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EXPOSICION INTERNACIONAL DE PARIS EN 1878.

(CONTINUACION.)

6. Alrededores del palacio. —Todo el espacio com-
prendido entre el palacio de la Exposicion levantado
en el Campo de Marte y el muelle que sirve para en-
cauzar el Sena, se destina también para exposiciones
especiales, que por su caracter no puedan figurar de
una manera conveniente en el edificio principal. Para
conseguir este objeto fia sido forzoso impedir el tran-
sito publico en la zona del muelle de Orsay, compren-
dida entre las avenidas de Suffren y de la Bourdon-
naye; pero no pudiéndose interrumpir la comunica-
cién del publico en esta parte, que sera de las mas
concurridas mientras la Exposicion permanezca abier-
ta, se ha salvado la dificultad construyendo en des-
monte una via inferior, defendida por fuertes muros
de sostenimiento, la cual es paralela al muelle del
rio, se encuentra & 36 metros de él y sirve para poner
en comunicacion las dos avenidas antedichas.

Se fia dado & esta via inferior un ancho de 8 me-
tros, y su maxima profundidad, que corresponde al
punto medio de su longitud, es de 7 metros. En este
punto se ha establecido un puente que salve el des-
monte, y cuyo ancho es de 40 metros, a fin de no di-
ficultar en lo mas minimo el transito de los concur-
rentes a la Exposicion. Con objeto de no romper la si-
meti‘ia del conjunto, se ha establecido este pequefio
puente de modo que su eje coincida a la vez con la
entrada central del palacio, con el del puente de Jena
sobre el rio y con el eje del palacio del Trocadero, le-
vantado en la margen derecha del Sena.

Dificultades imprevistas y de gran consideracion se
han .presentado al construir esta via inferior, & causa
de la mala naturaleza del terreno, lo que ha obligado
a la hinca de numerosos pilotes en una extension con-
siderable, los cuales se han introducido hasta 7”,90
en el terreno, rellenando con hormigon los espacios
gue limitaban. Esto ha ocasionado un gran gasto
imprevisto en el presupuesto ; pero al fin se han su-
perado todas las dificultades y se ha conseguido esta-
blecer esta via inferior con rasantes poco forzadas,
atendida la longitud que comprende.

A poca distancia de esta via se encuentra el puente
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de Jena, que sirve de enlace al Campo de Marte con
el Trocadero. Esta notable construccion, que consta
de cinco arcos escarzanos iguales, de 28 metros de
luz, solo presenta para el transito publico un ancho
de 14 metros, de los que se destinan 9™30 al paso de
los carruajes y el resto & las aceras. Este ancho es a
todas luces insuficiente para el inmenso concurso que
habra de recorrerle durante la Exposicidn; asi es que
se ha resuelto su ensanchamiento, apelando a cons-
trucciones provisionales que, poseyendo toda la soli-
dez deseable, alteren lo menos posible su caréacter pri-
mitivo.

Con este objeto se estableceran columnas de hierro
fundido apoyadas en las pilas y sosteniendo cuchillos
metalicos, que se enlazaran de una manera conve-
niente & la fabrica actual, de suerte que se aumente
el ancho que hoy tiene el puente en unos 6 metros por
cada lado, proporcionando al paso publico una via de
26 metros de amplitud sobre el Sena. Los muelles
contiguos que se han de cerrar al transito se destinan
principalmente a anexos de exposiciones particulares,
a edificios para calderas de vapor, oficinas, servicio
postal y telegréfico, policia, etc., etc.

7.
direccidon del Trocadero se presentaran & la vista los
ricos y costosos pabellones que, esparcidos en la lade-
ra 'y combinados con la gran cascada central, las nu-
merosas estatuasy los elegantes jardines, han de con-
tribuir de una manera eficacisima & la belleza del con-
junto de aquella parte de la E-xposicion. Estos pabe-
llones presentaran una gran variedad en gustos
arquitectonicos caracteristicos de distintas épocas y
paises, figurando entre ellos nuestra arquitectura mo-
risca al lado de la egipcia, la turca, la persa y todas
las demas.

La gran amplitud y la fuerte inclinacion de esta
margen del rio, en cuyo extremo se proyectara el
grandioso palacio y la extensa columnata de que ya
hemos hablado, unido & la riqueza y variedad que
presentaran los numerosos pabellones antedichos, han
de hacer de esta parte de la Exposicién la mas con-
currida, por los magnificos puntos de vista que pro-
porcionara & cuantos la visiten y la variedad y belleza
de todas y cada una de las partes que entran & com-
ponerla.

Ladera del Trocadero.— Pasado el puente en
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Ademas de esto, contribuira eficazmente al resul-
tado quo hemos dicho los varios restaurants de diver-
sa importancia, que tanto en el Campo de Marte como
en el Trocadero habran de proporcionar facil descanso
y esparcimiento & los concurrentes, sin contar los
cafés, bouillons, brasseries y otros establecimientos
analogos que en condiciones econémicas aceptables
han de aumentar la concurrencia en los jardines de la
margen derecha del Sena.

8. Palacio del Trocadero.— Ya hemos dicho
mas esencial respecto & este palacio al tratar de su
disposicion general, y la planta que aparece en la la-
mina X X 1X da & conocer la forma que afectay la dis-
tribucién de su conjunto, razén por la que nos limita-
remos aqui & examinar su aspecto en alzado para
formar una idea aproximada de esta importante obra.
Para esto supondremos que se examina desde el cen-
tro de los jardines, que empiezan desde el puente de
Jena.

Un basamento curvo, desde el cual arranca la cas-
cada de que ya hemos hablado, sostiene una esbelta
arcada, curva también, que se limita superiormente
con un antepecho de balaustres interrumpido con pe-
destales que sostienen estatuas. El muro cilindrico
gue forma el fondo de la arcada se eleva muy por en-
cima de esta para sostener la béveda del palacio, pre-
sentando en la parte superior a la arcada grandes y
salientes contrafuertes, que dan un marcado caracter
de robustez al conjunto. Entre cada dos contrafuertes
existe en la parte superior una gran abertura de me-
dio punto, cerrada convenientemente por medio de
cristales de colores. Los medios puntos y los contra-
fuertes terminan en un cornisamento general, coro-
nando & los ultimos elegantes templetes.

La boveda rebajada que cubre el gran anfiteatro
aparece en el exterior terminada en su punto mas ele-
vado con una fama colosal, dominando los templetes
que sirven de coronamiento a los contrafuertes.

A derecha ¢ izquierda, y proximas al vestibulo de
la fachada opuesta, se elevan dos altas torres, forma-
das de tres cuerpos distintos. El primero, de forma
cuadrada, llega hasta la altura del cornisamento de
los contrafuertes; el segundo presenta una seccion oc-
tagonal y se eleva & bastante mas altura que la fama
de que ya hemos hablado, y el tercero, de forma ci-
lindrica, cuya altura es como la mitad de la del ante-
rior , estd cubierto con una cupula bizantina.

A ambos lados de este conjunto, que forma la parte
esencial del palacio, existe un cuerpo rectangular en-
trante dividido en tres galerias, como se ve en la
planta de la lamina ya citada. Estos cuerpos laterales,
por su menor altnra é importancia, llenan perfecta-
mente el objeto de enlazar de una manera armoénica
la elevada construccién principal con la extensa aun-
que baja columnata que forma las alas curvas de que
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ya hemos hablado en otra ocasidon. A fin de interrum-
pir la monotonia que bajo el punto de vista estético
hubiera presentado tan larga columnata se han in-
terrumpido sus lineas horizontales, colocando en cada
ala tres altos vestibulos, uno en el extremo y dos en
la zona intermedia.

Aunque el estilo arquitecténico de esta construccién
presenta un caracter poco definido, su gusto en gene-
ral puede considerarsele como perteneciente al bizan-
tino. Las grandes y bien definidas masas que entran
en su composicion, la magnitud de la béveda central
flanqueada por las dos torres, los dos cuerpos latera-
les de menor importancia y las extensas columnatas
parecidas & las de Bernini en San Pedro de Roma, do-
tan al todo de un sello de grandiosidad, riqueza y
magnificencia, que le haran digno de figurar entre los
primeros monumentos de Paris.

8. Presupuesto.—La realizacion de una Exposicion
internacional es un asunto de tanta importancia y tan
complejo, que Unicamente los paises de muchos re-
cursos y las grandes poblaciones pueden acometer tal
empresa. Sin tener en cuenta las habitaciones, el con-
sumo y las grandes necesidades de los muchos miles
de personas que en un breve plazo concurren a esta
clase de certamenes, de la exactitud y rapidez que exi-
gen en los trasportes de viajeros y mercancias, de la
facilidad, economia y abundancia en los medios de
locomocion en la capital y sus alrededores, y de otras
mil circunstancias que deben tenerse muy en cuenta,
solo la elevacion de los edificios destinados & tal ob-
jeto exige enormes sacrificios antes de abrirse una Ex-
posicién de este género.

En prueba de esta verdad vamos a consignar en ex-
tracto el presupuesto de las construcciones que actual-
mente se levantan en el Campo de Marte y en el Tro-
cadero, el cual se ha' tenido después que aumentar a
causa de dificultades no previstas en algunas obras,
como ya hemos tenido ocasion de indicar en algunos
casos:

PRESUPUESTO.

IMPORTE.

NATURALEZA DE LAS OBRAS. Pesetas.

CAMPO DE MARTE.
Obras de tierra 'y de fabrica.........cccoccoeeeiienns 4 169 000
Obras de hierro.......cccceceiiviiiiiiiiicieee 12 865 000
Suelos y cubiertas........ 3912 000
Plantaciones y parques.. 310 000
Obras acCesorias.........cccovviieriiiiiiiiiieiiieseeiee 76 000
21032 000
ANEXOS.

Puente de Jenay muelles..........cccooveiiinennen. 1208 000
MAQUINGS.....coiiiireiieeiee e 633 000
Agua, gas, ferro-carriles, etc., etc............... 1972 000
3812 000
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IMPORTE.
NATURALEZA DE LAS OBRAS. Pesetas.
TROCADERO.
Obras preliminares...........ccccoveeiiieeeiieesieeen. 62 000
Fundaciones............ccceceenine . 1 630 000
Obras de fabrica y decoraciones.. 3182 000

Obras de hierro.........ccccceeeeennnen.. ) 735 000

Suelos y cubiertas...... 610 000
Plantaciones y parques . 1112 000
Obras accesorias..........cocevveviiicienieiiiiee e 196 000

7 527 000

Resulta que el total de los gastos necesarios para
verificar la apertura de la Exposicion de Paris impor-
tard a lo menos 32 millones de pesetas, cantidad que
solo pueden sufragar los paises ricos é importantes,
como hemos dicho mas arriba.

(Se continuara,}

José A. Rebolledo.

ACARREO EN LOS INGENIOS DE LA ISLA DE CURA.

Trasporte de la cafa.

Uno de los problemas cuya resolucion mas importa
en Cuba, es el de los trasportes faciles y econémicos
en el interior de los establecimientos y fincas.

¢Quién ignora alli las dificultades con que hoy lu-
chan los propietarios para llevar su cafia al molino,
la lentitud con que esta faena se verifica, ya por el
paso tardio de los animales con que se ejecuta, ya
por el excesivo poso 6 imperfecta construcciéon de los
vehiculos usados en casi todas partes, ya en fin, por el
estado en que se hallan esas guardarayas 6 caminos
a lo natural, puede decirse asi, por donde las circuns-
tancias especiales del pais, y quiza también en las con-
diciones de tal género de cultivo, se hace preciso con-
ducir el fruto? Del caso en que las lluvias sobreven-
gan, de que llegue la época de las aguas antes de
que termine la zafra en un ingenio, no hay que ha-
blar; pues entonces ya se sabe que es forzoso suspen-
der temporal ¢ definitivamente la molienda, con que-
branto, en muchas ocasiones y lugares, de cuantiosos
intereses.

En algunas de estas fincas se ha tratado en Cuba de
reformar el sistema de acarreo, bien mejorando lo
que al presente se hace, que es lo unico que se ha
conseguido de real y positivo en este particular, y
eso no en todas partes, bien introduciendo las vias
férreas en mas 6 menos ingeniosa disposiciéon, con
tales ¢ cuales fuerzas aplicadas a ellas como su com-
plemento. Para lo primero se cuidaron los animales
y se sustituyeron las primitivas carretas por otras mas

perfectas, construidas aqui 6 en el extranjero; para lo
segundo se proyectaron varios modos de carriles: en-
tre otros uno, en forma espiral, que sin duda existio
solo en la mente de su autor, 6 si llegé a ponerse en
efecto no debi6 dar grandes resultados cuando nada
se ha oido después decir de él. No ha faltado tampoco
quien haya pensado aqui en -una especie de tramway
(como llaman en inglés) 6 ferro-carril servido por
fuerza animal, establecido en ciertas y determinadas
guardarayas, sobre el terreno natural, sin remo-
ver aquel mas que lo necesario para asentar la via,
con carriles de madera dura del pais y salvando
barrancos y arroyadas con los puentes toscos y re-
lativamente débiles que permiten el poco peso, tam-
bién relativo, de una carreta cargada de cafia y el
género de construccidon de que se' trata, que no es de
lujo ni se destina al servicio publico. Aunque esta
idea no parece mala, y aun yo he aconsejado en al-
guna parte que se pusiera en practica, seria preferi-
ble, tratdndose Unicamente de conseguir un piso fir-
me, que en las referidas guardarayas se formase una
via de madera como las que se ven en algunos para-
jes de los Estados-Unidos, y se destinan alli nada
menos que a la circulacion de carruajes con viajeros,
6 semejantes & los caminos que se construyen en los
montes de Colmar (alto Rhin) para el trasporte do la
lefia y otros aprovechamientos forestales.

Pero mejor que todo esto es lo que acaba de inven-
tar un ingeniero en Inglaterra, & la verdad con otro
propdsito que el de facilitar los trasportes entre los
campos de cafia y las oficinas 6 fabricas en que se ex-
trae el azlcar de tan preciosa planta. EI Sr. Hodgson,
que es la persona a quien se alude, ided su ingenioso
sistema de trasporte por cables metalicos con el fin de
activar la ejecucion de ciertas obras en su pais, y ul-
timamente lo puso en practica para llevar & cabo la
explotacion de una cantera de piedra arenisca en Bur-
don-Hill, cerca de Leicester.

Varios fabricantes de azUcar franceses, coiripren-
diendo desde luego la excelente aplicacién que para
el ejercicio de su industria podria tener el invento del
Sr.' Hodgson, fueron & Inglaterra, no ha muchos me-
ses, & informarse por si y presenciar los trabajos de
la referida cantera de Burdon-Hill. El resultado de tal
visita fué, segun manifestaron aquellos industriales
en una carta que vié la luz en el Nium. 13, Afio déci-
mo, del Journal des fabricants de sucre, encargar va-
rios cables para el trasporte, en sus respectivas fabri-
cas, de la remolacha, el carbén y la piedra de cal de
que los mismos han menester. Alguna de las revistas
cientificas que se publican en Europa (1) ha tratado,
aungque muy someramente y sin el tino que le es pe-
culiar, de este importantisimo asunto. El Journal des

(1) les Mondes, t. xx, 14' livraison, pag. 568.
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fahriccmts d& sucrs, periodico también acreditado y
de los mas competentes en la materia, no digamos que
se muestra contrario a semejante sistema de traspor-
te aplicado a la industria sacaricola y ni siquiera que
ha reservado prudentemente su opinion sobre la bon-
dad del invento, porque en términos precisos ha di-
cho que la idea es excelente y aquel aplicable sin du-
da ninguna al trasporte de ciertas materias minera-
lesy aun al de la remolacha y de la pulpa misma;
pero su parecer acerca de las ventajas, reconocidas
por otros, de este sistema de trasporte sobre el justa-
mente ponderado del Sr. Linard, promete darlo en me-
jor ocasion; a sabor, cuando las lineas que se piensa
montar en Francia se hallen ya en ejercicio.

Esto ultimo (las ventajas relativas de uno y otro
sistema) nos importa & nosotros muy poco, atento que
las condiciones de nuestra industria no so parecen a
las de la llamada por los franceses indigena, es decir,
que el cultivo de la cafia no se parece al de la re-
molacha, 6 mejor dicho, que las faenas ejecutadas
aqui para extraer de la planta sacarifera por excelen-
cia el azicar que encierra, no tienen semejanza con
las que hacen rendir el suyo, a fuerza de trabajo y
ciencia, al tubérculo europeo; y por si se quiere de un
modo mas preciso todavia, que si las cualidades de
la pulpa de remolacha y las propiedades nutritivas
que posee y la constituyen elemento poderoso de la
agricultura, hacen, 6 pueden hacer, que sea conve-
niente el establecimiento de raspaden‘as (permitase el
vocablo) separadamente de las oficinas de extraccion
del azucar, y por consiguiente también el sistema de
trasporte subterraneo de los jugos sacarinos, en nues-
tros ingenios, en que nada de eso existe, donde el
molino se hallay probablemente se hallara siempre,
bajo el mismo techo que los demas aparatos de extrac-
cién, donde por lo tanto no hay que pensar en la apli-
cacion del, por otra parte, excelente método del se-
fior Linard, en nuestros ingenios, repito, no cabe, ni
necesitamos establecer la antedicha comparacion: a
menos que (y para esto seria preciso que variaran de
todo en todo las condiciones industriales del pais, y
en particular las de la fabrica aqui del aztcar), a me-
nos que llegase un dia en que se adoptase la practica
sabia que tanto he recomendado en otros articulos,
devolver al terreno el bagazo de la planta, 6 bien
que se montasen los llamados ingenios centrales. En-
tonces seria quiza conveniente separar de los demas
aparatos los molinos, si estos continuaran en uso , 0
los cortadores, si otros sistemas de extraccién, como
el de difusion de J. Robert, los hicieran necesarios.
Entonces también habria llegado el momento oportuno
de discutir y averiguar cual de ambos sistemas de
trasporto, el subterraneo por tuberia del Sr. Linard 6
el aéreo por cable metéalico del ingeniero Hodgson,
seria mas conveniente elegir y poner en ejecucion.

Hoy lo queNimporta en Cuba es tener un medio de
trasporte facil y econdmico en el interior de las fin-
cas: y, dados la situacion de estas, el método que aqui
se sigue para extraer el azacar, lo quebrado del ter-
Xeno en muchas partes y el mal estado de los cami-
nos en todas, ninguno puede ofrecerse como el que se
verifica con el auxilio del cable metélico del sefior
Hodgson.

Veamos ya lo que es el sistema de trasporto de
Mr. Hodgson, que luego iran las consideraciones que
falta hacer y se ocurren sobre la manera como se ha
considerado por algunos tan interesante asunto.

A juzgar por los pocos renglones que el Guetteur
de Saint Quintin, copiado por el Journal des fabri-
cants de sucre, dedica a la invencién del Sr. Hodgson,
debe de consistir esta en el uso de una cuerda 6 cable
metalico sin fin (1) puesto sobre’poleas; y estas, como
los aisladores de los telégrafos eléctricos aéreos acier-
ta altura sobre postes de madera colocados de distan-
cia en distancia. Las poleas se fijan horizontalmente;
y como el cable es sin fin, es decir, que tiene dos rama-
les que van de un extremo & otro de la linea, los cajo-
nes en que se coloca la carga (colgados del cable de
una manera especial) en virtud del movimiento que a
aquel comunica una maquina de las llamadas locomo-
vibles (2) pasan por ambos lados de los postes: los llenos
del unoy los vacios por el otro. El cable ha de remo-
verse con una velocidad, proximamente, de legua y
media por hora. El mecanismo ¢ la forma de las gra-
pas, por medio de las cuales se suspenden dichos ca-
jones al cable de modo que estos salven facilmente
las poleas y los postes, es, con la idea de aplicar al
trasporte tan atrevido sistema de trasmision de movi-
miento, lo sustancial, lo que forma verdaderamente
esta invencién. Lo demas, es decir, el numero y altu-
ra de los postes, el diAmetro de las poleas y grueso
del cable, la forma y capacidad de los cajones en que
se coloca la carga, etc., etc., son puntos de importan-
cia secundaria que las condiciones locales y hasta la
misma clase de trabajo & que hayan de aplicarse ha-
ran, sin duda ninguna, modificar.

Asi, por ejemplo, para concretarnos al caso que
mas nos interesa, el tamafio y forma irregular de la
cafia de azUcar, en que seguramente no habra pensa-

(1) En las artes mecéanicas se llama cuerda, correa, cadena 6 calle sin
fln toda cuerda, correa, etc., etc., que unida por sus dos extremos sirve
en las maquinas para trasmitir de un modo continuo el movimiento de
unos 6rganos & otros. En el caso de que se trata l& maquina comunica
su movimiento & los cajones en que se coloca la carga que ha de tras
portarse.

(2) Asilas denominala ultima edicién del Diccionario de la Acade-
mia, por mas que locoméml haya sido hasta ahora el vocablo corriente,
que asi se dice en francés de donde lo hemos tomado; sin que por eso
su etimologia sea menos propia y conforme con las buenas reglas de
lenguaje.
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do el autor de esta invencién, porque quiza, no ha te-
nido aun la idea de traerle & los paises donde se cul-
tiva aquella, no podran menos, si algun dia llega di-
cho invento & introducirse en la Islay a ponerse en
préactica en alguno de sus ingenios, no podran menos,
decimos, que exigir la modificacion apuntada en la
forma y tamafo de los cajones, construidos hasta
ahora para contener piedras y tierra U otras materias
minerales como el carbén animal, y cuando mas la
pulpa de remolacha y la remolacha misma; cuerpos
todos muy desemejantes de la cafia por su formay su
volumen. Cualquiera de estas modificaciones puede
traer consigo las de otras partes del sistema; pero se-
ran, como va dicho, modificaciones por menor, que
en nada alteraran la idea principal ni la disposicion
general de aquel.

Ciertamente que si alguna vez el Sr. Hodgson 6
sus agentes trataran de introducir en Cuba los cables
metalicos como medio de trasporte, tendrian que ha-
cer antes un estudio especial de las condiciones de la
industria aqui, es decir, estudiar los puntos que se
han indicado y otros, tales como la disposicién parti-
cular de los campos de cafia, lo quebrado del terreno
en muchos parajes, etc. Esta tultima circunstancia po-
dria originar inclinaciones en las lineas de cables,
cuyos efectos 'en las cargas seria tal vez preciso con-
trarestar de una manera eficaz, si no fueran tales que
hiciesen de todo punto inaplicable el sistema en de-
terminadas localidades.

El coste en Europa de un cable metalico de Hodg-
son se dice que es de 1.200 & 1.400 pesos el kilome-
tro cuando se construye para un trasporte diario de
100 toneladas, que vienen a ser otras tantas carreta-
das de cafa. (Se entienden incluidos en aquel precio
la maquina motora, las poleas, cajas y demas enseres
necesarios para completar y poner desde luego en
préactica el sistema? Lo ignoro; aunque por el momen-
to pudiéramos suponer que si.

Veamos ahora, aunque algo se dijo ya sobre esto,
el juicio que han formado en Europa de tan impor-
tante invento los que alli dirigen en cierto modo la
opinion en materias cientificas.

Algunos han creido ver en aquel una aplicacion
sencilla del cable que dicen telodindmico, 6, mejor,
teledinamico” ideado por el Sr. Hirn, hermano del co-
nocido fisico y miembro correspondiente déla Acade-
mia de Ciencias de Paris, cuya invencién (la de Hirn)
ha sido muy celebrada desde la Gltima Exposicion
universal, donde se e.xhihi¢ aplicada al juego de unas
bombas centrifugas; pero conocida ya y practicada,
por lo menos quince 6 diez y siete afios antes. El ca-
ble del Sr. Hirn, que viene a ser un nuevo modo de
distribucién de fuerza mecénica 6 de una manera in-
geniosa de trasmitir aquella & distancias mas 6 me-
nos largas, se hizo funcionar por primera vez en 1850
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para comunicar la fuerza de 12 caballos vapor & una
distancia de 80 metros. De entonces aca el namero 6
importancia de las aplicaciones de este sistema lleva-
das & cabo en toda Europa han aumentado, en térmi-
nos que en 1857 se establecié una linea teledinamica
que comunicaba 100 caballos a un kilémetro de dis-
tancia, y en 1860 iban ya construidos mas de 72 000
metros de estos cables representativos de una fuerza,
de 4 160 caballos proximamente.

Decia, pues, que algunos han confundido el cable
metalico de Hodgson con el teledinamico de Hirn,
siendo asi que ambas invenciones se diferencian tan-
to en la forma como en la escencia; el uno trasmite
simplemente la fuerza; el otro en su movimiento sir-
ve de vehiculo & la resistencia, 6 sea a la carga; el
primero se mueve, segln se ha visto, con poca velo-
cidad (legua y media por hora), mientras que el se-
gundo lo hace & razén de 22 metros por segundo, que
vienen & ser muy cerca de 20 leguas kilométricas en
el mismo espacio de una hora; las poleas son, en el
sistema Hodgson, horizontales, y en el de Hirn verti-
cales; en aquel era forzoso resolver, y se ha resuelto
un problema dificil de mecanica, esto es, el modo de
suspension de los cajones, de suerte que estos salva-
ran facilmente y sin tropiezos las poleas ; nada de eso
necesita el cable Hirn, etc., etc. Por consiguiente, asi
los que han dicho que uno y otro invento son una
misma cosa, como los que quieren atribuir a invento-
res franceses la gloria que solo cabo al ingeniero in-
glés, y esto porque ven Unicamente en la idea de aquel
una aplicacion mas 6 menos util del cable teledina-
mico, no tienen ni sombra de razén; ambos, vuelvo &
decir, son diferentes, constituyen dos aplicaciones
distintas € ingeniosas de procedimientos mecéanicos
gue ciertamente no son nuevos.

Otro punto que merece también considerarse aqui
es el que se refiere & los inconvenientes que so ha di-
cho puede presentar este sistema de trasporte en las
fabricas del aztGcar de remolacha, asaber; acumulacién
excesiva de trabajo en la oficina central, es decir, en
aquella en que se verifica propiamente la extraccion
de dicho azucar; riesgo de alteracion de la pulpa en el
largo trayecto que ha de recorrer para volver al lu-
gar de produccion, peligro también para la remolacha
de las heladas del tiempo; poro claro es que ni los dos
primeros, con los cuales, en todo caso, tropezaran las
fabricas de azucar que en Europa se hallan separadas
de las raspaderias fraperies), ni el ultimo, son de te-
mer en nuestros ingenios. Aqui, donde estainvencion
puede seguramente prestar, como en ninguna otra
parte, servicios importantes & la industria, si alguna
dificultad se presenta para ponerla en practica pro-
vendra, & mi entender, de la forma y tamafio de la
cafla, y, en ciertos ingenios, de lo excesivamente
quebrado del terreno; pero en uno y otro caso po-
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dran aquellas ciertamente vencerse 6 cuando no
eludirse.

De todos modos el asunto merece estudiarse practi-
camente en la isla de Cuba; por cuya causa se sefiala
y recomienda a los que se hallan en posicion de em-
prenderlo.

En algunos ingenios de Cuba no solo se han intro-
ducido las maquinas, aparatos y procederes mas per-
fectos de la fabrica del azlcar ideados y puestos en
uso en Europa, como los filtro-prensas y de carbon,
los aparatos de vacio de doble y triple efecto, el pro-
cedimiento deSeyferth,eldel acido cabénico, etc., etc.,
sino que también se ha empezado a abonar y a hacer
el avenamiento de los campos do cafia, & cultivar, en
fin, nuestra planta sacarifera y extraer de ella el
azlcar con tanta perfecciéon, relativamente, como
hace pocos afios no se hubiera creido posible alcan-
zar aqui.

Ninguno, sin embargo, de esos pocos ingenios que
mejoraron el trabajo hasta el grado que apuntamos
pensé seriamente en darle solucién al importantisimo
problema de trasporte facil y barato dentro de las
mismas fincas. En carretas de construccion mas 0
menos perfecta, con animales mas 6 menos robustos
y vigorosos, por guardarayas en mejor 6 peor estado,
todos llevan aqui la cafia del corte al batey de idénti-
ca manera, con las mismas fatigas, entorpecimiento
y accidentes, con igual pérdida de tiempo y de tra-
bajo, con el propio riesgo de tener que parar el acar-
reo si el tiempo cambia, se pone malo y la lluvia em-
papa y reblandece el terreno.

;Seréa este problema en Cuba verdaderamente inso-
luble?

Casi se inclina el animo & creerlo al ver tanta pers-
picua inteligencia dedicada entre nosotros & este cul-
tivo, tantos hacendados entendidos y emprendedores
reformar sin descanso sus fincas, invertir sumas y
gente en el adelanto de ellas, en el perfeccionamiento
de su trabajo y dejar subsistir en el acarreo los mis-
mos defectos que tenia en un principio.

Mas ;por qué ha de ser imposible resolver aqui lo
gue ya en otras partes esté resuelto? ;Acaso la tempe-
ratura, los grados do longitud, el estado de la atmds-
fera ni las demas condiciones , asi fisicas como mora-
les, especiales de esto pais, han de influir también en
este érden de reformas 6 mejoramiento?

El sistema de llodgson consiste, como hemos di-
cho, en un cable metélico sin fin , convenientemente
situado, puesto sobre postes y movido por una ma-
quina do las llamadas locomovibles; de cuyo cable
se suspenden unos cajones en los cuales se colocan
los materiales (remolacha 6 su pulpa, segun el caso de
aplicacion) que hay que trasportar. EI movimiento do
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la maquina se trasmite al cable que arrastra con-
sigo los cajones con su contenido, que se deposita en
paraje conveniente.

A este sistema de trasporte, co6modo, racional y ba-
rato, se han presentado desde un principio, comoatoda
nueva invencion, no pocas objeciones: tal, como ya
se ha indicado, la acumulacién excesiva de trabajo en
la oficina central, el riesgo de alteracion de la pulpa
en el largo trayecto que esta debe recorrer para volver
al lugar de produccion, el peligro que la remolacha
corre con las heladas, etc.; pero de cualquier modo,
gque estas objeciones sean 6 no fundadas; que siéndolo
tengan 6 no facil remedio ; que, en fin, haya 6 no el
sistema de trasporte de Hodgson alcanzado en Euro-
pa, y especialmente en las fabricas de azucar de alli,
carta de naturaleza, lo cierto es que aquel ingeniero
ha dado un paso importantisimo en la senda del pro-
greso agricola, llamando la atencion hacia el problema
de los trasportes faciles y baratos de que tanto han me-
nester en todas partos los trabajos y explotaciones ru-
rales.

En el afio do 69 ide6 y puso en practica el ingeniero
Hodgson su sistema de trasportes aéreos, digamos asi,
por cables metalicos; en 1870 otro ingeniero, francés
y duefio de una fabrica do azlcar en su pais, pensé
en el establecimiento de ferros-carriles portatiles (que
es lo que principalmente nos hace tratar do nuevo del
asunto), y en 71 un propietario, también de fabrica
de azlcar en Francia, propuso un nuevo sistema do
trasporte por cables suspendidos; aunque , & nuestro
juicio, no sea este tan perfecto, ni con mucho, como
el del ingeniero inglés.

Diremos sobre é1, sin embargo, dos palabras para
después ocuparnos detenidamente en describir el fer-
ro-carril portatil, que es el que creemos mas bara-
to, do aplicacion facil donde quiera ; en una palabra,
el mejor por todos conceptos, econémica y técnica-
mente considerado, y el llamado, por consiguiente, &
efectuar un cambio por todo extremo beneficioso en
una do las faenas mas importantes de nuestros inge-
nios.

El sistema de trasportes por cables metalicos del se-
fior Oscar Provins, consiste simplemente en efectuar
aquellos por medio del peso propio de los cajones 0
canastos en que se coloca la carga que se desea tras-
portar. Glaro es entonces que el cable (que va puesto
sobre postes como el de Hodgson) ha do tener cierta
inclinacion general suficiente para que el rozamiento
no impida el descenso automatico de los canastos 6 ca-
jones por otra parte suspendidos con auxilio de poleas
y barras de hierro cuya forma y disposicion no es di-
ficil imaginar. Esta disposicién para suspender los
cestos en que se trasporta la carga es, como no podia
menos, semejante & la empleada por el ingeniero in-
glés; poro en cuanto al movimiento se recordara que
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el ultimo lo comunicaba de una maquina al cable, que
era de la forma que se llama sin fin.

No entraremos en los pormenores de suspension del
aparato que sostiene el cable y otros ideados y pues-
tos en practica por el Sr. Provins en una fabrica de su
propiedad sita en Bapaume ; porque hemos dicho que
no juzgamos este sistema aplicable al caso que aqui
mas nos importa, y solo lo mencionamos como dato
en la historia incipiente, podemos decir asi, de los
trasportes baratos para servicio interior de los esta-
blecimientos rurales. Bastara, para acabar de decirlo
gue nos proponemos sobre el sistema del Sr. Provins,
gue como su cable necesita forzosamente tener cier-
ta inclinacion, formar como un plano inclinado aé-
reo, el extremo mas distante de la oficina de extrac-
cion queda & bastante altura sobre el suelo, y que,
por consiguiente, se hace preciso en él un andamio es-
pecial y un torno U otra maquina para subir los cajo-
nes 6 cestos que trasportan la carga. Advertiremos
también que los referidos cajones 6 cestos vuelven al
lugar en que se llenan por otro cable horizontal em-
pujados & mano.

Se ve desde luego, sin mas que lo dicho, que este
sistema, que & la verdad no tiene nada 'de nuevo , no
puede satisfacer una necesidad general, no presenta
el caracter de universal aplicacion que ha de tener
este género de invenciones para ser buenas 6 verdade-
ramente Utiles. Podra aquel, es muy cierto, llenar
cumplidamente su objeto en lugar G ocasion determi-
nados, y nosotros hemos visto aqui mismo artificios
semejantes empleados con buen éxito en algunas obras
do construccidn, pero, lo repetimos, no es el del se-
fior Provins un sistema aplicable al caso que busca-
mos, y es el trasporte dentro de nuestros ingenios, y
seflaladamente el acarreo do la cafia.

Vengarnos ahora & la idea, ya realizada extensa-
mente en Francia, del ferro-carril portatil del inge-
niero Gorbin.

Este procedimiento, si, estamos firmemente per-
suadidos de que es aqui aplicable, y conviene que los
hacendados de Cuba, tan luego como de él tengan
cabal conocimiento, lo ensayen y traten sin tar-
danza en su establecimiento. Es la misma idea que
propusimos nosotros hace arlos, modificada y muy
perfeccionada, de una via, una carrilera, como aqui
dicen algunos, de madera, estrecha, ligera, en una
palabra, lo mas sencilla y barata posible, con un ma-
terial moévil, apropiado, es decir, ligero y asimismo
poco costoso, movido, como en los tranvias, por la
fuerza animal. El Sr. Gorbin ha tenido una idea exce-
lente al querer construir aquella carrilera de modo
que pueda tenderse y levantarse con facilidad suma a
fin de hacerla, como hemos dicho, portatil, de que
cada finca, cualquiera que sea su extensién, no nece-
sita adquirir 6 construirse para practicar todos sus

trasportes mas que cierto numero de metros, quinien-
tos, mil, dos mil, por ejemplo, si el punto mas apar-
tado del cafiaveral, mas distante del batey, se halla a
quinientos, mil 6 dos mil metros.

Otras ideas buenas, nacidas de la principal, que es
la de hacer la via portatil, ha tenido el Sr. Gorbin so-
bre los pormenores de construccién de su material,
como son, por ejemplo, la manera sencillay firme de
unir unos con otros los distintos trozos que forman la
via, el modo de enganchar unos a otros los vehiculos
gue sirven para trasportar la carga, modo que permite
dejar a cada uno de aquellos solo con un par de rue-
das: con lo cual se disminuyen los rozamientos y se
facilita el movimiento en las partes curvas de la linea
y mas desiguales del terreno, etc.

Pero demos ya idea mas cabal de este para nosotros
precioso sistema de trasportes ; sistema que tan luego
se dié a conocer en Francia, y a pesar de los trastor-
nos ocasionados por la Ultima guerra en todas las in-
dustrias del pais, ha empezado & adoptarse en muchas
haciendas donde se cultiva la remolacha, relacionadas
con fabricas de azlcar ; sistema que cuenta ya con la
aprobacion de personas tan competentes como los se-
fiores Mangon, Barrai, etc. ; sistema, en fin, quepuer
de efectuar, como hemos dicho en otra parte, uno do
los cambios mas beneficiosos, entre los que son de
desearse, en las faenas de nuestras valiosas fincas ru-
rales.

Todos los periodicos franceses que tratan de agri-
cultura, como la acreditada revista del abate Moigno,
el Journal des fahricants de sucre, etc., describen con
extension y grandes elogios el sistema de trasportes
baratos del Sr. Gorbin.

El ingeniero Sr. Mangén , en un informe de que ha-
bla el citado periddico Les Mondes del abate Moigno,
no obstante su favorable opinion , termina con estas
palabras, que dejan en el animo como una duda, si no
sobre el mérito de la idea principal, sobre la manera
propuesta de ponerla en practica.

(cEn resimen, M. Gorbin ha empleado combina-
ciones ingeniosas y organizado un material que pa-
rece que ha de ser Gtil; pero sobre todo ha prestado
sefialado servicio llamando de nuevo la atencidon hé-
cia el uso en agricultura de los ferro-carriles porta-
tiles.»

Nosotros, respetando la reserva que aparece en la
conclusion del infox-me del eminente ingeniero, no
tenemos inconveniente en ser mas explicitos asegu-
rando que la idea es fecuixda, y, para nosotros, ixueva,;
que si el material fijo y movil del ferro-carril del se-
iior Gorbin es susceptible de perfeccionamientos (,qué
cosa, hechura de la mano del hombre, no lo es?), tal
cual se presenta hoy parece muy util, y desde luego
ha de prestar, donde quiera que se emplee, importan-
tisimos servicios a la agricultura.
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Es de lamentar verdaderamente lo que se observa en
estos informes que van revestidos de caracter oficial
0, digamos, de cierta autoridad que les prestan, yala
calidad de las personas que los emiten, ya las funcio-
nes que las mismas desempefian y en cuya virtud los
dan; se observa en ellos, por lo general, tendencia a
rebajar el mérito de las invenciones, 6 llamense ha-
llazgos del ingenio, calificando de malo lo mediano y
de regular lo que es excelente. Sin duda que , en el te-
mor de equivocarse, se quiere, como se dice, mas bien
pecar por carta de menos. Asi, no hay ninguna gran
invencion que haya sido desde luego aprobada por los
sabios 6 por los hombres que en materias cientifico-
industriales dan la ley. Nosotros entendemos que
una vez formada la opinién, segun el leal saber
y entender de cada cual, debe emitirse sin pasion,
sin temor, franca y resueltamente: que nadie es
infalible, y tanto monta equivocarse en este 6 en
aquel sentido, pecar por carta de menos como por
carta de mas, si la conciencia y buena fe guian el
juicio.

Cierto es que no conocemos la fecha en que el se-
fior Mangon emitié el suyo: pudo ser con anteriori-
dad & los ensayos, decimos mal, a las aplicaciones en
grande que se han hecho en Francia del sistema del
sefior Corbin, en enyo caso nada tendriamos que
observar respecto de la duda del eminente ingeniero
sobre la utilidad del material construido por el Sr. Cor-
bin. Nosotros no vacilamos en ser en esto explicitos,
no dudamos en dar al ferro-carril portatil nuestra mas
completa aprobacion; pero es verdad que nosotros
hablamos y juzgamos con numerosas y decisivas
pruebas practicas y & la vista. Una, y de las mas con-
vincentes, es la provision de remolacha que por me-
dio del ferro-carril portatil realizé el Sr. Corbin en
su fabrica de azucar de Lizy-sur-Oureq. La longitud
de via que para este trabajo necesitdé y usé fué de siete
kildémetros; es decir, que no ya solo para el acarreo
dentro de las fincas, sino para el trasporte a regula-
res distancias fuera de ellas, es atil la invencién del
Sr. Corbin.

Los ingenios (y son muchos los que en ese caso se
encuentran en Cuha) que no se hallen de los mas in-
mediatos paraderos de las lineas magistrales 6 rama-
les de ferro-carriles hoy en uso, 4 mas de 8 6 10 kilo-
metros, por ejemplo, podran, por medio de tan bene-
ficioso artificio, sacar todo su azucar sin accidentes ni
entorpecimientos y con gran ahorro de tiempo y de
caudal. Un ferro-carril portatil del tipo nim. 2 (ya
veremos que son varios los propuestos y construidos
por el inventor) y de la longitud de 7 kilometros que
empleé el Sr. Corbin para la provision de su fabrica,
con un material mévil de 50 carros, costaria en Fran-
cia, proximamente, la suma de 3 500 pesos (jtres mil
quinientos!] 6 4 lo mas 4 800.

V.

Contestando el Sr. Corbin &4 un competidor suyo en
la invencion del ferro-carril portatil, quien, entre
otx'as objeciones, le oponia la de que el coste de su
via es todavia elevado para muchos de los que tienen
interés en que se faciliten las comunicaciones baratas,
supuesto que llega a 11 000 francos (pesos 2 090) por
kildbmetro, el Sr. Corbin, decimos, contestando & esa
Objecion, replica que el guarismo de 11 000 francos
es completamente inexacto; que el material fijo de su
ferrro-carril y el moévil 6 rodante, como llaman otros,
compuesto de 50 carros 6 soportes con sus correspon-
dientes cestos, no cuesta mas de 3 375 francos (posos
641,25), cuya cifra se descompone como sigue:

Francos. Pesos.
1 kilémetro de via & 2 francos 80 ( pe-
sos 0,478) el metro............... 2,800 475
45 carros 6 soportes de dos ruedas a 15
francos (pesos 2,85) cada uno............ 675 128,25
5 idem, idem decuatro ruedas & 20 fran-
€0S (Pes0S 3,80) UNO......ccovueeaveeenveeaninnns 100 19
50 cestos & 2 francos (pesos 0,38).......... 100 19
3375 641,25

Hay que advertir que estos guarismos deben de re-
ferirse al tipo de via nim. 1, que es el que sale &
2 francos 50 el metro lineal. EIl tipo nim. 2 lo da el
sefior Corbin en 3 francos 50 el metro lineal; segln lo
cual su via de 7 kilometros pudo costarle pesos 4 802
con un material de 50 carros y 50 cestos.

Un par de kilémetros del tipo nim. 2 y doble ma-
terial movil del expresado, con lo cual tendria sufi-
ciente el mayor numero de los ingenios de Cuba para
todo su servicio interior, vendria & salir en la fabri-
ca por 9100 francos (pesos 1729), que se descompo-
nen asi:

Francos. , Pesos.
2 kilémetros de via & 3 francos 50 (pe-
S0S 0,665) el Metro.......cccoveeviieeniieenns 7 000 1330
90 soportes de 2 ruedas & 20 francos (pe-
S0S 3,80) UNO..ccoiiiiiiiieiiieaiie e 1800 342
10 soportes de 4 ruedas & 30 francos ( pe-
S0S 5,70) UNO..cciieiiieiiieeciceeeeeeeee 300 57
9100 1729

Es decir, que con pesos 1700, mas el 30 6 50 por 100
por fiete, comisién, etc., que importaria todo de 2 200
4 2 600 pesos aqui, se tendria lo necesario para cuan-
tos trasportes oenrre hoy hacer en un ingenio.

Nos parece que el coste de este material de ferro-
carril no ha de retraer 4 nadie, 4 ningnna de nuestras
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fincas azucareras, por poca que sea su importancia y
reducidos sus productos, de ponerlo en ejecucion.

Hecho el primer desembolso, a la verdad de poca
cuenta, los considerables beneficios que de la aplica-
cién de este sistema de acarreo resulten no se haran
esperar mucho: estamos firmemente persuadidos de
ello.

Nada bacia tanta falta en nuestros ingenios como
facilitar en ellos el trasporte, asi del azlcar a las
principales vias de comunicacién, como de la cafia
cortada al batey; nada podia haberse inventado mas
atil para la industria sacaricola, de mas necesaria y
general aplicacién en nuestras explotaciones rurales
qgue el ferro-carril llamado con tanta propiedad por-
tatil.

Nosotros aconsejamos, porque en este género de
construcciones los pormenores que parecen mas in-
significantes son quizd de la mayor importancia y
tales que & veces lo posible y de facil realizacion se
hace dificil y aun imposible, industrialmente conside-
rado el caso, nosotros aconsejamos que cada ingenio
construya aqui el material fijo y movil que necesite;
pero que antes se haga venir como modelo alguno
del que construye y vende en Paris el Sr. Gorbin.
De este modo se podran copiar sobre el que se traiga
exactamente los menores detalles de construccion
(que, lo repetimos, en estas cosas son todos importan-
tes, y dificilmente pueden entrar todos y con toda la
claridad en una descripcion escrita, por minuciosa é
inteligible que se haga) y usarse sin temor a una cé-
dula de privilegio: que si no se ha tomado en la isla,
no puede ya tomarse por esta publicidad que nosotros
damos aqui en el periédico & la invencion.

Procuraremos, sin embargo de la dificultad que de-
cimos y encontramos en hacer entender & todos la for-
ma y disposicion de un objeto con una descripcidn sin
disefios siquiera que la ayuden, procuraremos dar la
idea mas cabal posible del material de que se compone
el ferro-carril portatil del Sr. Gorbin.

Hemos dicho que son varios los tipos de via que
pueden usarse: hasta hoy tres ha propuesto y cons-
truye el inventor , cuyas dimensiones , peso y costo se
representan en el siguiente cuadro:

Tipo nim 1. Tipo num. 2. Tipo num. 3.
Ancho de la via. 0¥,33 0”,475 0™,68
Peso por metro
lineal de via. 3,600 ,200 [¢3
Costo en Paris
por metro li-

neal de lavia 2fr. 50 (ps. 475) 3 fr. 50 (ps. 0,665) 4tr, 50 (ps. 0,855)

Idem de los car-)

ros de cuatrorZO fr.(ps. 3,80)

30 fr. (ps. 5,70) de75 & 125frs. (gesos
ruedas........... )

14,254 ps. 23,75)
Se observa diferencia entre las dimensiones de la
via que en este cuadro se sefialan, y tomamos del In-
forme, en otro lugar citado, del Sr. Mangén, y las
gue estampa el Journal des fabricants de sucre en su
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numero de 23 de Noviembre de 71. Este periddico in-
dica para los tipos 1, 2 y 3 respectivamente, 0,25,
0,40 y 0,60, que son anchuras mas reducidas aun.
Empero, que sean las mas anchas 6 las mas estre-
chas las que al presente se construyen en los estable-
cimientos de los Sres. Boniifond y Gomparfiia no im-
porta gran cosa, porque la préactica muy pronto de-
cidira cual de las dos series es la que mas conviene.
Nosotros, no obstante , recomendamos que se ensaye
primero la mas estrecha por su menor peso, que es
condicion esencial en tales vias.

Estas, en el feiTO-carril portatil del Sr. Gorbin, las
forman invariablemente dos series de listones parale-
los , de madera ligera, de cinco metros de largo, uni-
dos por travesados y puestos sobre el terreno sin pre-
paracion préevia de este y a continuacién unos de otros,
es decir, que la via se compone de una serie de esca-
leras de mano (cada porcién de via tiene, en efecto,
la forma de una escalera de mano) del largo y (ancho
indicados, que se colocan por sus extremidades acon-
tinuacion unas de otras. El modo de unir las escaleras
entre si, 6 unos & otros aquellos trozos de la via, es
sumamente sencillo. Gada escalera lleva fijas en uno
de sus extremos, 6 mejor, en los extremos del mismo
lado de ambos listones, unas piezas de palastro U ho-
ja de hierro', en forma de cajas, en las cuales entran
holgadamente los dos extremos 6 las dos cabezas li-
bres de los listones de la escalera 6 trozo de via inme-
diato. Esas piezas de hierro llevan cada una en el me-
dio de la parte vacia, igualmente que los extremos de
los listones que han de entrar en ellas, unos agu-
jeros para asegurar ambas cosas por medio de tarugos
6 clavos de madera. Sobre la arista inferior y superior
.de los listones van clavados unos como flejes 6 chapas
de hierro, de 2 centimetros de ancho y 2 milimetros
de espesor , que forman rail 6 barra-carril suficiente-
mente resistente para las cargas relativamente peque-
fias que esta destinada a soportar.

El Sr. Gorbin construye sus vias portatiles con el
pino que llaman del Norte, que es el mas ligero: su
peso ya hemos visto que no pasa, con herraje y de-
mas, de 9 kilogramos por metro lineal. La via del
tipo num. 2 pesa, como también se ha visto, por me-
tro lineal, poco mas de 5 kilégramos, es decir, 26 Ki-
logramos por escalera 6 trozo parcial de via. El kilo6-
metro de este tipo pesara, segun eso, 5200 kild-
gramos , que pueden trasportarse facilmente en una
carreta con dos yuntas de bueyes, y mejor en 20 6 30
carros de los mismos que forman el material mévil
de este ferro-carril, tirados por un par de esos ani-
males.

Este sistema es el que siempre debe seguirse para
colocar la via; es decir, tenderla (y lo mismo ha de
hacerse para levantarla) con la propia via y su mate-
rial rodante; para lo cual basta empezar por tender
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sobre el suelo desde el hateij y en la direcciéon con-
veniente, cinco 0 seis escaleras ¢ trozos que liaran
una longitud de 25 & 30 metros; colocar luego sobre
ellos cierto numero de los carros que forman dicho
material rodante, y de que mas tarde hablaremos,
y trasportar sobre los mismos y sucesivamente las
demas partes de la via, 4 medida que se vayan colo-
cando, por las guardarayas que habrian de seguir las
carretas. Después se continta la carrilera por el ca-
fiaveral mismo que se corta llevandola detras y para-
lelamente a la cuadrilla de trabajadores que ejecuta
esta faena.

V.

La direccién en que se debe establecer para llegar
al corte no ofrece, ni puede ofrecer dificultad ningu-
na: esa direccion ha de ser la misma que siguen hoy
las carretas del batey al corte y del corte al batey, si
no se ve medio de establecerla mas directa. Respecto
del cafaveral que se corta, es decir, respecto de la
posicién 6 posiciones que debera ocupar el ferro-car-
ril portéatil en el caflaveral que se corta, tampoco ve-
mos nosotros que sea dificil encontrarla. Claro es que
segun la forma de aquel {del cafaveral que se corta)
el nimero de machetes que ejecuten la faena, la ma-
yor rapidez de este 6 de aquel lado del trabajo en lle-
varlo & cabo, etc., asi tendra que moverse y disponer-
se el ferro-carril portatil. Que este llegue al cafiaveral
por su lado mas estrecho, si tal es el que se empieza
a cortar, dando una vuelta en escuadra para coger
todo el frente del trabajo; que entre en el centro
abriendo una trocha con los trabajadores a unoy otro
costado; que ocupe solo una parte de su lado largo et-
cétera, etc.,son circunstancias que necesariamente han
de variar con la localidad donde deben estudiarse;y
que, por lo tanto, no es menester extenderse & exami-
nar aqui para prever y resolver desde ahora todos los
casos que pueden presentarse; pero de ninguna ma-
nera han de mirarse aquellas como obstaculo para la
realizacion de este pensamiento, que cuanto mas se
considera, tanto mas practicable y beneficioso aparece
al espiritu.

Lo que importa es que el ferro-carril pueda seguir
a los cortadores en su faena, para lo cual precisa-
mente se ha hecho portatil. Cualquier administrador
de ingenio, medianamente entendido, ha de poder or-
denar metdédicamente este trabajo. La practica dira si
andamos 6 no acertados en el juicio. De todos modos,
poco se pierde con ensayarlo; y si el resultado es
bueno, como hacen esperar las pruebas ejecutadas en
Francia en el cultivo de la remolacha, ;cuantosy
cuan grandes no serian los beneficios que reportaria
de la reforma, en esta parte de su ejercicio, nuestra
industria sacaricola?

Continuemos ya lo que aun nos falta explicar de la

via propiamente dicha del ferro-carril portatil, para
luego hablar del material mévil y demas del sistema
del Sr. Corbin en cuanto se considera, como queremos
nosotros considerarlo, aplicado exclusivamente al cul-
tivo y aprovechamiento de la cafia de azUcar.

Componiéndose, como se compone este ferro-carril,
de partes ¢ trozos, hasta cierto punto independientes
unos de otros, y fabricados estos con maderas delga-
das y flexibles, ha de resultar que en aquellos parajes
en que la via quede en el aire, quiere decir, sin llegar
al suelo, por las desigualdades de este, el peso de la
carga al pasar por ella la hara ceder hasta tocar la
tierra para después volver & enderezarse: de suerte
que la via en general se amoldard, digiimoslo asi, se-
guira todas las asperezas 6 inflexiones del terreno &
medida que la carga 0 los trenes vayan pasando.
Para formar las curvas de gran radio 6 poco violen-
tas, basta buscarlas con la posicion misma de los tro-
zos rectos 6 escaleras, dandoles la direccion conve-
niente: lo cual se consigue facilmente colocando solo
los tarugos de que en otro lugar se hablé, en la curva
interior. En las uniones de la curva exterior quedara
cierto juego que no presenta obstaculo & la marcha
de los trenes ni ocasiona descarrilamientos. Para las
curvas de cortos radios, esto es, mas 6 menos violen-
tas, el inventor construye cierto nimero de trozos 6
escaleras con la curvatura conveniente. El paso 6 cru-
zamiento de las carreteras y demas caminos publicos
se verifica sin inconveniente, dejando sin poner los
trozos 6 escaleras que han de atravesarlos, y colocan-
dolos solamente en los momentos en que deben pasar
los trenes. Los cambios de via se ejecutan no menos
facilmente: la escalera 6 trozo que corresponde al
punto de empalme, 6 aquel en que convergen dos 6
mas lineas, se levanta y coloca sobre la que se quiere
dejar expedita.

Este ferro-carril puede establecerse sobre terrenos
bastante blandos para que el hombre se entierre en
ellos solo con su propio peso. En efecto: en el ferro-
carril del Sr. Corbin la superficie de contacto de los
listones con el suelo es do 8,5 decimetros cuadrados,
pré.ximamente, por metro lineal de via, para una car-
ga, por metro lineal también de 100 kilogramos, os
decir, una presiéon de 11,76 kilos por decimetro cua-
drado, mientras que en el hombre se calculan, por
término medio, 35 kilégramos por decimetro cuadra-
do. De suerte, que como decimos, puede haber terre-
nos en que el hombre se hunda, y donde, sin embar-
go, este ferro-carril se mantenga perfectamente, pues
la presion en la unidad de superficie viene a ser pro-
ximamente la tercera parte.

Como la tXaccion de la carga debe hacerse en estas
vias (cuando la distancia excede de 200 & 300 metros)
con animales que marchan por fuera de la via y tiran,
a fin de evitar lo posible los esfuerzos oblicuos, por
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medio de cuerdas suficientemente largas, si ocurre te-
ner que atravesar lugares pantanosos y flojos, como
tremedales, etc., convendra clavar en los trozos 6 es-
caleras correspondientes unas tablas, que serviran de
pncnte, sobre las cuales podran dirigirse aquellos.
Para la mejor conservacion del material, antes de
usarlo por primera vez y después todos los afios al
guardarlo, cuando el acarreo termine y no se ne-
cesite, debe darsele una capa de chapapote ¢ de
brea de carbén de piedra, que para el caso es lo
mismo.

El trasporte horizontal se efectia en este ferro-car-
ril con un esfuerzo de traccion equivalente 456 6 mi-
Iésimos de la carga en vez de los 250 milésimos, y a
veces mas, que se necesita emplear por los medios or-
dinarios sobre el terreno natural. Para conseguir tan
satisfactorio resultado, para hallar aplicacién indus-
trial & su ferro-carril estrecho, ligero, barato, en nna
palabra, dé facil adquisicién para todos, el Sr. Gorbin
necesitaba disminuir la carga todo lo posible sobre
cada punto determinado de la linea, 6, lo que es lo
mismo, repartir aquella en una grande extensién: con
esto podia reducir las dimensiones, y con las dimen-
siones el peso, de cada porcién de via, hacer en fin,
esta realmente portatil. Consecuencia de esto también
era reducir las dimensiones y el peso de los vehiculos
gue se emplearan para trasportar la carga.

Dichos vehiculos son unos carros pequefios (mas 6
menos segun el tipo de via usado) con un solo par de
ruedas en uno de sus extremos y una plataforma con
barrotes verticales. Ajos 6 movibles, de esta ¢ de la
otra manera dispuestos, seguirla carga que estén des-
tinados & trasportar. La remolacha, por ejemplo, el
abono mineral, etc., es preciso que se lleven en ces-
tos que se colocan y sujetan entre barrotes fijos de
hierro; la cafia de azucar, el cogollo, lamaloja y otros
semejantes podran trasportarse sohre la mesa ¢ pla-
taforma misma del carro, sin mas que los barrotes de
madera convenientemente colocados para impedir
que dicha carga se reshale y caiga. El extremo de es-
tos carritos, opuesto alen que van las ruedas y el eje,
6 digamos, su delantera, se apoya por medio de una
barra de hierro con agujero sobre otra con clavija del
mismo metal, que lleva el inmediato en la parte de
atras.

Se ve por esto que parael equilibrio perfecto de todo
el sistema basta que el primer carro de todos los de
un tren, el que va delanie ¢ el que esta detras, segun
la posicién de las ruedas de los demas, basta, decimos,
gue ese carro tenga cuatro ruedas. Asimismo se com-
prende, por la explicacién que acabamos de hacer, que,
merced & estos artificios, los trenes han de tener una
flexibilidad, digamoslo asi, extraordinaria, han de
prestarse con facilidad snma & todos los movimientos
y cambios de direccién que exijan la general de la li-
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nea, cualesquiera que sean sus variaciones y las in-
flexiones y desigualdades del terreno.

El sistema que describimos ofrece ademas la venta-
ja de que llegado & un punto en que por la pendiente
los animales no puedan con todo el tren, este se divi-
de en tantas partes cuantas se quiera 6 fuere preciso,
subiendo luego cada una de ellas separadamente.
Para bajar esas mismas pendientes fuertes se modera
la velocidad con nn palo que se introduce por un agu-
jero hecho exprofeso en alguno de los carros y se apo-
ya fuertemente contra las ruedas; de la misma mane-
ra gne hoy ejecutan los obreros reparadores de los ca-
minos de hierro cuando se trasportan materiales en un
carro comun sin retranca 6 freno.

Cada uno de los carros del Sr. Gorbin puede cargar
50, 100, 500y hasta 1 000 kilogramos, segun el tipo de
via (y por consiguiente la clase de material movil) usa-
do: los del nimero 1se cargan solo con 50 kilégramos;
los del nim. 2, que es el tipo que se recomienda para
el trasporte dé la cafia, con 100, y de 500 & 1 000 se
ponen en los carros del tipo dé via nim. 3. Quiere de-
cir, segun esto, que para trasportar 5 000 kilégramos,
0 sean cinco de nuestras carretadas de cafia (préoxima-
mente) se necesitarian 50 carros del tipo nam. 2. En
el ferro-carril portatil un hombre (segun sus fuerzas)
puede empujar sin gran fatiga y por terreno horizon-
tal, de 20 a 40 carros de 50 kilégramos cada uno, y un
caballo 10 000 kilégramos, que equivalen & unas 10
carretadas de cafa.

Estos nimeros son bien elocuentes. Para el traspor-
te del azucar desde el ingenio al paradero ¢ estacion
vecina (siempre que la distancia no exceda, como he-
mos dicho en otro lugar, de 8 a 10 kilémetros) de-
heria preferirse el tipo de via nam. 3, cuyos car-
ros, acabamos de ver, pueden trasportar cada uno
hasta 1000 kilogramos, 6 sean cinco cajas de azUcar
proximamente. Un caballo, por lo tanto, arrastra-
rla por esta clase de via 10 carros con 50 cajas de
azlcar.

No parece necesario insistir mas para demostrar la
bondad y ventajas del sistema de acarreo del sefor
Gorbin; poco coste, facilidad para establecerlo y con-
siderables beneficios que esperar de él; seria menes-
ter muy grande inercia, 6 mayor y mas inexplicable
prevencion en contra para no tratar aqui siquiera de
ponerlo & prueba.

En resimen, dos medios pueden adoptarse para
mejorar el acarreo en los ingenios de Guba: 6 los
cables Hodgson 6 las vias Gorbin.

Habana, 1869-18'2.

José Fernandez de Gastro.
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EL BRONCE FOSFOROSO.

(Conclusién.)

La Reai Academia de la Industria de Berlin ha
practicado gran numero de experimentos para deter-
minar las propiedades del bronce fosforoso, y su re-
sistencia & la compresimi, y a golpes repetidos, obte-
niendo los resultados siguientes:

Una barra sometida a la carga constante de 1500
kilogramos por cent. cuad. resistié 408 230 golpes,
mientras que una barra de bronce ordinario se rom-
pié por la carga de 1 500 kilégramos.

Una barra cargada con 2 000 kilégramos resistio
147 850 golpes.

Por Gltimo, una barra cargada con solo 1 200 kil6-
gramos, resistio 3 100 000 golpes.

En la maquina de encorvar, el bronce fosforoso
oprimido por un esfuerzo de 1430 kilg. por cent. cuad.
resistié 4 000 000 de pliegues sin romperse, al paso
que se rompi6 con 150 000 solamente el bronce ordi-
nario.

Magendie ha ensayado esta mezcla para estudiar
los efectos que se desarrollan por rozamiento; para
esto se hizo girar una muela de 0,228 de diametro
con velocidad de 600 metros por minuto en la super-
ficie de trabajo, y aplicando el metal contra la muela,
se observa la produccién de chispas tanto mas pron-
to, cuanto mayor esl su dureza, pero siempre en
menos tiempo que el bronce de cafién 6 el cobre.

La Compairiia fabricante del bronce fosforoso en
Léndres, funde juntamente y en ciertas proporciones
dos mezclas do bronce fosforoso, una agria y otra
dulce, y con diferente grado de.fusibilidad, para pro-
ducir por enfriamiento un metal muy duro exterior-
mente y mucho mas dulce interiormente. Esta mez-
cla, que se aplica ala construccion de cojinetes, guias
y excéntricos, dura cinco veces mas que el bronce de
cafion.

El bronce fosforoso es muy maleable y se emplea
para cartuchos que resisten hasta 120 tiros sin des-
garrarse. Resiste mejor que el cobre debajo del
agua de mar. La importancia de esta Ultima apli-
cacién ha motivado en Blankenbergh, unos experi-
mentos cuyos resultados son los siguientes:

ESPESOR, 6 milim, | Pesq Pesodes-
lanterior puésdel:
4 la iu- experi- i Pérdida de peso,
Tiempo de inmersion, 6 meses, mersion. mentoé.

3370 2ND 100 30147,

40 27 39,04 1,23 3,100
Id. de bronce fosforoso... 31,49 31 ,14 1,357,123
> 51,77 51,17 0,60 1,195

Resulta, pues, que la pérdida de peso por oxida-
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cion,
cobre.

Las aplicaciones del bronce fosforoso son muy va-
rias. Los experimentos ejecutados por los gobiernos
de Bélgica, Franciay Prusia demuestran sus venta-
jas para la fabricaciéon de cafiones. Las mezclas dul-
ces, son maleables y ductiles; se emplean en alambre
para bastidores de maquinas de papel, para cuerdas
que han de resistir 4 la acciéon de los acidos y para
la telegrafia: en planchas se emplea para fabricacion
de tubos de calderas y para manémetros de Bourdon.
Otras mezclas mas duras, elasticas y flexibles, pero
no tan ddctiles y maleables, se emplean para guar-
niciones y llaves de maquinas, objetos de orna-
mentacion, piezas de magquinas, cuerpos de bomba,
véalvulas, pifiones, segmentos de émbolos, construc-
cion de maquinas de Brotherhood, y torpedos
Whitehead.

La mezcla de grano mas fino se usa para moldes
de metal, roblones, tuercas, tornillos y varillas de
bombas, y por Gltimo, para cojinetes la composicion
indicada anteriormente.

Este nuevo producto de la industria va ensanchan-
do el campo de sus aplicaciones, en competencia se-
gun los casos con el bronce ordinario, el cobre y el
acero.

resultd ‘i proximamezite de la que sufre el

Iron.

MAQUINA PARA LABRAR MOLDURAS.

Los constructores ingleses, interesados en sustituir
a la labra a mano de la canteria, el trabajo mas eco-
némico de las méaquinas, y que proporciona mayor
regularidad en la obra, han ideado una maquina para
labrar molduras, cuya sencillez la recomienda, ha-
ciendo prever su buena marcha.

Consta de la herramienta, del platillo 6 carretén en
que se coloca el sillar, y de los mecanismos necesarios
para el movimiento de estas partes. La herramienta
esta formada por un arbol vertical, cilindrico, que
lleva abierta & lo largo de una linea en espiral, tra-
zada en su contorno, una ranura, en la que se asegu-
ran diversos cortes de acero, cuyo saliente sobre la
superficie cilindrica se gradda por el contorno del
perfil que se va a labrar. EIl carreton corre en sentido
horizontal por delante de la herramienta y se le pue-
den comunicar lo mismo que & este diferentes veloci-
dades, segun la dureza de la piedra.

La primera operacién que hay que hacer es arreglar
la herramienta, paralo cual se presenta la plantilla del
perfil en direccion de un plano meridiano del cilin-
dro, se hacen entonces correr los cortes situados en
dicho plano hasta que enrasen con la linea de la mol-
dura, operaciéon que se verifica sucesivamente para to-
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dos los meridianos. El movimiento de rotacion del ci-
lindro engendrara una superficie de revolucién , cuyo
meridiano es precisamente el perfil dado. Acercando
la piedra, los filos la morderan, labrando este perfil.
Al terminar la operacion se sustituyen & los cortes,
bruzas, cepillos 6 alisadores, que acaban de regulari-
zar las superficies.

En piedras blandas el avance es de unos 0™,15 por
minuto en la primera parte de la labra, y de unos
3".,00 en el alisamiento.

Las maquinas construidas hasta el dia no permiten
labrar grandes sillares, pero pueden hacerlo féacil-
mente con los que de ordinario se emplean en las re-
pisas, jambas y doseletes de puertas y ventanas, es-
calones , etc.

La labor que se consigue con estas maquinas es mas
perfecta que & mano; las lineas rectas son continuas;
el contorno del perfil se conserva el mismo en toda la
longitud de la moldura. En cuanto a la rapidez de la
ejecucidon no puede compararse con ella el trabajo a

mano.
M.

LONGITUD DE LOS FERRO-CARRILES.

Segun aparece en una publicacién alemana, la ex-
tension de los ferro-carriles & principios de 1875, es-
taba distribuida de la manera que expresa el siguiente

estado:

Longitud  Longitud  Longitud
ferro-oarril £ 10 Q00
kilémetros, cuadrado.

EUROPA.
Bélgica......cccooeeviiiiiien 3«9 6,30 6,62
Gran Bretafia..........ccccueenn. 26 870 4,69 7,86
SUIZA.ccii e, 2 080 2,76 7,79
Holanda.........cccccovvvieveiinnnns ~ 895 2,94 4,78
Francia.......ccceeeiviieeeciecnns 21 687 2,25 6,98
Dinamarca 1260 1,81 6,72
Austria-Hungria 17 368 1,53 4,73
SUECIA..cvieiteeecie e, 3967 0,53 9,14
Italia... 7 688 1,12 2,87
Espaia 5796 0,64 3,56
Rumania........ccoceeevviiiieeins 1233 0,56 2,73
Portugal........ e, 1033 0,61 2,35
RUSIA..ccooiiieieceeceee, 18 547 0,19 2,52
TUrqUIa. ..o 1537 0,23 1,83
NoOruUEega...cocoevvieeieiiiiecee 499 0,09 2,78
GreCi@. ciieeiiiieie e 12 0,01 0,08

ASIA
CAUCASO.....cuveecrieeecrie e 1004 0,12 2,05
India...cocoiiieeiiecceeeeeee, 10 443 0,24 051
Ceilan.....ooeeciiiiiiieee, 132 0,11 0,55
JaAVA i 261 0,10 0,14
Asia Menor........ccccceceeeunee... 401 0,01 0,30
JaPON .o 61 001 0,02

Longitud Longitud Longitud
ferro-carril i-iial pi> por 10000

L kilometros, gagslilds, hevitantes.
AFRICA. . _
Isla de Francia.................... 106 3,05 3,34
Argelia.....coooiiiiiiiiiiis 537 0,04 2,50
EQipto. o 1528 0,04 0,90
Cabo de Buena-Esperanza.. 108 0,01 1,50
TUnez......cccoeenene 60 0,03 0,30
AMERICA.

Estados Unidos.................. 119 824 0,86 31j07

Canada.......ccoceeeneneinnennn 6 609 0,24 18,19

Cuba..c..oeiiiiee 640 0,29 4,57
Chile..ooiiiicece, 991 0,16 4,79
Uruguay......cccoeeee L JUPPRR 305 0,09 6,77
PerU....cccoooviiiinciiciee 1649 0,05 6,19
Buenos-Aires.........cccoveeene 1584 0,03 8,44
Panama.........ccocvviinniienne, 76 0,06 3,45
JamAiCa...ccccuiiien e n 43 0,21 0,85
Costa RiCa...cccooviiriiiiiiene 47 0,05 2,45
Honduras.......c.ccccoviiivienne 90 0,04 2,56
Guyana inglesa.................. 96 0,02 4,46
Paraguay........cccccceeiriienneennne 72 0,03 3,26
Bolivia...ocooviveincicnen, 30 0,02 171
Brasil.....cccooevininiiiin, 1338 0,01 1,37
Méjico..... 607 0,02 0,65

Venezuela........ccoooeevveeeennnenn. 13 » 0,09
AUSTRALIA.

Victoria....ocooeeeceeccieeenen, 906 0,21 12,05

Nueva Zelanda.................... 383 0,08 13,03

Nueva Gales del Sur.......... 657 0,05 12,35

Queensland.............cocveeeeenne 423 0,01 35,26

Tasmania........cccccceevvveeeenns 72 0,06 7,27

Australia del Sur................ 316 0.02 16,45
Australia del Oeste............ 64 » 25,60
Taitio..ceeeeeenen. 4 0,19 2,90

Tomando en conjunto los continentes ivéase el des-
arrollo que han adquirido los ferro-carriles en las
épocas que se citan & continuacién :

1860. 1865. 1870. 1875.

Europa.......ccccceennen. 61 544 75 149 103 744 142807
1397 5 568 8 132 12302

446 837 1773 2279

AMEriCa...cccoovieiiicene 53 235 62 735 96 398 133914
Australia..........ccocceiiinenen. 264 825 1812 2820

106 886 145114 211 859 294 122

Vemos por este cuadro gile en los 15 afios que com-
prende, casi se han triplicado los ferro-carriles exis-

tentes y que en los 10 dltimos se han duplicado pro-
Ximamente. =

J. AL R.



ff* vii Or

382 ANALES DE LA CONSTRUCCION Y DE LA INDUSTRIA.

NOTICIAS.

Ferro-carril de Silla & Cullera. — Las obras del fer-
ro-carril de Silla & Cullera adelantan con notable ra-
pidez. Estan colocados los carriles en tres kilometros
de via, faltan construir cuatro kilometros para llegar
a Sollana, y 4100 metros para terminar todo el ca-
mino.

Dentro de poco se dara principio a los trabajos de
construccion de la estacion de Silla, y en breve lle-
garé el resto del material fijo, y con él dos locomo-
toras.

Productos de los ferro-carriles espafioles.— Los in-
gresos de las lineas de Madrid & Zaragoza y Alicante
fueron en la semana 45 de 959 600 pesetas , mayor en
184 700 sobre el del afio altimo.

En la linea del Norte de Espafia se han recaudado
632 300 pesetas durante la semana 46 , resultando una
diferencia en mas de 46 600, comparada con la recau-
dacion del afio altimo.

La semana 44 ha producido para la linea de Zara-
goza a Pamplona 270 000 pesetas.

Ensayos con el teléfono.— EI teléfono funciona con
regularidad en Berlin. El director general de Correos
conversa desde su despacho con el director de Telé-
grafos, a una distancia de dos kilémetros ; entendién-
dose todas las palabras como si los dos funcionarios
se hallaran en la misma pieza.

Otra aplicacion del teléfono se ha hecho entre Fran-

.cia é Inglaterra, por medio de dos trompetillas acus-

ticas imanadas, colocadas una en la costa inglesa,
cerca de Dover, y otra en Sangatte, unidas entre si
por un conductor metalico. Los resultados obtenidos
han sido satisfactorios.

En Bruselas, M. Gh. de Vos, maquinista de los
ferro-carriles del Estado, ha construido un teléfono,
ensayado con no menor éxito.

Hemos recibido los nimeros 2y 3 de La Naturale-
za, elegante publicacion con grabados, destinada &
vulgarizar las ciencias naturales.

Los grabados que contienen ambos nUmeros son
notabilisimos y abundantes, y los articulos que a
ellos se refieren de mucho interés y utilidad.

A pesar del lujo de La Naturaleza, y de publicarse
todos los sabados, su suscricion solo cuesta 80 rs. al
afio en toda Espafia.— El que quiera un nimero para
ver detenidamente sus condiciones, puede pedirlo por
correo ala administracion. Bizarro, 15, Madrid, que
se le remitira gratis.

Estadistica minera inglesa, —ha estadistica minera
del Reino-Unido de la gran Bretafia, correspondiente
al afo 1876, contiene los datos siguientes:

Minerales extraidos. Toneladas. Libras esterlinas.
Hulla............ceoe.. 133 344 766 46 670 661
Mineral de hierro.. 16 841 583 6 825 706
Coke..oovvveeeeeeieeeen, 79 252 317186
Plomo.....cccooveeennns 1218 078 79 096
AL | o XSS 23613 90142
Piritas de hierro.. . 48 809 43870
Plata......c.ccooveeennne » 10 622
Varios.....ooeeeeeennen » 1138

Camino de hierro del Norte.—Anudnciase, como
un hecho préximo a verificarse, la fusion de las com-
pafiias del Norte de Espafia y de Pamplona & Zara-
goza y Barcelona, en la cual tanto se ha ocupado la
prensa, y que contribuira 4 la formaciéon de una
gran red de ferro-carriles que abrace todo el Norte
de la Peninsula y esté & cargo de una sola empresa.

Camino de hierro de Pamplona a Zaragoza y Bar-
celona.—La. comparfiia de Zaragoza a Barcelona ter-
mina ya las obras de sustitucion de los carriles Bar-
low por otros del sistema Vignolles; reemplaza por dis-
cos las sefiales de brazos que tenia en las estaciones,
y activa notablemente la reparacion de los desper-
fectos sufridos durante la Gltima guerra civil, en tér-
minos que dentro de poco quedard en buenas condi-
ciones de explotacion y en posibilidad de reducir el
tiempo invertido por los trenes en el recorrido de la
linea.

Temperatura de algunos inviernos.— El invierno
de 1876-1877 ha sido el mas templado desde 1719.

Gomo en 1719, el minimo de temperatura acaecio
en Noviembre y en Marzo: el 10 de Noviembre la
temperatura descendi6o a—=6", el 28 de Marzo &—7" en
el parque de Saint-Maur, punto donde el Sr. Renou
estableci6 su observatorio. Las fechas de 11 de No-
viembre y la de 11 de Marzo, se encuentran con fre-
cuencia entre los periodos frios, pero es muy raro
que el minimo de toda la estacién fria ocurra en
esos meses: desde 1825 no habia llegado a Marzo.
También es excepcional que Marzo presente el medio
mensual mas bajo de todo el invierno, como ha acon-
tecido este afio. El Unico ejemplo que se puede citar
es el de 1764.

Gompulsando el Sr. Renou numerosas observacio-
nes desde 1400, ha llegado a deducir que los grandes
inviernos frios se reproducen al fin de un periodo de
cuarenta y un afios. Los grandes frios se agruparian
alrededor de nn invierno central, y existiria al me-
nos un intervalo de veintidés afios sin invierno rigo-
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roso. Los inviernos frios principales bajo este concep-
to, serian los de 1870, 1830, 1790, 1748 y 1709.

Por el contrario, algunos afios después del invierno
principal del periodo frid, sobrevendrian inviernos
extraordinariamente templados.

Un caso seria el de 187G-77,

El invierno de 1877 corresponderia & los de 1796
y 1834. La regularidad constante de este periodo hace
muy probable, segin el Sr. Renou, un invierno ri-
goroso de aqui & pocos afios, hacia 1879.

Maquinas marinas.— Uno dé los inconvenientes
que en las méaquinas marinas tiene el empleo de las
aguas de condensacidn del vapor es el de arrastrar los
aceites que lubrifican las cajas de distribuciéon y ém-
bolos. Estos aceites, descomponiéndose, dejan en li-
bertad los &cidos grasos, principalmente el &acido
oléico, que se combina con el hierro de las calderas,
formando jabones insolubles, que se adhieren & las
paredes de ma caldera y que son causa de reducir el
espesor de éstas, asi como por su mala conductibili-
dad pueden originar explosiones por los mismos
motivos que las producen las inscrustaciones ca-
lizas.

Con objeto de obviar este grave inconveniente, ha
propuesto el Sr. Etais hacer pasar las aguas, proce-
dentes de la condensacién, por un depésito lleno de
cal. Los acidos grasos se combinan conia cal, forman
jabones insolubles y no pasan a la caldera. Este sis-
tema, adoptado en los buques de guerra Le Colberty
Le Dupetit-Thouar, ha producido hasta el presente
excelentes resultados, consiguiéndose el objeto ape-
tecido.

La BIBLIOTECA DEL CONSTRUCTOR, de D. Mai'cial
de la Camara, publica en sus entregas 41 y 42
los articulos siguientes: Impresiones de viaje: Ro-
ma. Camaras de Rafael.— Apuntes historico-artisticos
de las principales catedrales de Espafia: Catedral de
Burgos.— Musculatura del hombre: De los musculos
que mueven el cuello.— Sistema penitenciario: Cons-
truccion de carceles.— Bibliografia: Taquimetria. Ex-
posicién de los métodos modernos para el levanta-
miento de planos y de sus principales aplicaciones.—
Concursos de Bellas Artes: Exposicion general extraor-
dinaria en Madrid. — De la Academia de Bellas Artes
de Valladolid.— Proyecto de una casa de Beneficencia
en Asnieres.— Vacante, plaza de Maestros de obras en
Cuba. — Censo gpneral de poblacién.— Preservativo
de los para-rayos.

El Memorial de Ingenieros continda publicando un
notable articulo 'sobre puentes militares, escrito por
el entendido coronel D. Leopoldo Scheidnagel, y cuya
lectura recomendamos, por la variedad de tipos que

examina, muchos de ellos aplicables como puentes
provisionales.

Ciudad sublacustre.— Segun la Gazette de Lausan-
ne, dos buzos que exploraban el fondo dellago Léman,
cerca de la aldea suiza de Saint-Prex, con el objeto de
buscar la maleta de un viajero americano, cuyo bote
habia naufragado, lograron, no solo encontrarla,
sino también recoger un vaso antiguo de forma
etrusca.

Declararon dichos buzos que habian caminado por
un terreno desigual, cayendo varias veces en cavida-
des dispuestas de una manera regular, y su opi-
nion era que se encontraba bajo las aguas una aglo-
meracion de casas construidas por la mano del
hombre.

Las autoridades municipales de Morges y de Saint-
Prex se trasladaron en algunas embarcaciones al lu-
gar indicado, y con arreglo & lo que se practica en ca-
sos analogos, esparcieron aceite encima de la superfi-
cie del agua. Sabido es que los liquidos oleaginosos
tienen la propiedad de dar una notable trasparencia al
agua sobre gque nadan.

En efecto; cuando el aceite se hubo extendido en
suficiente cantidad para cubrir un espacio considera-
ble , se reconoci6 que el fondo del lago se hallaba ocu-
pado por una poblacién, bastante bien conservada,
de antiquisima construccion. Se distinguen perfec-
tamente las manzanas de casas, por mas que los teja-
dos se hallan cubiertos de una espesa capa de fango
Vviscoso.

Las casas tienen un color rojo de ladrillo, que hace
pensar en si estaran construidas con aquel famoso ci-
mento bermejo de que se servian los celtas, los cim-
bros y los primeros galos, y que segun los antiguos
autores tenia aun mayor duracion que el cimento
romano.

El consejo del cantdn de Vaud piensa construir una
gran escollera que rodeara & la ciudad subacuatica,
que de este modo podra ponerse en seco y ser unida a
la costa.

La ciudad de que se trata se compone de 200 casas
por lo menos, y se extiende desde Saint-Prex a Morges.
En el extremo Este se descubre una torre cuya base es
un gran cuadrado y cuyo vértice llega hasta 15 me-
tros bajo la superficie del lago: hasta ahora se habia
creido que esta torre era una roca.

Hécia el centro de la ciudad existe un espacio bas-
tante notable, que sin duda fué una plaza publica; en
medio de ella se levanta una masa de regular tama-
fio ; quizad sea una fuente 6 un grupo de estatuas.

Los buzos han extraido ya numerosas petrificacio-
nes y un enorme fragmento de hermoso marmol
blanco.
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Estereotipia telegrafica.— Un americano acaba de
encontrar un procedimiento para reproducir, por te-
légrafo , planchas estereotipicas. Por este medio pue-
de trasmitirse de un punto & otro una pagina entera
de periodico, con la ventaja de que la reproduccién
llega reducida 6 agrandada, segun se quiera.

El procedimiento es el siguiente: Se llenan los in-
tervalos de las letras de la plancha original que se
trata de reproducir con una sustancia no conductora
de la electricidad, y se deja descubierta la superficie
de los caractéres. Dispuesta asi la plancha, colécase
sobre un cilindro de rapido movimiento, que va pre-
sentando sucesivamente las letras a diversas agujas
magnéticas montadas sobre un bastidor.

La corriente se establece 4 medida que las agujas
entran en contacto con las superficies metalicas, j
otras agujas magnéticas, correspondientes & las de la
estacion de origen, que funcionan en la estacion de
destino, dibujan exactamente con una preparacion
quimica los mismos caracteres trasmitidos. Hecho
esto, no queda mas que someter la preparacion a un
procedimiento estereotipico analogo al que se usa
para el foto-grabado.

Por el uso de esta invencion, si llega a consoli-
darse, un periédico de Madrid, por ejemplo, podria
aparecer en todas las poblaciones donde se hablase
castellano casi al mismo tiempo que en la capital de
Espafia.

Procedimiento quimico para afilar las limas— Se las
lava cuidadosamente en una disolucién concentrada de
agua caliente y sosa caustica, y en seguida se las su-
merge en un bafio compuesto de cuarenta parles de
acido sulfarico por mil de agua, y se las une al polo
positivo de una pila de doce elementos de Bunsen, el
electrodo negativo de cobre se arrolla en espiral alre-
dedor do las limas, sin que las toque, y en estadispo-
sicion se las deja durante diez minutos, al cabo de
cuyo intervalo se las saca, se lavan y secan, pudiendo
volver & emplearse de nuevo. Si las estrias no apare-
cen bien marcadas se las vuelve & colocar en el bafio
hasta que se consiga el relieve conveniente.

SECCION OFICIAL

Gacetas de Diciembre de 1877.

SUBASTAS.

Jlueltia. —VX 31 del actual se subastaran los acoplos para las carrete-
ras de Venta de lo Alto & Eepilado por 6 704,50 pesetas, y de Gibra-
leon &Ayamonte por 7 467,70. (Gaceta del 12.)

Alicante.—EI 9 de Enero se subastara la construccién del trozo se-
gundo del camino vecinal de Alicante 4 empalmar con la carretera de
Jativa, por 50 539,29 pesetas. (Baceta del 12.)
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Barcelona. —'Ei dia 11 de Enero se subastara la construccién de un
puente para el paso de la carretera de Igualada & Santa Coloma do
Queralt sobre el rio Noya, por 88 409,88 pesetas. (Gaceta del 12.)

Burgos.—EI 28 de Enero se subastaran las obras de reparacién del
convento de Religiosas Franciscas de Santa Clara de Vivar del Cid,
por 5440,11 pesetas (tercera subasta). (Baceta del 12.) .

Granada.—EI 19 de Enero se procede & la subasta de las obras de re-
paracion de los kildmetros 396 4399, 411 al 421 de la carretera de Bailen
4 Malaga, por 149 663,52 pesetas. (Gaceta del 18.)

Baleares. —E 12 de Enero se subastaran los acopios para la carretera
de lbiza & San Antonio, por 1124,58 pesetas. (Gaceta del 20.)

CONCURSOS.

En la Baceta del 14 se convoca & concurso para la provision de la
plaza de arquitecto de la Diputacién provincial de Alicante.

Diputacién iroDincial de Salamanca. — comisién permanente pu-
blica en la Baceta del 14 las bases segun las cuales ha de contratar los
estudios del ferro-carril que enlace dicha capital con Ciudad-Rodrigo.
(Frontera Portuguesa.)

NOTICIAS OFICIALES.

La Fortuna. —Sociedad minera cuyos Estatutos y acta de constitu-
cién publica la Baceta del 6.

Ferro-carril de Ciudad-Real & Badajoi,.—La Gaceta
cuenta general en 31 de Diciembre de 1876.

Banco Hispano Colonial. —En el sorteo de amortizacién de una serie
de las obligaciones emitidas por esta Sociedad ha resultado favorecida
laletra B. (Gaceta del 7.)

Banco Peninsular Hipotecario.— comisién liquidadora convocad
junta general de imponentes para el 6 de Enero. (Gaceta del 7.)

Montafiesa Oaldico-Leonesa.-CSlebm junta general el 1.“ de Enero.
(Gaceta del 7.)

La Aurora de Bspafia.—JieiAe el 10 del presente reparte el vigésimo
dividendo activo (Relatores 4). (Baceta del 8.)

La Amistad.— Baceta del 11 publica la escritura de constituciéon de
esta sociedad minera domiciliada en Cartagena.

Perro-carril de Madrid & Zaragom y Alicante.—  Baceta del 11 pu-
blica los numeros correspondientes & las diversas series de obligaciones
amortizadas en el sorteo del 4del actual.

Ferro-carril de Madrid & Zaragoza y Alicante.—EIl consejo ha acorda-
do repartir & los accionistas un dividendo de 48 rs. (12 fr.) por accién:
pagar desde el 2 de Enero & los obligacionistas el cupén nim. 40 que
vence en 1.” de Enero,y desde el mismo dia & los .obligacionistas del
ferro-carril de Cérdoba & Sevilla el cupén nam. 37 que vence en 1.“ de
Enero. (Baceta del 13.)

Hscuela de Ingenieros militares. — La Gaceta del 17 inserta los progra-
mas de ingreso que rigiran en los proximos examenes de 1.“ de Junio.

Fen'o-carril del Norte.—Se convoca ajunta general extraordinaria
para el Sabado 19 de Enero. (Baceta del 18.)

Perro-carriles andaluces.—Se convoca & junta general extraordina-
ria para el 8 de Enero. (Baceta del 18.)

Ferro-carril del Norte.— Desde el 1.“ de Enero pagara esta compariia
26,60 rs. (7 fr.) por accién, mediante la entrega del cupdn 32. (Gaceta
del 19)

Ferro-carril de Zaragata & Pamplona y Barcelona.—Se convocad
junta general extraordinaria para el 21 de Enero. (Gaceta del 19.)

Sociedad general de riegos del Valle del Guadiana.—Se convoca
nuevamente ajunta general para el 26 de Enero. (Baceta del 19.)

Ferro-carril de Medina del Campo & Salamanca.—EI consejo ha acor-
dado el pago del cupén correspondiente & las obligaciones hipotecarias
que vence en 31 del corriente. (Baceta del 20.)

6 publica su
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