construyéndolos por su
cuenta, esto revela una deficiencia deplorable en la
manera de ser econdmica del pais y un desconoci-
miento indisculpable de los resultados portentosos
que siempre y en todas partes ha producido la asocia-
cion de los capitales para las grandes empresas. Tales
circunstancias podran excusar que el Gobierno tome
una parte directa en la construccion de las lineas fér-
reas, pero Unica y exclusivamente como un remedio
transitorio & un mal existente 6 como un ejemplo y
ensefianza para lo porvenir.

En buenos principios econémicos, el Gobierno,
cuya accion debe limitarse & mantener la libertad, la
justicia y la seguridad de los ciudadanos por medio
de la administracién, la magistratura y la fuerza pu-
blica, no tiene la mision de investigar si serd ¢ no
conveniente la construccion de una linea férrea dada
desde el punto de vista puramente comercial, y menos
debe tomar parte en su ejecucion, & no ser que pueda
afectar & la seguridad del territorio 6 & laindependen-
cia del pais.

Asi lo han comprendido y lo practican las naciones

mas comerciales, como Inglaterra y los Estados-Uni-
dos americanos, en donde, no sélo los ferrocarriles y
las vias de comunicacion en general, sino otros mu-
chos servicios, quedan & la accion de la iniciativa par-
ticular, mucho mas perspicaz, inteligente y activa
que la del Gobierno. Sin necesidad de salir de nues-
tro pais, y como excepcion & lo que debiera ser la re-
gla general, podemos hacer mérito de algin ferro-
carril cuya coustruccion se hubiera dilatado largos
afos & esperar la iniciativa 6 el auxilio del Gobierno,
y que gracias & la actividad, energia € ilustracion de
hombres probos y conocedores de las necesidades co-
merciales de una extensa, rica y casi olvidada comar-
ca espafiola, hombres & cuya cabeza figura nuestro
jefe el Sr. Moret, han llevado & cabo por su propio
esfuerzo el establecimiento del ferrocarril que, atra-
vesando Y vivificando & nuestra Extremadura, enlaza
directamente las dos capitales peninsulares.

Los hechos, en justificacion de los principios eco-
noémicos, ensefian que la coustruccion de los ferro-
carriles debe dejarse por regla general a la iniciativa
particular, limitdndose el Estado & intervenir tan sélo
en cuanto se refiere a la libertad y seguridad del pu-
blico ; y no creemos necesario entrar en detalles acer-
ca de este punto, harto conocido y perfectamente di-
lucidado hace largo tiempo. Pero, aparte de esto y
admitiendo la existencia de las vias férreas tal y como
se han ejecutado, se ocurre preguntar: ;Cual debera
ser la intervencion legitima del Gobierno en la explo-
tacion de estas grandes empresas industriales?

¢Qué significa la adquisicién y explotacion por el
Estado de las vias férreas, sino la realizacion por el
mismo de este servicio publico? Ya hemos probado
que, segun los principios de la cienciay la sancion de
los hechos en las naciones adelantadas, su mision es
ajena al establecimiento y construccion de estas vias;
pero acaso pueda creerse que, una vez construidas,
pueda y deba adquirirlas.

En primer lugar, no concebimos que si el Estado
se cree con la mision de verificar los transportes pol-
las vias férreas, no los verifique también en los tran-
vias y no se sustituya 4 todas las empresas de trans-
portes terrestres y maritimos, lo que seria logico;
pero la ldgica en este caso conduce tan directamente
al socialismo, que no creemos necesario hacer resal-
tar los gravisimos inconvenientes & que llegariamos,
de aceptar tales principios.

Concretandonos, sin embargo, al punto especial de
la explotacién de los ferrocarriles, es sabido de todos
que este servicio exige una organizacion, complicada
no solo por la variedad en la naturaleza de las fun-
ciones de los empleados que tienen el encargo de
cumplirlas, sino por las modificaciones que constan-
temente hay necesidad de introducir & causa de los
cambios y perfeccionamientos que todos los dias in-
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troduce la industria en este ramo, y las alteraciones
y contingencias que lleva consigo el trafico, tanto en
su cantidad como en su naturaleza. Tales circunstan-
cias exigen en los altos empleados, por una parte
exquisita vigilancia diaria y casi continua para estu-
diar € introducir las mejoras que se crean litiles & la
explotacion, y por otra frecuentes modificaciones en
el servicio con arreglo & las exigencias variables del
ti‘aflco.

Ahora bien; nuestra administracién publica, que
basa sus principios fundamentales en la desconfianza,
exige para la adopcion de un cambio, de una mejora,
6 de una modificacién cualquiera en sus servicios tal
namero de documentos, informes y tramites buro-
craticos; es, en una palabra, tan complicada, tan len-
ta y tan formalista; que haria, ya que no indtiles, al
menos ineficaces é inoportunas, las mejoras 6 las mo-
dificaciones que deben plantearse en breve plazo y en
momentos dados.

En prueba de la verdad de cuanto llevamos expues-
to, vamos & daré conocer & nuestros lectores las obser-
vaciones que la revista de Bruselas titulada Moniteur
des intéréts matériels presenta en sus nimeros de
Setiembre y Octubre dltimos acerca de la explota-
cion de los ferrocarriles por el Estado; y cuenta que
se refiere a aquel pais, que posee una Hacienda tan
préspera, una industria tan activa, una administra-
cién tan estable, una instruccién y una habilidad
comercial tan difundidas, que con razn pasa por ser
una de las naciones mas adelantadas.

Después de una larga resefia historica, hace resal-
tar la revista belga todos los defectos, desde el punto
de vista técnico de la. administracion del Estado en
los ferrocarriles. Este error econémico ha producido
fuertes recargos en el presupuesto de la nacién, oca-
sionando un déficit este servicio cuyos gastos era
imposible justificar y comprobar, y, & pesar de todo
esto, el material era insuficiente y malo el servicio
en general. De una informacién verificada por el
Conseil consultatifY el Comitépermanent des Chemins
de fer de Belgique, la proporcién de las locomotoras
por quilometro en diversas lineas y paises seré la
siguiente:

Locomotoras
Dor quilémetro.

Estado belga.....ccccovveeiniccicneeeee e 0""28*27
Orleans (Francia).....cccccocvecvieveieieneseeinnnnnns 0,3996
London and North-Western.......cccccoceeva. 0,4369
Norte (Francia).......ccccoovveerveseiesesennnnenns 0,4981

Se ve cudn desfavorable era la proporcion para el
Estado belga.

Otro tanto sucedia con la proporcion entre las loco-
motoras y los vagones, puesto que en Bélgica era
tan sélo de 1 & 34, mientras que en Inglaterra se con-
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sideraba entonces necesario en todas las lineas que
no bajara de 14 16.

Hay ciertos hechos que revelan perfectamente lo
que es la administracion del Estado en las vias fér-
reas, y debemos consignar aqui, por lo curioso, el
que refiere la citada revista. EI ministro envi6 & In-
glaterra varios miembros de la Comision consultiva
para comprar & nombre del Estado locomotoras per-
feccionadas que proporcionaban una economia de
combustible de més de 50 por 100, y, durante la au-
sencia de estos delegados, se encargaban en Bélgica
numerosas maquinas del antiguo modelo, y se gas-
taban hasta 30000 francos en ienovar otra maquina
de un sistema anticuado. La Comision pidi6 que se
renunciase 4 una renovacion tan absurda y costosa
de unas méaquinas sin valor, pero todo fué en vano.

Lo mismo que tenia lugar con el material movil
acontecia con el fijo; y si, por una parte, (dos carriles
eran demasiado débiles y las cufias muchas veces
estaban viejas cuando se las colocaba en obra», por
otra parte habia tal desigualdad en la amplitud y
demas circunstancias de las estaciones, que mientras
unas no podian considerarse mas que como simples
abrigos, no muy solidos y de aspecto miserable, aun
en grandes ciudades como Malinas, en cambio habia
otras con un lujo y un fausto exagerados € inutiles,
como en Bruselas y en Gante.

La explotacion propiamente dicha corria parejas
con los demés servicios; asi es que, en una época en
que el ministro de Obras publicas fijaba en 68 cénti-
mos el gasto por «locomotora-quilémetro» , y en que
un miembro importante de la Camara, segun los da-
tos oficiales del presupuesto, evaluaba el gasto en 85
centimos por «tren-quilometro», una compafiia ingle-
sa se ofrecia & tomar toda la traccion de la red me-
diante una cantidad alzada de 50 céntimos por «tren-
quilémetro.

¢No hay razon para suponer, después de estos he-
chos y otros méas de igual indole, que el Estado no
es competente para explotar las vias férreas? Pero tan
chocantes desigualdades y servicio tan inconveniente
se funda en otros motivos muy distintos de la cues-
tion técnica.

Si desde el punto de vista técnico el Gobierno care-
ce de aptitud bastante y de medios adecuados para
realizar en buenas condiciones la explotacién de los
ferrocarriles, segin hemos visto anteriormente, vea-
mos. cudles serian las consecuencias de su explotacion
considerada en su aspecto politico y social.

En todo pais regido constitucionalmente, en que
las instituciones democréticas y la eleccién son la
fuente de la representacion nacional y la fuerza de los
Gobiernos, éstos, por instinto de propia conservacion,
tienden & ejercer una influencia mas 6 menos di-
recta, y & veces avasalladora, sobre el cuerpo electo-
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ral; asi es que, en los modernos Estados, es dela ma-
yor importancia y de completa necesidad restrin-
gir al minimo las atribuciones del Gobierno, que en
definitiva no representa la unanimidad, ni aun siquie-
ra la generalidad de los ciudadanos, sino la mayoria
de los electores. Para que el Gobierno represente ver-
daderamente la opinion publica y los intereses gene-
rales del pais, es preciso reducir en cuanto sea posible
la naturaleza do sus funciones, y como consecuencia
su accién sobre el cuerpo electoral, y asi lo han com-
prendido y lo practican con éxito admirable para su
paz, adelanto y prosperidad los Estados-Unidos ame-
ricanos, los Cantones suizos 6 Inglaterra.

¢Cudl seria el primer resultado de la explotacion
de las vias férreas por el Gobierno? Que éste tendida
& su disposicion muchos miles mas de empleados de
todas categorias, con los que reforzarla & su gusto el
cuerpo electoral, y podida atender & las exigencias de
las recomendaciones, esto es, un foco mas de desmo-
ralizacion politica y social, cuyos efectos no se cono-
cen inmediatamente, pero que se van infiltrando, en
la masa del pais y al cabo dan amargos resultados.
Ademas, puesta en manos del Gobierno esta fuerza
poderosa, nada mas féacil que favorecer 0 castigar &
las localidades 0 particulares segln sus servicios elec-
torales; lo que en rigor se traduce por un nuevo foco
de desmoralizacion.

Y no se crea que tales inconvenientes y tan funes-
tos resultados son puramente imaginarios, Sino quci
por el contrario, son tan numerosos los hechos que
los corroboran, que solo citaremos algunos de los que
consigna, referentes & Bélgica, la ya citada revista,
titulada Moniteur des intéréts matériels. «Tres esta-
blecimientos metalurgicos pidieron enlazarse & un
ferrocarril del Estado. Dos de ellos obtuvieron la au-
torizacion necesaria & las seis semanas; pero el otro, al
cabo de cuatro afios de gestiones, no habia obtenido
la autorizacion.» Otro ejemplo: «Para evitar el tener
quehacer trabajos de reparacion y de renovacion en los
talleres diseminados en la linea, talleres que se en-
contraban desprovistos de herramientas adecuadas y
de maquinaria y en los que todo se hacia & mano, la
Comision consultiva aconsejo al Gobierno que se con-
centrasen estos trabajos en la estacion central de Mali-
nas.» Pero todo fué inutil, en razén & las consideracio-
nes electorales; y, en efecto, se hubiera disgustado & la
mayoria de los electores en muchas localidades pe-
guefias y como en una docena de colegios electorales.
Y si esto sucede en Bélgica, pais de sufragio restrin-
gido, ¢qué sucederiaen los que tienen el sufragio uni-
versal?

Hay, sin embargo, muchas personas que dicen: «El
Estado no tiene el afan de la ganancia que caracteri-
za 4 la industria privada, y puestas en sus manos las
vias férreas podria verificarse el trasporte de viajeros
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y mercancias gratuitamente, como en las carreteras,
6, por lo raénos, con tarifas muy bajas.» Este es un
efecto de espejismo que conviene desvanecer para gque
la verdad sea conocida.

Ya hemos dicho etilo expuesto anteriormenteque la
verdadera mision del Estado se reduce & garantir la
libertad, la justicia y la seguridad de los ciudadanos;
pero, sin entrar en el fondo de esta cuestién, y admi-
tiendo que el Estado realice otros servicios, ¢deberan
ser gratuitos? Si se opta por la afirmativa, deberan
ser gratuitos el trasporte de la correspondencia, la
trasmision de los telegramas, la instruccion publi-
ca, etc., etc., y esto nos conduciria 6 & la bancarrota
del Estado ¢ & un aumento considerable en los tribu-
tos que pagan los ciudadanos. ¢Se quiere, por el con-
trario, que sean remunerados? Pues entonces, veamos
lo que sucede, fijandonos en el caso que nos ocupa.

Hemos visto en el articnlo anterior que, mientras
el Gobierno belga gastaba 85 céntimos por tren-quilé-
metro en la explotacidn de sus lineas férreas, una em-
presa se comprometia & realizarlo por 50 céntimos, y
sin duda esperaria obtener alguna ganancia; esto es,
que verificaria la explotacion por poco mas de la mi-
tad. Pero si se tienen en cuenta, como debe hacerse,
los gastos de construccion, es sabido que el Estado
construye las vias publicas mucho mas caras que
los particulares, y asi lo tiene reconocido élmismo (2),
y el interés de este aumento de gasto ha de cargar
sobre los ingresos, 6 sea sobre la tarifa de trasporte.
De suerte que, de una manera general y aproxima-
damente, puede admitirse para una linea dada que,
de ser construida y explotada por el Gobierno & serlo
por particulares, las tarifas necesarias para resarcir
gastos habréan de ser en el primer caso, dobles que en
el segundo, ¢ lo que es lo mismo, habran de estar en la
relacion de 200 & 100, prescindiendo del peor servicio
en el primer caso. ¢Cudl es, por consiguiente, la con-
secuencia forzosa de estos hechos? Que el trafico de
viajeros y mercancias habra de pagar 200 cuando el
Estado construye y explota las lineas férreas, al paso
que, haciendo este servicio el interés particulary pro-
porcionandole una gran ganancia, so6lo tendra que
pagar 125 por ejemplo.

No necesitamos entrar en otros hechos y conside-
raciones que justifican y corroboran estas cifras, y
creemos que por si solas dicen mucho méas que cuan-
to pudiéramos exponer.

Si desde el punto de vista econémico es tan ruinosa
la intervencion del Gobierno en el establecimiento
y explotacion de las vias férreas, y tan desmoralizado-
ra bajo el aspecto politico, ¢es posible que haya dipu-

(1) En Espafia hay ferrocarriles que se han podido construir por
bastante menos que el importe de la subvencion concedida por el Go-
bierno.



ANALES DE LA CONSTRUCCION Y DE LA INDUSTRIA.

lados en la Camara francesa que tengan el valor de
proponer la adquisicion por el Estado délos ferrocar-
riles, y mas en un pais cuyos presupuestos generales
se saldan realmente con déficit 6 poco ménos? ;No ha-
bria derecho para suponer en el Gobierno que tal hi-
ciera un desconocimiento completo en el asunto 6 una
falta de patriotismo digna de la execracion publica?
Creemos que esta cuestion, que no hemos hecho
mas que indicar, merece un examen profundo é im-
parcial, pues que de su resolucién depende acaso, no
solo el bienestar general y el desarrollo de la riqueza
en la vecina republica, sino que puede arrastiar &
consecuencias mas trascendentales aun, que afecten
& su manera de ser y hasta iufiuyan en su existencia.
J.A R

(Del Norte.)

LA LUZ ELECTRICA.

XV.

Dijimos en nuestro articulo anterior, que nos ocu-
pariamos en este de las pilas secundarias, de Planté
y Faure, y de ambas nos ocuparemos & la vez, porque
en rigor, su teoria es la misma: el derecho de inven-
cion pertenece & M. Planté, una mejora importan-
tisima es debida & M. Faure, y nuevas mejoras se
ensayan diariamente, por decirlo asi, y aun alguna
muy notable se ha presentado en la Exposicion eléc-
trica de Londres, pero en el fondo, en todos estos in-
ventos, la idea es siempre la misma.

Se dice comunmente que las pilas de Planté y Fau-
re son acumuladores de electricidad, que hasta poner-
las en un circuito por donde pase la corriente eléctri-
ca engendrada por una pila principal, de las comunes,
6 por una maquina do induccion, para que se carguen
de fluido eléctrico, y estén, y queden dispuestas para
lanzarlo en forma de corriente en cualquier instante-
Como el cantaro se coloca bajo el cafio de la fuente y
recoge el agua que cae, como se dirige & una balsa el
arroyo separado de su cauce y la llena, asi se supone
que la pila secundaria recoge la electricidad que en
ella fluye, y que es en cierto modo pequefia balsa a
donde viene & dar el arroyo de éter de cualquier cor-
riente eléctrica.

Sin embargo, esta idea de acumulacidn de electrici-
dad es de todo punto falsa, y laimagen tan falsa como
la idea.

Una pila secundaria es una verdadera pila, es de-
cir, dos 6 varios cuerpos en presencia, cuya accion
quimica determina un desequilibrio eléctrico y una
diferencia de potenciales, y no mas. Pero con esta
particularidad, que los dos cuerpos que han de cons-
tituir el par de la pila se preparan, por decirlo asi,
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por la accion de una corriente; es una pila fabricado.
en cierto modo por otra pila: por estarazéon se llaman
pilas secundarias, 6 de otro modo, pilas segundas,
derivadas de otras principales.

Poniendo en un vaso con agua acidulada dos lami-
nas de plomo en presencia una de otra, aquella en
comunicacion con el polo positivo de una pila princi-
pal 6 de una maquina de induccién, esta en comuni-
cacién & su vez con el polo negativo, y haciendo pasar
la corriente eléctrica, al punto se verifica una serie
de reacciones en extremo sencillas y anélogas & otras
ya descritas; reacciones que hemos representado &
continuacidn graficamente.

Lamina de
plomo.

Lamina de
plomo.

PO «0 »0 «0 MO #o

En la figura anterior, que es puramente simbdlica,
las dos lineas gruesas representan las laminas de plo-
mo; los puntos negros el hidrégeno; los puntos blan-
cos el oxigeno; y cada pequefio grupo de dos puntos,
uno negro y otro blanco, una molécula del agua aci-
dulada que se extiende entre ambas laminas de plomo
advirtiendo que el objeto del &cido es facilitar la con-
ductibilidad del liquido.

Guando la corriente pasa, la masa de agua se pola-
riza, las dos moléculas extremas de hidrégeno y oxi-
geno se dirigen respectivamente & los dos polos, y una
reconstitucion de moléculas se verifica segun repre-
senta la figura inmediata.

Léamina de

Lamina de plomo y de
plomo. oO»0» 0» O» 0«0 éxido de
plomo.

Solo con esto queda preparada la pila secundaria de
Planté: puede ya separarse de la pila principal; con-
servarse durante muchos dias, y aun trasportarse de
Paris & Londres, por ejemplo: tendremos de este modo
si no electricidad almacenada, como se dice, una es-
pecialisima pila hidro-eléctrica en disposicion de fun-
cionar. Los dos cuerpos de la pila seran, una lamina
de plomo, con hidrdgeno condensado, entre sus poros,
de una parte; y de otra una combinacién de oxigeno
y plomo, & que se da el nombre de éxido de plomo.

Puede decirse que las pilas secundarias de Planté
son pilas de hidrégeno-oxido de plomo, es decir, una
pila en que los dos cuerpos en presencia son los que
acabamos de jindicar; aqui son estos, como en otras
pilas, por ejemplo, en la de Daniell, son el zinc y el
agua acidulada.

Preparadas, segin hemos dicho, basta unir sus po-
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los para que la reaccion quimica comience, y desha-
ciéndose la obra molecular, que indica la figura se-
gunda, se vuelve, al cabo de algun tiempo, al estado
primitivo que la figura primera representa; entre
tanto, y como consecuencia de tal reaccion, la cor-
riente secundaria circulara por el hilo metélico.

En resimen, la pila se carga ¢ se prepara descom-
poniéndose el agua, condensandose el hidrogeno en
una de las laminas de plomo y oxidandose la lamina
opuesta.

Y por el contrario, el par secundario de Planté fun-
ciona y desarrolla cierta corriente por la desoxidacién
del plomo vy la reconstitucion del agua.

Quizés estas reacciones son mas complejas de lo
que acabamos de suponer, pero ni la materia esta su-
ficientemente estudiada, ni en estos articulos podemos
descender & mayores pormenores de los que hemos
dado en las precedentes lineas.

La eficacia de esta pila es tanto mayor cuanto mas
penetran, por decirlo asi, en las masas de plomo, las
reacciones que preceden; de suerte que, para que fun-

mcionasen con alguna intensidad, era preciso, y esto
hacia el inventor, cargarlas y descargarlas repetidas
veces: de este modo el plomo de ambos electrodos to-
maba la textura molecular mas favorable para la con-
densacion del hidrégeno y para su propia oxidacion.
A esto daba el nombre M. Planté de preparacion de
lapila, y no eraen el fondo otra cosa que convertir
cierto espesor de las masas plomizas en esponjas per-
meables al hidrégeno y al oxigeno.

El sistema de M. Faure evita las operaciones de
preparacion & que acabamos de referirnos, y bajo este
punto de vista constituye un adelanto de importancia
sobre la pila Planté.

M. Faure sumerge en agua acidulada, no dos la-
minas de plomo metalico, sino dos ldAminas de plomo
con dos capas de minio, una sobre cada lamina, con-
venientemente sostenidas dicas capas. EI minio, como
se sabe, es una combinacién de oxigeno y piorno, y
de este modo la nueva pila podra representarse en la
siguiente figura.

Lamina de Lamina de
plomocon O Mo 90 90 90 90 O  plomo con
minio. minio.

En dicha figura, las lineas delgadas representan el
plomo; cada linea gruesa, con el punto blanco corres-
pondiente, el minio aplicado sébrelas laminas de plo-
mo; los puntos blancos el oxigeno, los negros el hidré-
geno; cada grupo de dos puntos, uno blanco y otro
negro, una molécula de agua.

Asi preparada la pila, se somete como la de Planté
a la accién de una corriente, y una accion quimica
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analoga & la que explicamos hace un momento, se ve-
rifica en los dos electrodos y en el agua.

Las moléculas de esta cambian sus elementos, como
las parejas de una danza, si la comparacién es per-
mitida, uniéndose cada molécula de hidrdgeno al oxi-
geno de la inmediata: do esta manera, el minio del
electrodo negativo se desoxida convirtiéndose en plo-
mo metélico, al paso que se sobre-oxida el de la I&-
mina positiva pasando de 6xido & peroxido.

Todos estos efectos estan representados con claridad
en la figura que & continuacién presentamos, y que
como queda dicho para las demés, es puramente sim-
bolica.

Lamina de
Lamina de * 0 plomo y
plomo. 0 09 09 09 09 peréxido

() de plomo.

Las lineas delgadas representan las ldminas de plo-
mo; la linea gruesa de la izquierda el plomo en esta-
do esponjoso & que queda reducido el mismo al perder
su oxigeno: la linea gruesa de la derecha con los dos
puntos blancos el peréxido de plomo.

Tal es, ya dispuesta para funcionar, la pila de
M. Faure: puede decirse que es una pila cuyos dos
elementos son plomo y perdxido de plomo, elementos
que han sido fabricados por medio de la electricidad.

En el fondo esta pilay la de M. Planté utilizan, las
corrientes que resultan de la oxidacion y desoxida-
cion del plomo; pero ésta Ultima no necesita la pre-
paracion previa de la de M. Planté, lo cual, como
queda dicho, es una ventaja importantisima.

A medida que la nueva pila actla, vuelven las cosas
a su estado primitivo, va desapareciendo oxigeno de
la derecha y pasando & la lamina de la izquierda, y
al fin la figura ultima vuelve al estado que la figura
penultima indicaba: es un resorte que trabaja y pier-
de su tensién, un reloj cuya cuerda se gasta, una
calda de agua que va borrandose, una diferencia de
potenciales que se anula.

Para que funcione de nuevo es preciso que se so-
meta & una nueva corriente, la cual quite oxigeno de
un lado y lo acumule en el otro; es decir, que otra
vez acumule energia y dé cuerda al reloj.

José Echegarav.

FIN DEL PETROLEO.

El siglo XIX que se ha llamado en tantas ocasiones
de las luces, merecera seguramente en los anales de
la luz artificial el nombre de siglo del petréleo, no por
el uso que han hecho de este producto en épocas de
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revolucion determinadas escuelas politicas, sino poi-
que las minas 6 pozos de petroleo quedaran segura-
mente agotados en el presente siglo y apénas si se
podran conservar en los museos de mineralogia algu-
nos frascos de este liquido para ensefiarlos &las gene-
raciones venideras, como ejemplar curioso de la sus-
tancia que en cierto tiempo servia para alumbrar a
los hombres.

Aunque parezca la anterior profecia algo exage-
rada, tiene muchos visos de verosimil, si se tienen en
cuenta los dato s estadisticos relativos & la prodnccion
y al consumo de este combustible y al agotamiento
de los pozos que le producen.

Las siete octavas partes de toda la luz artificial,
que no es de gas ni eléctrica,que se produce en el
mundo, se obtiene con el petréleo. Al presente se con-
sumen 70 000 barriles diarios.

Los hombres mas competentes en la explotacion
afirman, refiriéndose & todos los terrenos de los Esta-
dos-Unidos susceptibles de producir petréleo, que es-
tan perfectamente estudiados y reconocidos por la
sonda, que tardard ya pocos afios en agotarse aquella
sustancia, siendo seguro que no podra seguir obte-
niéndose durante otro periodo igual al que lleva de
vida la industria de la extraccion, para la cual, como
es sabido, se abrieron los primeros pozos en 1859.

Y como quiera que de los Estados-Unidos, y prin-
cipalmente de Pensilvania, es de donde se obtiene
todo el petréleo que se consume en el mundo, pues el
de otras naciones sélo figura en el consumo en una
proporcion insignificante, resulta que llegara un dia
en que, por falta de combustible, sea necesario aban-
donar todos los quinqués y lamparas construidas ex-
presamente para usar el liquido norte-americano.

Ya el alza en el precio del petréleo ha comenzado
en los mercados de Europa, y es seguro que no vol-
verd & venderse al reducido precio & que hace poco
se expendia, y que lo ha hecho aceptar por las clases
pobres en toda Europa, si bien en Espafa, segun afir-
ma una revista profesional, por efecto de los grandes
derechos é impuestos municipales, resulta que en ca-
pitales como Madrid cuesta 13 pesetas la lata, mien-
tras que en Londres 6 Liverpool se expende 4 56 G&
lo més.

Mas volviendo al agotamiento del petréleo en Amé-
rica, bueno serd citar porque no se croan exagerados
estos augurios, lo que ha sucedido con muchas ciuda-
des y principalmente con la de Pithole. Era esta una
aldea en 18G5, cuando se descubrié el petréleo en su
término, y & los dos meses contaba con 16 000 habi-
tantes, cinco fondas magnificas, bancos, casas de co-
mercio y muchos quilémetros de calles y paseos: pero
& los ocho meses los pozos disminuian en nimero y
rendimiento, y hoy, que estan agotados, sélo ha que-
dado un vecino con su familia y el propietario de una
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finca de campo préxima, que no quiso aceptar por
ella 700 000 duros y desearia ahora darla por 7,000.

Tal serd la suerte de todas las ciudades donde hay
pozos de petréleo si no se crean en ellas otras in-
dustrias diferentes.

Por regla general la vida de cada pozo es de tres a
cinco afios; pero es de temer, dada la pobreza en que
va quedando el suelo, que si algunos nuevos se descu-
bren, duren menos aun.

En vista de la crisis luminica (valga la palabra)
que amenaza al mundo por la desaparicién del petro-
leo en sus mercados, los sabios y los industriales se
afanan & porfia por encontrar el medio de susti-
tuirle, principalmente para el alumbrado de habita-
ciones.

El carbon de piedra es hoy el producto natural que
sirve para el alumbrado, ya extrayendo de él el gas,
ya quemandolo en las méaquinas de vapor para obte-
ner la fuerza que, transformada luego en electricidad,
sirve para producir la luz eléctrica.

Prescindiendo del alumbrado por gas, en que parece
haberse Ilegado hoy al dltimo grado de adelanto, los
sabios estudian constantemente la iluminacion eléc-
trica y los medios de perfeccionarla.

Las lamparas de candencia que son las mas & propo-
sito para el alumbrado eléctrico 4 domicilio, tienen el
inconveniente, no pequefio, de ser necesario mante-
ner el vacio en su interior.

Werdermann, cuyos trabajos y descubrimientos son
tan conocidos, ha construido Gltimamente una lam-
para en que se evita este inconveniente. Para lograrlo
emplea el silicio en vez del carb6n, y como aquel
cuerpo en candencia no se modifica del mismo modo
gue éste en contacto con el aire, se obtiene una luz
mejor, siendo las lAmparas mas faciles de construir, y
por tanto mas baratas.

Para la iluminacion de locales extensos, como talle-
res, oficinas, etc., se hacen actualmente ensayos con
la ldmpara de Jamin, que estd compuesta de dos
carbones que forman entre si un angulo de 40°. El
arco voltaico se establece entre los extremos inferio-
res de los dos carbones y pone candente un pequefio
trozo de marmol que los sopara, de modo que esta
lampara es a la vez de candencia y de arco voltaico.
Esta lampara parece que tiene las ventajas de una
luz fija y evitarlas extinciones que se producen en las
de arco voltaico, que desaparecen merced a la canden-
cia del trozo de méarmol.

Se ve en todo esto como se prepara el cambio de un
alumbrado & otro y como importa poco a la ciencia
que se agote en la naturaleza una sustancia que era
poderosa fuente de luz, ya que el estudio de las leyes
fisicas proporciona medios de sustituirla con mas 6
ménos ventaja.

Recientemente se ha dado la noticia de un inventd
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gue demuestra hasta donde alcanza el ingenio hu-
mano.

La mofeta que produce terribles explosiones en las
minas, causando la muerte de railes de operarios, se
emplea hoy en Suiza para alumbrar las galei’ias sub-
terrdneas de una explotacion minera. Al efecto, por
medio de nn sistema de tubos de bomba que descien-
de hasta el fondo de los pozos en explotacién, se ex-
trae del fondo de las minas el gas que produce las
explosiones, y en la misma boca de la mina se le hace
sufrir una ligera transformacion enviandolo otra vez
por conductos pequefios, provistos de sus correspon-
dientes llaves, que lo distribuyen por las galerias en
las que sirve, como entre nosotros, el gas del alum-
brado.

Este triunfo de la ciencia es toda una leyenda. El
petrdleo podré acabarse; importa poco; el hombre sa-
bra sustituirle convirtiendo & su servicio y sometien-
do & su obediencia la electricidad que producia el
rayo en las nubes y la mofeta que ocasionaba explo-
siones y sacudimientos desastrosos en las entrafias de
la tierra.

(El Imparcial.)

DOS BUQUP]S MONSTRUOS.

Se estan construyendo en los Estados-Unidos dos
buques, que por su velocidad y facil manejo, ade-
lantan & cuantos cruzan hoy los mares.

Uno de ellos, el Meteore, en construccion en Nyack,
sobre el Hudson, es invento de Mr. Brooklyn y se
construye bajo su direcciéon. Las maquinas pueden
dar 350 revoluciones por minuto, lo que permite es-
perar que el Meteore andara mas de 25 millas por
hora, y podra salvar la distancia entre Nueva-York
y Queenstown 6 Bristol en cinco dias proximamente.
El buque estd construido con material y maquinas
americanas; Yy sera el primero de una serie de bu-
gues de acero de grandes dimensiones que se segui-
ran construyendo sucesivamente.

Segln el United Service Gazette, de donde extrac-
tamos estas noticias, las maquinas del nuevo buque
presentan la particularidad de que unos cilindros &
alta presién estan encerrados en otros de baja pre-
sion, disposicion que impedira la condensacion de-
tras del pistoén y conservara al vapor toda su fuerza.

El Meteore mide 150 pies de eslora, 135 X en In
linea de flotacion y 125 X en la quilla. Ademas de
un puente de cupula tendra otro 4 ocho piés debajo
sumamente fuerte. Sobre el puente superior solo se
vera el cuarto del piloto y los tubos de las chimeneas.

El segundo buque, més singular todavia, es el Ocea-
nie, en construccion en Hastings, sobre el Hudson.
Su modelo es iuvencion de Mr. Rotest Fryer, de
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New-York. Es una especie de velocipedo marino so-
bre tres ruedas, sin que el casco toque en el agua. El
navio descansa sobre tres esferas hechas con laminas
de acero, nna delante y dos detras. Cada esfera esta
guarnecida de laminas que giran como paletas y es-
tan dispuestas para poder marchar hacia adelante 6
hacia atras, juntas 6 separadamente, de manera que
el buque gire con tal rapidez gne sea innecesario el
timon.

El buque esta construido con las condiciones nece-
sarias para mantenerse & flote en el caso en que una
de las esferas se rompiese: estas llevan una quilla de
acero, para poder marchar sobre carriles, en el caso
de tener que atravesar un istmo 0 sufrir reparacio-
nes en tierra. Este buque se destina exclusivamente
a4 pasajeros y se asegura que su construccion le dara
gran seguridad y una velocidad mayor que todas las
obtenidas hasta el dia.

El Oceanie tiene 224 piés de eslora y 130 de man-
ga; las ruedas esféricas 24 piés de didmetro, con un
calado de 5 piés cuando el buque esta cargado.

El ensayo de un pequefio modelo de este buque ha
excitado el mayor interés en las orillas de Harlem.
El inventor presenta la comparacion entre un buque
ordinario y el que inventa, como la que podria esta-
blecerse entre un vagén montado sobre ruedas y otro
gue descansase sobre el suelo y fuese arrastrado por
ruedas colocadas & sus lados.

El Nautical Gazette hace observar que si este in-
vento llega & plantearse, provocara una revolucion en
el servicio de los pasajeros por agua, puesto que po-
dra realizarse doble servicio con un gasto igual al
que hoy se ocasiona para uno sencillo.

Evidentemente, si se realiza tan notable progreso
en las construcciones navales, resultaran muy en
breve los méas rapidos vapores conocidos destinados
a ir @ hacer compafiia & los inmensos y pesados na-
vios del siglo pasado.

NOTICIAS-

Ferrocarril de los Alduides.—El lunes 17 de Octubre
ha tenido lugar en Bayona la adjudicacién de los
trabajos de la primera seccion del camino de hierro
4 Saint Jean de Pied de Port y Saint Etienne de
Baigorry (Alduides), comprendida entre Bayona
y Ustaritz, en una longitud de 9 quilémetros, cuyo
presupuesto era de 1730 000 francos. Se han presen-
tado 27 proposiciones, siendo desechadas cuatro,
y obteniendo los Srss. Miquero yEurel, de Agen, la
adjudicacion con una rebaja de 22 por 100, que re-
presenta una economia para el Gobierno de 380 000
francos.
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El canal de Suez en 1881.—En una memoria pre-
sentada por el Sr. Lesseps & la Junta del canal de
Suez, figuran los siguientes datos:

Productos del canal, 55 766189 francos 26 céntimos.

Gastos de todas clases, incluso el interés del 5 por
100 y amortizacion del capital social, 28 669 298,34.

Utilidad liquida fi sobrante, 25976 890,92 francos.

NUmero de buques que atravesaron el canal, 2 772.

Tonelaje de los mismos, 5974 401.

Estos mimeros dan un aumento sobre 1880 de 34 por
100 sobre el numero de buques, y 28 A" por 100 en
los productos.

Nueva caldera de vapor.—M. Félix du Temple,
antiguo oficial de marina, ha inventado un nuevo
generador de vapor que, en un pequefio espacio, pue-
de producir grandes cantidades de vapor, & una pre-
sion muy elevada y en un tiempo muy corto y tenien-
do muy poco peso. Este generador 6 caldera ha sido
experimentado desde hace cinco afios en la marina
de guerra, habiendo reconocido varias comisiones
sus buenas cualidades; y el autor acaba de someterla
al examen de la Sociedad de Emulacién de Francia,
cuyo voto sera para él muy importante.

El nuevo principio en que estd basada la construc-
cion de esta caldera, es el de una circulacion rapida
del agua, que se establece en tubos muy largos y muy
estrechos, expuestos directamente al calor, cuyos dos
extremos terminan en dos recipientes 6 colectores de-
siguales, superpuestos, exteriores al hogar, reunidos
ademas por dos gruesos tubos, llamados de vuelta de
agua. El agua caldeada en los tubos estrechos y el
vapor producido se elevan al colector superior del in-
ferior, alimentado por los tubos gruesos de que antes
hemos hablado. Asi se establece una circulacién tanto
mas rapida cuanto mayor es la cantidad de vapor des-
arrollada; esta activa circulacion impide que se for-
men depositos calizos en los tubos delgados, y los ar-
rastra, antes que se depositen, al recipiente inferior,
de donde pueden extraerse por las llaves destinadas a
la limpieza del aparato.

Una de las ventajas de este generador es la pi'onti-
tud con que puede obtenerse una presion elevada. En
un experimento hecho en Tolon, una caldera encen-
dida en las condiciones ordinarias, ha alcanzado una
presién de 9 quilogramos en seis minutos. Estarapi-
dez es una cualidad muy preciosa, cuando se trata de
poner en accion las bombas de vapor de las lanchas
de paseo, y sohre todo las de los buques porta-tor-
pedos.

Un industrial, teniendo en cuenta durante seis me-
ses su consumo de carbdn, afirma haber obtenido
hasta 12 quilogramos de agua vaporizada por quilo-
gramo de carbén. No se han construido para la ma-
rina de guerra, ni parala industria, mas que calderas
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de 2 & 6 caballos de vapor efectivos, pero el inventor
espera que pronto se hagan para buques porta-tor-
pedos algunas de 600 caballos.

M. du Temple atribuye & su invencion las ventajas
siguientes: seguridad perfecta, que excluye todo con-
tratiempo; circulacién continua, pues la alimentacion
se produce tanto por el colector superior como por el
inferior, prueba indudable de esta circulacion; dura-
cion por lo ménos igual & la de las deméas calderas;
reparaciones mas féciles, uso de cualquier agua, ex-
cepto la del mar; rapidez para ponerse en marcha,
solo retardada por el tiempo que emplea en encen-
derse el carbon; consumo de poco combustible; gran
reduccion de peso y de volimen; y economia de precio.

Canalizacién del Niagara.—Dos de los mayores
lagos del mundo son los del norte de América, cono-
cidos con los nombres de Ontario y Erie, que se enla-
zan por el rio Nidgara. En todo el mundo es conocida
la célebre catarata que interrumpe la corriente de
aquellainmensa cantidad de agua inutil para la nave-
gacion; pues bien, parece ser que en la actualidad se
pretende establecer un canal que salve el inconve-
niente, merced & 25 esclusas que tendrdn 81 metros
de largo, 13,50 de ancho y 4,20 de profundidad. Su
coste sera de 60 millones de pesetas. Con este nuevo
canal se hard competencia & los ferrocarriles que po-
nen en comunicacioén el norte de los Estados-Unidos
y el sur del Canadé, con el Atlantico, y la desembo-
cadura del rio de San Lorenzo.

Experimentos sohre pararrayos.—M. Melsens ha
presentado una nota & la Academia de Ciencias de Pa-
ris, sohre los pararrayos, que vamos 4 dar & conocer
& nuestros lectores.

Se consideraba como un peligro el uso de una
especie de caja metalica, formada por varios conduc-
tores, entre los cuales se temia la produccion de la
chispa eléctrica, porinduccién e'ectro-estatica. Para
refutar esta objecion, M. Melsens recuerda un expe-
rimento que cree decisivo, como lo han creido tam-
bién muchos fisicos. Este experimento confirma los
de Faraday, que prueban que no es posible ninguna
manifestacion eléctrica dentro de una caja de paredes
metalicas ¢ de mallas metalicas, puesta en comuni-
cacion perfecta con la tierra, 6 deposito comdn.

Un animal cualquiera, conejo, ave, pez, rana, etc.,
metido en una esfera hueca, formada por redes meta-
licas mas 6 menos espesas, y colocado sobre la arma-
dura de una fuerte bateria de Leyden, 6 suspendido
de estas armaduras, si se procede & la descarga de la
poderosa bateria, no experimenta conmocion alguna,

mientras que indudablemente morirla sin la protec-
cién de la caja metalica.
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La caja metélica representa el pararrayos de M,
Melsens; eLanimal en ella encerrado representa el
edificio con sus habitantes, y las materias inflamables
que puede contener. Ademas, el pararrayos esta pro-
visto de puntas numerosas, que evitan también las
manifestaciones eléctricas si el aparato esta en comu-
nicacion perfecta con el depdsito comdn, por uno 0
varios contactos con tierra himeda 6 con un pozo, ya
con grandes superficies metélicas, ya aprovechando
las canalizaciones metalicas de agua 6 de gas.

Produccion del hierroy del acero.—En los paises
civilizados de Europa y América se obtuvo durante el
afo de 1880, la enorme cantidad de 18 313 000 tonela-
das de hierro fundido, y en el de 1881 se elevo &
19700000 toneladas, alcanzando el acero una pro-
duccion de 5220000, 6 sea més de la cuarta parte de
aquella. Estos datos hacen meditar sobre la creciente
importancia que adquiere el hierro con los nuevos
usos & que se le destina, pues lo mismo la fundicién,
de la que se hacen multitud de objetos del empleo
mas vulgar, que el acero destinado a todo enser gne
necesite algnna resistencia, vemos que diariamente
e.xtienden el ancho campo de sus aplicaciones.

Caminos de hierro americanos.—La construccion de
vias férreas en los Estados-Unidos aumenta de una
manera extraordinaria. En el afio préximo pasado,
se habian construido cerca de 1000 millas; en el pre-
sente afio las obras no disminnyen. Segnn la esta-
distica gne acaba de publicarse, existen en los Esta-
dos-Unidos, 107 000 millas de vias férreas, de lasque
una tercera parte se ha construido durante los Gltimos
cuatro afios. El nimero de millas en explotacion
es casi igual al de toda Europa. El producto del tras-
porte de viajeros durante el afio pasado, ascendié a
725 325 119 dollars, obteniendo un aumento de diez y
seis por ciento sobre el afio anterior.

Los gastos corrientes de estas vias férreas, suma-
ron 449 565 070 dollars. Se pagaron por intereses de las
obligaciones 128 887 102 dollars, y se abonaron por
dividendos 93 304200, contra 77 118 411 en 1880.

Se han gastado méas de 754 millones de duros en la
construccion de las nuevas vias y reparacion de las
antiguas. Fijando en 12 por milla el ndmero de
operarios empleados en estas obras, resulta 1200 000
individuos que trabajaron en ellas, y si a este nime-
ro se agregan los 400 000 empleados en la construc-
cion del material, tendremos un total de 1600 000
personas, es decir, cerca de Ves de la total poblacion
del pais.

La cantidad de flete trasportado se calcula en 350
millones de toneladas, de un valor aproximado de
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12 000 millones de dollars, ¢ algo méas de 200 dollars
por cabeza de la total poblacién del pais.

Nuevos aparatos hidraulicos para el riego y la de-
secacion de los terrenos.—El Sr. Gaspar Minisini es el
autor de estos aparatos, fundados en nna nueva dis-
posicion. Los pistones de las méaquinas elevatorias no
estan en contacto con el liquido que han de elevar, y
de esta combinacion resultan las siguientes ventajas;
1.% la bomba, pues este es el nombre que mejor le
conviene, puede funcionar un tiempo mas 6 menos
largo, sin vigilancia, y las valvulas no estan sujetas &
interrupcidn en sus funciones por el limo délas aguas
pantanosas; y 2.’, se evita todos los choques, porque
el aire comprendido entre los pistones y el agua hace
el efecto de una almohadillaa eléstica que amortigua
las sacudidas.

El aparato es muy sencillo. Supongamos dos depd-
sitos andlogos & las calderas de las maquinas de
vapor. Una bomba de aire y de doble efecto, as-
pira el aire de la \ma para empujarlo en la otra, do
donde se sigue que el agua sube en el primer reci-
piente y es expulsada del segundo. Un movimiento
automatico produce la alternativa de los efectos, y la
salida se produce de una manera continua, ala altura
determinada por la fuerza del motor y las dimensio-
nes del aparato.

El inventor no ha ensayado aun este nuevo aparato
de desecacion; sin embargo, parece que los resultados
no estaran en desacuerdo con la teoria. Aplicando la
fuerza del viento, se podran desecar con poco gasto los
pantanos. En todos los casos, el clésico tornillo de
Arquimedes no se resentira del uso del nuevo aparato.

Puesto que se trata de aparatos de aire, debemos
advertir 4 nuestros lectores que el ingeniero Baldacci
acaba de encontrar nn nuevo motor de aire compri-
mido cuyo secreto aun no ha revelado; y asegura que
puede comprimir el aire & cualquier presion, y utili-
zar durante la marcha del motor la cantidad de gas
necesaria al movimiento.

Puente imperial de D. Pedro I1.—En el periédico
inglés titulado The Engineer se ha publicado una
vista con una breve noticia acerca de esta obra im-
portante, en cuyo proyecto y construccion se la ha
dotado de un caracter practico al mismo tiempo que
grandioso. Este puente ha sido proyectado por Mr. Ja-
mes Clemison, miembro del Instituto é ingeniero
civil, Con el triple objeto de dar paso al ferrocarril
brasilefio imperial central, formar una carretera, y
por Gltimo, proporcionar un paso & los peatones &
través del rio Paraguassa, entre las ciudades de Ga-
chocira y San Félix. ,
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El principio observado por Mr. Glemison al pro-
yectar y llevar & cabo esta” obra, es la supresion de
todo trabajo que exija habilidad especial, la utiliza-
cion del material tal como lo presentan las fabricas,
y el empleo exclusivo de la maquinaria para su tra-
bajo. Todos estos objetos se han conseguido con gran-
des resultados respecto & la economia en el coste total
de la obra.

La primera idea de esta construccion se debe a
Mr. Hugo Wilson, ingeniero civil, director del ferro-
carril citado, en cuya ejecucion ha demostrado gran-
des conocimientos y extraordinaria energia, que han
merecido especiales distinciones de parte del empera-
dor del Brasil.

Hemos recibido el nimero TIO de la Gtilisima Re-
vista Popular de Conocimientos Utiles, Unica de su gé-
nero en Espafia, y que es cada vez mas interesante,
como puede verse por el siguiente sumario;

Eleccion de un motor hidraulico.—Harinas falsifica-
das.—Vapores auriferos.—Fabricacion industrial de
la azotina.—Pilaeléctrica constante.— Nuevo procedi-
miento para el arrastre de los tranvias.— Objetos de
madera artificial.—.\gua alcanforada.—Tnnuevo in-
secticida.— Otro remedio contra la filoxera.—Un eje
colosal.—Infeccion carbunculosa.—Elcibromato depo-
tasa contra lasberrugas.—Escasezde marfil.—EI cloru-
ro de bario en la fabricacion del papel.—Calendario
del agricultor.—Blanqueo de los cabellos.— Utilizacion
de las cataratas del Nidgara.—Exploraciones y alum-
bramientos de aguas.—Alcohol de gamones.—Papera.
—<Cartén-piedra.— Un hongo gigantesco.—Conserva-
cién de las carnes.—Soldadura de metalespor presion.
—Cola 6 nuez de Sudan.—El planeta Venus.—Prepa-
racion del colodion.—Salicilato de alcanfor.— Banco
de coral.—Accidentes debidos al aceite de petroleo.—
Licores domésticos.—Alumbrado eléctrico—Término
medio de la vida en América.—Influencia de los rayos
de luz en la vida.—Polvos contra la jaqueca.—Foto-
grafias magicas.—Impermeables de papel.—Combus-
tion en el acido carbdnico.—Exposicion nacional de
mineria, artes metallrgicas, ceramica, cristaleria y
aguas minercdes. Reglamento general.—Bibliografia.

El secretario de la Academia de Ciencias de Paris,
al resumir en Octubre dltimo los trabajos efectuados
por la Comisién internacional de pesas y medidas,
di6 cuenta de que de la comparacion efectuada entre
el metro y quilogramo depositados en los archivos y
los nuevamente adoptados, existe una diferencia do
0,000006 milimetros para el metro y do 0,00001 gra-
mos para el quilogramo.
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Segln el Chemical Review, de recientes andlisis del
agua procedente del pozo santo de Zemzem de la Meca,
bebida con grande ansiedad por los peregrinos, re-
sulta que el agua contiene diez veces mas sustancias
organicas que la procedente de las alcantarillas de
Léndres.

El camino de hierro interoceanico del Canad4d.—
Desde 1870 data la fecha en que comenzéaronlos tra-
bajos para realizar la gigantesca empresa de unir,
como lo hablan hecho los Estados-Unidos, el Océano
Atlantico con el Pacifico por territorio canadense. De
entonces aca poco se habla hecho, pues solo recorria
la locomotora el trayecto de Montréal & Ottawa y Ga-
llender, 6 sea poco mas de la décima parte de toda la
linea, que comprendera desde la desembocadura del
rio San Lorenzo hasta Port-Moody, unos 5 000 qui-
I6metros. La nueva compafiia que ha de terminar tan
vasta empresa, estd compuesta de capitalistas de di-
Versos paises, y cuenta con 6100000 duros y una
subvenciéon de otro tanto que facilita el Gobierno,
mas 10 millones de hectéreas de terreno & ambas ori-
llas de la via. Con tan buenos auspicios es seguro que
en breve quedara terminada la segunda linea férrea
del mundo.

Los tranvias de Edimburgo.—Han comenzado a
funcionar con buen éxito los tranvias de aire compri-
mido del sistema del coronel Beaumont, inventor
de las maquinas perforadoras, con las cuales se abri-
ra el tanel de la Mancha. La presién alcanza a 68 at-
mosferas, es decir, méas del doble de lo que se habia
aplicado 4 los tranvias de la Estrella en el puerto de
Neuilly. Los depdsitos, de palastro de acero, del grue-
so de 23 4 24 milimetros, estan construidos para so-
portar una presion de 100 atmosferas.

Segun los resultados de los dltimos experimentos,
cada metro clbico de aire comprimido a 68 atmdsfe-
ras puede, dilatdindose en el motor de Beaumont. tras-
portar una tonelada & 150 quilémetros.

Puente para un camino de hierro entre Francia ¢
Inglaterra. — El ingeniero francés M. Verards in-
siste en el proyecto que ha presentado ya oHas veces,
de un camino de hierro entre Francia é Inglaterra,
por medio de un puente que una los dos territorios.

Para sentar los pilares del puente cuenta con el
fondo del estrecho, que segln la opinion de los ged-
logos es muy firme, y con dos bancos, uno junto & la
costa inglesa, y otro cerca del centro del Paso de Ca-
lais, que casi salen del agua.

El puente tendré (si se construye), de 35 & 36 quilo-
metros de longitud, costara unos 400 millones de fran-
cos, y la travesia podra hacerse en tres cuartos de ho-
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ra. Hoy dia los vapores mas réapidos tardan horay
media.

El ingeniero Verards remitio su proyecto a las so-
ciedades cientificas de Francia, & las Camaras sindi-
cales y & los Consejos generales, que lo han aproba-
do en absoluto.

La administracion del Diccionario general de Ar-
quitectura é Ingenieria que con tanta aceptacion pu-
blica en esta corte nuestro estimado amigo el Inge-
niero jefe de Caminos D. Pelayo Clairac, se ha tras-
ladado & la calle de Hortaleza, nim. 134, segundo iz-
quierda.

SECCION OFICIAL.

Gacetas de Octubre y Noviembre.
MINISTERIO DE FOMENTO.
DIRECCION GENERAL DE OBRAS PUBLICAS.
Forrocarriles.

Vista la instancia presentada por los Sres. D. Francisco y D. Luis
Sallés, concesionarios del tranvia de vapor de Santa Coloma de Par-
nés & Sils, solicitando autorizacién para estudiar la prolong-acion de
esta linea hasta Anirlés;

Vista la carta de pago que acompaifan;

ANALES DE LA OONSTEUCCION Y DE LA INDtrSIRIA.

Esta Direccién g'eneral ha dispuesto autorizar & D. Francisco y don
Luis Sallés para que en el término de un afio puedan estudiar un
tranvia desde Santa Coloma de Farnés & Ang'lés; entendiéndose esta
autorizacion otorgada con sujecion al art. 58 de la vigente ley de fer-
rocarriles.

Dios guarde 4 V. S. muchos afios. Madrid 28 de Octubre de 1882.—
Sr, Director general interino® A. Borregon.—Sr. Qohernador de lapro-
vincia de Gerona,

DIPUTACION PROVINCIAL DE ALBACETE.

No habiéndose presentado en las anteriores convocatorias aspiran-
tes & la plaza vacante de Inspector de carreteras de esta provincia,
dotada con 1.750 pesetas anuales'y 750 como indemnizacién de viajes
y gastos de escritorio, y debiendo proveerse con arreglo al art. il2de la
ley de 4 de Mayo de 1877, la Diputacién provincial, en sesién de 2 del
actual, ha acordado se anuncie de nuevo la vacante en los periédicos
oficiales por término de treinta dias desde su publicacion, para que
la solicite el que se halle en condiciones de optar & ella por sus titu-
los profesionales.

Lo que se hace publico para conocimiento de las personas & quienes
pueda interesar.

Albacete 4 de Noviembre de 1882.—E| Gobernador,® Presidente de la
Diputacion® ,TosE Alvarez de Sotomayor.—  Secretario accidental,
Agustin Tellez. {Gaceta del 7 de Noviembre.)

Encontrandose vacante la plaza de Ingeniero Director de las vias
pUblicas del ensanche de esta capital, dotada con el sueldo anual de
5000 pesetas; y debiendo proveerse por eleccién entre individuos per-
tenecientes al Cuerpo oficial de Ingenieros de la Escuela especial de
Caminos, Canales y Puertos, esta Exema. Corporacién ha acordado
anunciarlo al pablico, para que en el término de treinta dias, conta-
dos desde la publicacion de este anuncio, los aspirantes que reGnan
las condiciones anteriormente expresadas, presenten en la secretaria
de S. E. sus instancias, acompafiadas del titulo 6 copia autorizada del
mismo, certificacion de buena conducta y hoja de servicios.

Madrid 7 de Noviembre de 1882.—A7 Secretario,, Enrique Fernandez.

SUBASTAS.
FECHA LUGAR FECHA MATERIA PRESUPUESTO
de de del OBRA U OBJETO A QUE SE REFIERE. de DE CONTRATA
la Gaceta. la subasta. remate. subasta. en pesetas.
21 Octubre. Salamanca. 11 Noviembre. Acopios de materiales para varias carreteras......... Adjudicacion. »
24 » Badajoz. 18 > Acopios de materiales para la conservacion de la
carretera de Albuera & Fregenal en la provincia
de BAAIOZ..cuocuiceiceececeeeeeeee et .. » 24 183,95
» > Idem. A » Acopios de materiales para la conservacion de la
carretera de Cuesta de Castilleja & la capital___ » 18 081,4.5
» » Murcia. 20 > Acopios de materiales para la conservacion de va-
F1AS CAITEEEIAS . c.iiieeieeeeeeeeeeete ettt eeeees » »
T Castellon. 30 » TAEM, 10 et essssss s enssseean »
2 Madrid y Badajoz. 29 » Obras de la 4.* seccion, entre Valencia de las Tor-
resy Campillo. Carretera de tercer 6rden de Ven-
tade Culebrin @ CastUera......cececveovveeneincinicnninns » 538 200,00
» » Madrid y Almeria. » » Obras de construccion de varios trozos de carre-
BBTAS ottt » »
T, » Murcia. 24 » Carretera del alto de las Atalayas 4 Murcia. Acé-
pios para la conservacion............ » 2 829,00
» » Valencia. 30 » Acopios para la conservacion de varias carreteras f
Provinciales.......c » »
28  » Idem. 27 » Carretera de tercer 6rden de Alberique &4 Sueca,
por Alcira. Acopios para la conservacion.............. » 10 754,80
29 » Madrid y Cadiz. 29 » Obras de la carretera de Cabezas de San Juan &
L'trique, entre el limite de la provincia de Sevi-
lia & Villamartin.....cocooeveeecccceeceeececees 554 569,65
a Murcia. 28 » Carretera de Carayaca 4 Aguilas, por Lorca........... Acopios. 23 197,24
1.*Noviembre. Huelva. A » Acopios de materiales para varias carreteras......... Adjudicacion. »
3 » Zaragoza. u » Acopios de conservacién. Carretera de Jaca & San-
GUESA i e N 2 749,44
5 Segovia. 24 » Acopios para la conservacion de varias carreteras. » »
» » Zaragoza. 18 » 1AM, i e N

MADRID.— IMPRENTA DE FORTANET.



