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ANO II1. Madrid

PALAGIO DEL SENOR ANGLADA

EN EL PASEO DE LA FUENTE CASTELLANA DE MADRID.

La vivienda, la casa-habitacion, es una de las pri-
meras necesidades de la sociedad humana de todos
tiempos y en todos paises; y no solo es necesidad co-
mun a los hombres, sino que también es sentida pol-
los seres irracionales. No hay animal que no busque
un lugar de abrigo donde reposar de sus correrias,
dar 4luz y criar & sus hijuelos; abrigos naturales que
les proporcionan las cavernas y las grutas, 0 el follaje
do los arboles; abrigos artificiales por ellos mismos
fabricados, tales como los nidos de las aves, las gale-
rias subterraneas de los topos y las hormigas, las ca-
bafias admirables de los castores.

No parece sino que el amor al hogar doméstico esta
desarrollado en todos los seres de la creacion; y hasta
en las plantas, seres semi-animados de misteriosa
vida, se observan ejemplos de la casa, pues no son
otra cosa las envolventes de variadas formas que pre-
servan sus frutos.

El hombre, en un principio, cuando tal necesidad
sintié, hubo de recurrir & los refugios que la natura-
leza ruda le ofrecia; y, & semejanza de los anima-
les, busco abrigo en las selvas 6 entre los pefiascos.
Pasé de aqui & la cabafia, y por una serie de trasfor-
maciones y perfeccionamientos lleg6 a construir la
casa. Para ello necesitaba poderosos auxiliares, uti-
les, herramientas, materiales apropiados, y bien
puede asegurarse que una gran parte del progreso hu-
mano, en las ciencias y en las artes, se debe a la
satisfaccion de aquella necesidad.

Seguir paso a paso la historia de la habitacién del
hombre es sin duda un estudio interesante, pero,
realizado ya por mejor templadas plumas (1), nada
nuevo podemos afiadir nosotros, concretandonos tan
solo & presentar en las columnas de esta Revista tipos
antiguos y modernos que ofrezcan objeto digno del
estudio de nuestros lectores.

(1) Véase, entre otras, la obra de M. Violet-le-duc, tituladamsioL-e
de Vhabitation hv.maine.

I0 de Octubre de 1878.

NOM. 109.

Publicados ya algunos de la Edad-media (1), hemos
resefiado también otro de los tiempos modernos, ob-
jeto de maltiples discusiones y de opiniones variadas:
tal es la casa del obrero (2). Desde esta & la opulenta
del magnate hay largo camino que recorrer, y fran-
queandolo hoy de un salto, no sin propoésito firme
de llenar el vacio que dejamos, vamos a ocuparnos en
describir uno de los mas bellos palacios que se levan-
tan en el Madrid moderno, presentandonos una mues-
tra de la arquitectura doméstica en nuestros tiempos.

TI.

El palacio del Sr. D. Juan Anglada, en construc-
cion aun, se eleva en el centro de la manzana limi-
tada al Norte por la calle de Lista, al Este por la de
Serrano, al Sur por la del marqués de Villamagna y
al Oeste por el paseo de la Castellana, comprendiendo
una superficie de 14 365 metros cuadrados, de la cual
1533 metros cuadrados son ocupados por aquel edifi-
cio,.quedando el resto para jardin y las dependencias
anejas y necesarias.

El palacio estd edificado sobre un rectangulo, que
mide 39“,30 de longitud por jlos lados mayores que
couesponden a las fachadas anterior y posterior (abs-
traccion hecha de los cuerpos centrales de las mis-
mas, que salen 1“,50 cada uno); y 38 metros para los
menores que forman las laterales. Describiremos cada
una de sus plantas.

La de so6tanos, vaciada en toda la superficie del di-
cho rectangulo, excepto en la ocupada por el patio
cential, consta de espaciosas galerias construidas de
fabrica de ladrillo y cerradas con bdvedas del mismo
material, perfectamente iluminadas y ventiladas pol-
las ventanas que se abren en el zocalo 6 basamento
del edificio, como lo permite la elevacion del piso de
la planta baja sobre la rasante exterior. En ellas se
disponen la cocina, despensa, bodega, comedores para
criados, lavaderos, lefiera, etc., con entrada especial
por la fachada lateral del Norte y comunicacion in-
terior por una de las escaleras de servicio. La cocina
se comunica también con el comedor de los sefiores
por medio de un ascensor.

(1) Tomo 11, paginas 5y 20.
(2) Id.id., paginas 110,181 y 202.
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'En la planta principal (lam. X X), tienen cabida,
ademas del despacho 6 escritorio del duefio, que debe
estar como esta, situado lo mas préximo posible & la
entrada, para que las personas que Unicamente van a
tratar de negocios no tengan que recorrer parte de la
casa, otras habitaciones de uso comun para la familia
y sus relaciones de amistad, cuyo sitio mas oportuno
esta en este piso. A su espacioso vestibulo 6 zaguan
do 12",80 X 1“,20, acusado al exterior por un cuerpo
saliente, dan paso tres grandes puertas que permiten
la entrada y sitlida de los carruajes. Al frente un es-
pacio abierto flanqueado de columnas do marmol co-
munica con el segundo vestibulo, & cuya derecha se
halla la escalera principal y una entrada a las habi-
taciones bajas a la izquierda. Volviendo al zaguan,
encontramos en el muro que lo limita por el Sur la
entrada al despacho, que ocupa el angulo S. O. del
edificio y esta precedido de una pieza de espera y se-
guido de la biblioteca, y una gran sala de descanso
con su gabinete, en relacidn con la pieza para billar;
todo esto en la primera crujia de la fachada al Sur.
En la segunda, que es bastante mas estrecha, hay un
retrete, una escalera para dar acceso al dormitorio y
demas habitaciones superiores de uso privado, y tres
cuartos mas para distintos usos, comunicados con los
antes expresados y con la galeria que rodea al patio
central. A la izquierda del vestibulo se encuentra una
antesala seguida de una sala, situada en el angulo
N. O., y & continuacion un gabinete, comunicado con
otra antesala, donde se pasa por el segundo vestibulo,
frente & la escalera principal, y después la sala de re-
cibo, otro gabinete y otra sala en el angulo N. E. En
la segunda crujia de esta parte hay dos cuartos do
paso para dar independencia a las habitaciones enu-
meradas, un retrete y la escalera de servicio general
para la servidumbre, que comunica todas las piezas,
desde el sdotano al atico. En el centro del testero, ha-
ciendo juego con el gran vestibulo de entrada, y ma-
nifestado también por un saliente sobre la fachada
posterior, se encuentra el comedor, teniendo a su iz-
quierda la pieza do los aparadores en relacién con la
cocina por el ascensor, y a la derecha una gran sala
de confianza que da paso & la pieza de billar. Dicho
comedor tendra su salida & la gran estufa para flo-
res, y la tiene también & la galeria que rodea al
patio.

Este comprende una superficie cuadrada de 10 me-
tros de lado, teniendo tj-es de ancho la galeria for-
mada por las columnas de marmol que sostienen el
piso superior. Su decoracién nos ocupara & su debido
tiempo.

Como puede observarse, la planta descrita redne a
una gran sencillez, el mayor desahogo y la conve-
niente comodidad, formando un conjunto artistico,
por producir los mejores efectos de visualidad la dis-
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posicion de todas sus partes y la colocacion de los va-
nos, lo cual unido & las proporciones armoénicas de
sus dimensiones horizonlales y verticales, tanto en la
altura de techos, como en la de los huecos, dan al edi-
ficio un aspecto de grandiosidad, obtenido al parecer
sin el menor esfuerzo.

El piso principal (Iam. X X), contiene en toda la
crujia de la derecha las habitaciones privativas de los
duefios de la casa, tales como el tocador y guardaropa
de la sefiora, la pieza de bafio, dormitorio y el tocador
del sefior, con las dependencias anejas para la mayor
comodidad y buen servicio. En la crujia anterior, y
sobre el zaguan, se situa el salon de baile, con entrada
por un vestibulo colocado a la terminaciéon de la esca-
lera, y que también da paso a la galeria del patio y a
otra entrada amplia y desahogada, que sera la de uso
en los dias de recepcion. El expresado salén tiene a
derecha é izquierda dos grandes gabinetes como des-
ahogo del mismo, comunicado el primero con el toca-
dor de la sefiora, y el segundo con otra pieza en el
angulo N. O., y esta &4 su vez con una sala, donde se
abre la puerta de entrada frente a la escalera, ala cual
se llega atravesando un gran recibimiento, y otro paso
para los guardaropas. Desde la sala referida se pasa a
una serie de gabinetes con dormitorios, & proposito
para huéspedes, todos dispuestos con la debida inde-
pendencia. Finalmente, el testero estd ocupado por
una magnifica galeria 6 terraza cubierta para plantas
y flores, que, comunicada con la galeria del patio por
tres grandes puertas, formara un delicioso anejo del
salon en las noches de fiesta.

El atico se distribuye en habitaciones para la ser-
vidumbre, cuartos de plancha y costura, tribuna para
la orquesta del salén de baile y demas dependencias
de imprescindible uso.

Tal es, & grandes rasgos expresada, la disposicion
y distribucion del palacio del Sr. Anglada, y antes de
entrar en el examen critico de su decoracion, indica-
remos someramente los materiales de que esta cons-
truido.

Son estos el ladrillo comdn, en buenas fabricas,
para la parte subterranea y traviesas; el de riberacor-
tado y raspado en los entrepafios de las fachadas; la
piedra granitica en el zécalo 6 basamento de estos, y
la caliza de Novelda en impostas, cornisas, repisas,
jambas, dinteles y archivoltas. Los pisos son de vigas
de hierro laminado, forjados con bovedillas de ladri-
llo; y de hierro también son las armaduras cubiertas
de teja plana y zinc. La escalera, peldafios y balaus-
trada, y las columnas de los vestibulos y patio, son
de marmol blanco de Carrara; y de marmoles tam-
bién, en variados mosaicos, seran los pavimentos.
Finalmente, las obras de cerrajeria, la carpinteria de
taller y todos los restantes detalles, estaran en armo-
nia con los ya expresados para formar un.conjunto
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gue ofrezca solidez y bondad, riqueza y belleza”™ sin
escasez de gastos.

La época moderna no ha inventado ciertamente un
estilo completamente nuevo de arquitectura, pero sus
construcciones tienen un caracter peculiar que las
distingue, acomodandose a las necesidades de la vida
actual, a los nuevos materiales hoy en uso y & las
ideas dominantes en la sociedad. El eclecticismo se
observa en todas partes, y su influjo se deja sentir
también en las esferas del arte. Hoy se hace arqui-
tectura de todos los estilos, se mezclan y confunden
varios, entresecando lo mejor de cada uno & juicio
del artista; pero fundidos estos variados elementos en
en la mente do aquel y purificados en la llama del
genio, renacen a nueva vida constituyendo el nuevo
estilo, aun no del todo formado, pero en vias de serlo.
No de otra manera han sido las diversas escuelas del
arte, y solo por medio de sucesivas trasformaciones
se ha llegado desde las pesadas moles de los pylénes
egipcios a los esbeltos pilares ojivales.

Y aun cuando quiera hacerse al presente un edi-
ficio con un estilo determinado, debiendo satisfacerse
otro género de necesidades, el estilo antiguo tiene
que modificarse segun aquellas y acomodarse y ple-
garse & las nuevas exigencias. De no ser asi, la cons-
truccion ejecutada en tales condiciones, ademas de ser
un anacronismo, seria, por regla general, inservible.

Asi, pues, al idear el Sr. Rodriguez Ayuso la de-
coracion del palacio que nos ocupa, poniendo en ar-
monia sus gustos y aficiones, las del duefio y futuro
morador de la vivienda y las corrientes eclécticas de
la época, ha mezclado en su proyecto estilos diferen-
tes, y lejos de resultar un producto hibrido, es tal el
arte puesto enjuego, que ni se nota violencia en las
transiciones, ni en nada se ha sacrificado la comodi-
dad de la vivienda.

El estilo egipcio modernizado que predomina en
las fachadas ; el arabe en el patio; el griego y el ro-
mano, el ojival y el renacimiento en los interiores de
las habitaciones, tendran su representacion en tan
suntuosa morada y manejados con el talento artis-
tico que distingue al arquitecto director de la obra,
haran de este edificio uno de los mas notables de la
capital. Veamos como.

Favorece a la mejor vista del palacio, el declive de
sn terreno hacia el paseo de la Castellana, apare-
ciendo por esta causa bastante elevado y pudiendo
apreciar bien su conjunto.

El de la fachada principal (Iam. XVI1I11) (1), es el
que menos nos satisface, pues & mas de hallarla de-

Ci) Se publicara en breve.
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masiado dividida en los cinco cuerpos que acusan sus
lineas, nimero excesivo atendiendo a la longitud y a
los vanos de que consta, notamos los huecos centra-
les en arco circular cumplido, forma poco en armo-
nia con el estilo predominante, sin que dejemos de
comprender lo bien tratada que se halla, salvo en al-
gunos pequefios detalles que desdicen del conjunto.

La inspeccion de la lamina ahorra aqui su descrip-
cion, y solo haremos notar las buenas proporciones
que le distinguen y su buen dibujo. Obsérvase en
los detalles, sin embargo, un perfeccionamiento su-
cesivo que dafia & los que decoran la planta baja,
haciendo ver cémo las ideas del artista han ido
fijandose y depurandose en gusto al trazar los del
piso superior. Es seguro que si el Sr. Rodriguez
Ayuso volviera a construir aquella fachada no deco-
rarla su parte inferior como ahora se ve. El atico, en
cambio, y la cresteria son del mejor gusto y coronan
dignamente el conjunto, que resulta elegante y rico.

Algo deja que desearla ejecucion délos ornatos es-
culpidos en piedra, pues si bien satisfara, sin duda, a
los escultores, no puede complacer al arquitecto que
quisiera ver alli lineas mas acentuadas y menos mo-
delado. Conservar la pureza del grabado, limitar bien
las masas, huir de la nimiedad en el detalle, deter-
minar la linea, debe constituir la verdadera escul-
tura arquitectonica, de que tantos ejemplos nos han
dejado las arquitecturas antiguas y la de la Edad-me-
dia. Sabemos muy bien lo dificil que es para el arqui-
tecto hacer comprender esto al escultor de nuestros
dias, que cree dejar el ornato tanto mas bonito cuanto
mas lo afine y lo modelo; finuras que, a distancia,
quedan completamente perdidas, y modelados que
producen confusion por los desvanecimientos de las
sombras y los reflejos; por esto no culpamos al sefior
Rodriguez de estos lunares, sino quepor el contrario,
nos constan los laudables esfuerzos que ha hecho
para realizar sus ideas y las nuestras sobre el parti-
cular; esfuerzos que, en algunas partes, han sido
comprendidos con el mejor éxito. Gomo complemento
de la decoracion de la fachada principal, debe hacerse
notar el contraste resultante del acertado empleo de
la piedra y el ladrillo como resalta en nuesti’o dibujo.

En las fachadas de costado, iguales ambas y visible
una de ellas en la citada lamina, se repiten los hue-
cos de los cuerpos laterales de la principal, sin pilas-
tras mas que en los extremos y determinando asi per-
fectamente el destino de la construccion.

Bella es también, y para nosotros la que mas nos
agrada, la fachada posterior; su piso bajo es seme-
jante & los de las otras, pero en el principal se abre
una arcada que corresponde & la galeria para flores,
mencionada en la descripcion, y que se manifiesta
con tres grandes arcos en el cuerpo central y dos
mas pequefios en cada uno de los dos laterales mas
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inmediatos. Esta parte, que es toda de piedra, carece
de atico y esta terminada por una bellisima cornisa y
cresteria que se apoya en pilastras angulares; las ar-
chivoltas de los. arcos decoradas con elegantes claves,
reposan sobro otras pilastras mas pequenfias; y balaus-
tradas de piedra cierran todos estos huecos por su
parte superior, divididas por pedestales a propoésito
para recibir estatuas 6 jarrones; los cuerpos laterales
de los extremos, pues esta fachada, como la principal,
consta de cinco, son semejantes en un todo & los do
aquella.

(f>e continuara.)
E. M. R epolles y V aroas.

DARSENAS Y MUELLES.

7. Esclusas.—Pasemos a describir las entradas 6
portillos que sirven para dar ingreso a los docks, pro-
\'istos de puertas de madera ¢ hierro que se cierran
para retener el agua dentro de las dar.seuas, 6 se abren
para dejar libre la entrada ¢ salida a los barcos; so
les da el nombro de esclusas por analogia con las
construcciones de la misma especie, establecidas en los
canales de navegacion para pasar de un tramo & otro.
Algunas de ellas son idénticas, salvo las dimensiones,
a aquellas, y la maniobra se practica en igual for-
ma; es decir, que el cuenco se pone alternativa-
mente a nivel con el exterior y el interior del dock,
y de esta suerte, el buque que entra ¢ sale, pasa, por
el intermedio de la esclusa, desde el antepuerto & la
darsena y vice versa. Otras esclusas son verdaderos
portillos, que mas se parecen a los de los rios que &
las esclusas de los canales; las puertas permanecen
en ellos abiertas durante la plea, y el interior y
exterior en comunicacioén libro para entrar ¢ salir.
Algunas esclusas de este género, construidas en
Holanda, estan reducidas & dos macizos laterales
para apoyar las puertas contra ellos, y a una faja, que
forma el busco, en el zampeado. En la prolongacion
do los muros, y aguas arriba, se levantan dos entra-
mados de madera para apoyar las puertas cuando es-
tan abiertas. No es esto lo ordinario; este género de
esclus.as tiene verdadero cuenco, como las otras; al-
gunas las exceden en longitud, y el estudio de las
formas y dimensiones se hace de la misma manera
sobre ambos tipos.

Los muros laterales se extienden aguas arriba,
hasta poder alojar una hoja de las puertas, cuando es-
tan abiertas, que se apoyan contra ellos; yaguas abajo,
han de tener, por lo menos, la necesaria para resis-
tir al empuje que desarrolla la presion del agua con-
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tra las hojas, cuando estan cerradas. El zampeado se
extiende entre los dos muros, formando con ellos un
cuenco, cuya seccion trasversal es un rectangulo, 6
mas bien un trapecio, con ligeros taludes de '/s d V20
en los paramentos. Rara vez os una recta horizontal la
linea que representa el zampeado: ordinariamente
presenta la forma de una bdveda invertida, adoptando
para la curva, ya un arco rebajado (Liverpool, es-
clusa ITuskisson, Southshields, Dunkerque); ya car-
panel (esclusa de la Cindadela en el Havre, y en Dun-
kerque, darsena del Oeste); ya haciendo céncavos los
muros y el zampeado (Granville y Southshields); ya
plano con dos curvas concavas laterales (Boulogne).
En todas es forzoso dejar plana aquella parte del zam-
peado sobre la cual giran las puertas; & menos que,
caso raro, sean estas reemplazadas por un barco-
puerta.

El zampeado lleva un niimero do buscos igual al de
puertas, que son, cuando menos, dos pares para las
esclusas de cuenco, y nno para las que no lo llevan,
aunque de ordinario tienen mas. Los sillares del busco
se aparejan como dovelas que se extienden al zam-
peado, para oponer asi mayor resistencia a las gran-
des presiones que sobre ellos cargan. La relacién de
la flecha del busco & la semi-abertura de la esclusa
varia, en las construidas, entre 0,30 y 0,50, limites
que no conviene exceder. Guando las puertas son cur-
vas, los dinteles se convierten en una béveda con-
tinua.

Los muros laterales llevan, en sus paramentos, las
entradas en donde las puertas se alojan cuando estan
abiertas; el quicio se apoya contra el angulo entrante
de aguas abajo. En las extremidades 6 cabezas de los
muros se ven las ranuras que corren de un muro a
otro al través del zampeado, para introducir en ellas
un barco-puerta, 6 maderos que sirvan de ataguia
durante las reparaciones.

En el interior de los muros se alojan los aparatos
destinados & la maniobra de las puertas y los acue-
ductos, ya para dar agua a la esclusa, en las de
cuenco, ya para vaciar la darsena, ya, por ultimo,
para limpiar los buscos y el zampeado de las arenas 6
fango depositado por las aguas, y que embarazan las
maniobras. La esclusa de Dunkerque (darsena del
Oeste), de cuenco, con tres pares de puertas y tres bus-
cos, lleva en cada muro tres acueductos trasversales li-
gados por uno longitudinal: dos de ellos desembocan
en la seccion de aguas arriba del cuenco, y el tercero
en la de aguas abajo. El servicio de dar agua al cuenco
suele llenarse, en algunas esclusas (Dunkerque, dar-
sena del Oeste), por medio de compuertas, que llevan
las mismas hojas, como auxiliares de los acueductos.
Por ultimo, uno 6 varios puentes, ya levadizos, gira-
torios 6 de corredera, establecen la comunicaciéon en-
tre ambas margenes.
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Conviene dar, alas esclusas que carecen de cueiico,
lalongitud minima, tanto por economia (consideracion
no despreciable trat;Indose de obras tan costosas), como
para facilitar & los buques la pronta salida dcl portillo
0 boquete que forma la entrada del dock. En las gran-
des esclusas, lalongitud minima es considerable; aguas
arriba debe tener la suficiente para alojar en los mu-
ros una do las hojas; y aguas abajo, la necesaria para
resistir al empuje de las puertas, enorme en las gran-
des aberturas, que se dan atodas las esclusas modernas.
En la de la Cindadela del Havre, se ha adoptado para
esta parte la longitud de 11 metros, no dandole nunca
menos de 4. Tales dimensiones son las que correspon-
den a las esclusas con solo un par de puertas; de ordi-
nario llevan mas, y aunque las esclusas no lleven cuen-
co, se acostumbra a darles longitudes exageradas: la de
la Cindadela del Havre, con dos puertas, tiene cien me-
tros de largo. A las puertas de reflujo suelen acompafar
otras de flujo, destinadas & defender aquellas contra la
accion de las olas y demas agitaciones dcl e.xterior:
sirven, ademas, para aislar la esclusa durante las re-
paraciones, y también como dique de carena para
el reconocimiento de los buques en la plea, segin
so practica en la esclusa de los docks Victoria (Lon-
dres) de 98 metros de cuenco: operacion fasti-
diosa, delicada y lenta, que complica la maniobra
y reduce el efecto Gtil de la esclusa. El busco de las
puertas de flujo mira al exterior, esto es, en sentido
opuesto al de las puertas de i-eflujo, que miran hacia
la darsena.

Las esclusas con cuenco difieren délas anteriores en
gue han de tener, entre buscos, la longitud necesaria
para encerrar en 61 los buques do mayor porte que
hayan de cruzarla. Es muy frecuente, en este género
de esclusas, dividir el cuenco en dos por un par do
puertas do reflujo intermedias, con lo cual sirve
para tres tipos de buques: la esclusa de los docks
Alejandra, en Newport, de 107 metros de cuenco,
forma, ademés, otros dos do 69 y 38 respectiva-
mente. El de la darsena del Oeste, en Dunkerque,
de 129, se divide en otros dos de 77 y 52. El mayor
de todos es el de la darsena ampliacién de la Victoria
(en Londres), de 168 metros, con los dos cuencos par-
ciales de 122 y 46 metros. Otivis veces, cuando su
eslora lo permite, entran dos buques a la vez en el
cuenco, como en la esclusa de Southshields (Tyne).
Para reducir las enormes presiones que sufren las
puertas, se acostumbra dejar el cuenco con una altura
de agua correspondiente, proximamente, 4 la media
marea, con lo cual se rebaja la piresion del agua que
carga contra las puertas, y el material no trabaja tanto
como dejandolas con toda la altura de agua; por eso,
cuando lleva solo la esclusa un par de puertas, sue-
len acompafiarlas otras do menor altura, dejando en-
tre ambas un espacio intermedio que so llena con agua.
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La seccion trasversal de las esclusas ha ido en au-
mento con el porte de los barcos. A principios de este
siglo se consideraban suficientes, para llenar las exi-
gencias dcl comercio, esclusas de 13 & 16 metros, di-
mensiones que hoy se han duplicado; habiéndose
liado 28",50 & la esclusa de los docks Victoria, en
Londres, y 30™,50 & las de la cindadela (Havre), ala
del Canada (Liverpool), ala pequefa de Southshields
(que en la entrada se reduce a 18), y ala de Birken-
head. Estos anchos son exagerados, aun admitiendo
que hayan de servir las esclusas para vapores de rue-
das, y mas todavia si se reflexiona que este género de
embarcaciones tiende, de dia en dia,-4 desaparecer.
La manga del Grande Oriental de 25" 50 exige a
lo sumo una esclusa de 26",50. En los vapores de
ruedas , la relaciéon de la manga (comprendiendo
en ella los tambores) al calado, varia entre 3,60
y 3,80, que, para 8 metros -de calado da, como
limite, esclusas de 3C”,50. Sin embargo, prescin-
diendo do los tambores, la seccion es mas redu-
cida, y esta tendencia se manifiesta en las esclusas
recientemente construidas ¢ en curso de construc-
cion. A las de Alejandra, en Newport, Victoria,
en Londres (ampliacién), y otras, se les ha dado
24"50. Todavia son mas estrechas las de Dunker-
(jue (darsena del Oeste) y Burdeos, de 21 y 22 metros
respectivamente.

En eatos anchos va incluido el huelgo, que debe de-
jarse para la maniobra, entre el barco y los muros de
la esclusa; huelgo que Minard reduce & 0",30 por cada
costado, y que reputamos.escaso, por mas que haya-
mos de consignar haber entrado buques en el Havre
con solo 0",13dejuego. Bouniceau ospartidario de exa-
gerar el ancho;elogia el que, a las esclusas de Dieppe,
se les diese un exceso de 5 metros; encuentra en ello
la ventaja de no disminuir la arrancada del buque, y
hasta de hacer la entrada & la vela; ambas cosas nos
parecen, si no imposibles, extremadamente dificiles.
Ghevmlier opina, por el contrario, dar el menor huelgo
posible, para evitar las averias que han ocurrido (en
el Havre) de ser arrojados los buques por el viento
contra los muros de la esclusa, por cuyo motivo se
han establecido, en algunos puertos, aparatos y cons-
trucciones auxiliares, que limiten el ancho de la es-
clusa, y sirvan de guia & los buques en su entrada. Un
caso hay en que parece conveniente aumentar el an-
cho de las esclusas, y es, cuando desembocan en una
ria y los buques son cogidos de través por la cor-
riente: mas adelante diremos algo.sobre esta cuestidn,
que ocupo, treinta .afios ha, a los ingenieros ingleses.

La profundidad a que conviene situar el zampeado
de la esclusa debe estar, lo mismo que el fondo del
dock, en relacién con el calado dcl canal de entrada
en el exterior, y no debe ser mayor que la de este, 6
la del antepuerto; aun en ciertos casos no hay incon-
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veniente en darle menos; primero, porla mayor tran-
quilidad que se tiene dentro de la esclusa; y segundo,
porque principiando & verificarse la entrada antes de
la plea, cuando el buque llega a la esclusa se encuen-
tra con una altura de agua mayor, por la subida de
la marea.

Ademas de la economia en los gastos do construc-
cién, es conveniente, para las reparaciones, que en
baja mar tenga el zampeado el minimo calado de agua;
y mejor aun, que descubra, a ser posible, en mareas
vivas, si eslo no fuese obstaculo a la entrada y salida
délos buques. Ordinariamente se eleva (i”,50 sobre
el fondo de la darsena.

Al calado deducido de las consideraciones anterio-
res, suele darse un exceso. Ajado por Minard en 0“,20,
muy escaso, en concepto nuestro. El calado real no
debe baj-ir para los grandes vapores de 7,50 & 8“,50:
la gran esclusa del Havre tiene, en bajamar de ma-
reas vivas, un calado do 4 metros, lo que da 11 para
las pleas de la misma fase.

Aunque las puertas de redujo no son, en rigor, in-
dispensables, son Utiles para interrumpir la comuni-
cacion con el exterior, é impedir, durante el fiujo,
que la agitacion se trasmita a la darsena y que la
mar trabaje contra las puertas de reflujo, causan-
do choques y sacudidas tan perjudiciales & su con-
servacion. Las grandes puertas van de ordinario
acompafiadas de otras de menores dimensiones, que
se colocan normalmente a las primeras, como riostras
6 puntales, contra los embates del mar.

Las esclusas que comunican las darsenas entre
si, carecen de cuenco, pero suelen llevar puertas
de flujo y reflujo, para dejar en seco aquella que con-
venga. Las darsenas, en puertos sin mareas, carecen
de puertas, & menos que no se quiera ponerlas al abri-
go de la agitacién exterior.

8. Situacion, eleccién y demas condiciones de las
esclusas.— Conviene situar las esclusas en puntos de
facil acceso, para que puedan tomarse con comodidad,
abrigadas de la marejada que dificulta las maniobras
de entrada y salida, y se opone & la apertura de las
puertas. De otra manera, podrian las ondulaciones de
la marejada penetrar en el interior y molestar & los
buques, haciendo trabajar sus amarras. También las
diferencias entre el nivel interior y exterior producen
choques bruscos en las hojas que, cuando esto su-
cede, las ponen muy pronto fuera de servicio.

Conviene separar las esclusas de los sitios do carga
y descarga; la proximidad & estos originaria cho-
ques de unos buques contra otros, que también sufri-
rian, lo mismo que sus amarras, por la violenta cor-
riente que se desarrolla en las inmediaciones de la
esclusa.

Cuando los docks se establecen sébrelas margenes
de una ria, surge la misma cuestiéon que se discute al

estudiar la desembocadura de los canales en los rios,
relativa & la orientacion respecto de la corriente. Par-
tiendo del supuesto de que las operaciones de entrada
y salida se verifiguen durante el flujo, el ingeniero
Redman, y con él otros, proponen orientar la esclusa
de manera que forme con aquella un angulo agudo, 6
sea un angulo obtuso con la del rio. Entonces, un
buque que entra, vira de manera que haciendo proa
ala boca de la esclusa, la corriente le apoya contra
el muro de aguas arriba, mientras que, en la salida,
el buque vira hasta colocarse en la direccion opuesta
a la de la corriente de flujo. Cuando la entrada forma
angulo recto U obtuso con la corriente de flujo, esta,
gue coge el barco con la popa atravesada, arroja la proa
contra el muro de aguas abajo y hace trabajosa la en-
trada. En este caso, se considera indispensable pro-
curar un punto de apoyo a la popa, por medio de una
estacada 6 valiza, situada en la direccién del muelle
de aguas arriba, & una distancia igual a la mitad
préoximamente de la eslora de los buques. Para la sa-
lida , el buque hace proa conti-a la corriente de flujo,
y debe facilitarsela, cortando el angulo de aguas
del muro abajo de la esclusa, por medio de un aboci-
namiento.

La observancia de esta regla depende principal-
mente de las condiciones locales, & las cuales es ne-
cesario subordinar la entrada, pues no se dispone or-
dinariamente de terreno en que poder trazar & volun-
tad las esclusas. Ademas, la direccién de la corriente
de flujo; las revesas que produce, y sobre todo, la di-
reccion del viento en los temporales, modifican aque-
llas reglas, cuya importancia se atenilia, cuando las
maniobras de entrada y salida contindan en el re-
flujo; pues aunque la inversién de las corrientes se
realiza cerca de la media marea, en el mar libre so
aproxima & las estoas, & medida que penetramos mas
adentro en una ria. Lo que si conviene, es proporcio-
nar una entrada desahogada, abocinando la boca,
prolongando en linea recta el muro de aguas arriba,
contra el cual se apoya el buque en la entrada, y re-
dondeando 6 chaflanando el de aguas abajo para la sa-
lida. El abocinamiento se ha dado en muchos docks,
como en los de Victoria en Londres, Midlesborough,
Alejandra en Newport, Avon y otros. Los nuevos
docks Victoria tienen, en su entrada, un primer en-
sanche, desde 24",50 (ancho de la esclusa) hasta 40,
por muros de fabrica, y luego hasta 162 metros
por diques de madera. Lo que mas conviene es hacer
desembocar la esclusa en un espacio tranquilo, en
donde el buque practique cémodamente sus manio-
bras para la entrada 6 salida.

Conviene, aser posible, establecer varias esclusas:
de esta manera es mayor el nimero de buques que,
en un tiempo dado, entran y salen: el servicio se
practica mejor, destinando cada esclusa a buques de
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un porte determinado, y haciendo servir unas para
la entrada y otras para la salida.

(Cudles de los dos géneros de esclusa es prefe-
rible? Los portillos presentan gran facilidad para la
entrada y salida, pero en cambio, solo pueden per-
manecer abiertos durante un tiempo muy limitado.
Por el contrario, el servicio, aunque mas lento y
trabajoso, puede prolongarse con las esclusas, para
cualquier estado de la marea, mientras los buques
floten en el antepuerto. La carrera de la marea tiene
una grande influencia en la eleccién : cuando la estoa,
como en el Havre, es muy prolongada, no hay in-
conveniente en dejar abiertas las puertas por mucho
tiempo ; pero no sucede lo mismo con una estoa de
pocos minutos y un descenso rapido de la marea. En
rigor, una esclusa de cuenco puede servir como por-
tillo durante la plea, y como esclusa en los demas es-
tados de la marea. Generalmente las hay de las dos
clases en el mismo puerto, y a veces pareadas, como
en Southshields, Swansea, Saint-Nazaire y otras.

Pedro P. de la Sala.

APROVECHAMIENTO DE LOS RIOS Y TORRENTES.

El aprovechamiento de las aguas en general es una
cuestion de la mayor importancia en todos los paises,
y mas particularmente en el nuestro, donde ya por
las condiciones de clim'a, ya por la tala continua y
sistematica de nuestros montes y la consiguiente des-
aparicion de nuestro arbolado, son cada dia mas y
mas escasas las aguas aprovechables para objetos Uti-
les, y por otra parte, son mas y mas temibles los efec-
tos destructores de las crecidas de nuestras corrientes.

En la reunién que anualmente tiene la Asociacion
Britanica en una de las ciudades del Reino Unido,
dirige el presidente de cada una de las secciones en
que se encuentra dividida, un discurso relativo a al-
guno de los puntos que su secciéon comprende. En la
reunién de este afo, verificada en Dublin en el mes
de Agosto, Mr. Edward Easton, ingeniero civil y pre-
sidente de la secciéon G, titulada Ciencia mecanica, ha
leido el siguiente discurso, que creemos sera de algun
interés para los lectores de 10S Anates.

« Es sabido que uno de los objetos de la Asociacion
Britanica es «dar mayor impulso y un caracter mas
sistematico a las investigaciones cientificas, » y su di-
vision en secciones se ha verificado con la mira de
concentrar tales investigaciones en las diversas ramas
de la ciencia. Me propongo llenar ese objeto en este
discurso, que tengo el honor de pronunciar como pre-
sidente de la seccién G, el cual podra acaso dar ori-
gen amas amplias consideraciones respecto a un punto
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del mayor interés a todos'flos habitantes del Reino
Unido, asi como también & los que nos han demos-
trado su hospitalidad en esta ocasion (1). Este punto
es la conservacion do los rios y torrentes, en el sentido
mas amplio de la palabra.

Es digno de observarse, que & consecuencia de la
primera visita do la Asociacién Britanica & esta ciu-
dad, en el afio 1835, qued6 virtualmente instituida la
seccion mecanica.

El problema de la conservacion de los rios y tor-
rentes implica la consideracién de la manera de re-
gularizarlos para los principales propdsitos siguientes;

1. ” Para el abastecimiento de agua pura y salubre

para las necesidades domésticas y sanitarias de las po-
blaciones.

2. ” Para el abastecimiento de agua de la calidad

conveniente y en bastante cantidad para las aplicacio-
nes industriales.

3. ° Para el aprovechamiento como fuerza motriz.

4. “ Para el riego y saneamiento de las tierras.

5. ” Para la navegaciéon y comercio.

6. " Para la piscicultura.

Desde los primeros dias de la historia del mundo
se hicieron ensayos para regularizar y aprovechar las
aguas de los rios, algunos de los que se referian a
cuestiones dinasticas 6 militares, pero la mayoria te-
nian por mira objetos de publica utilidad. Hablando
Herodoto de Semiramis nos dice que levanté mura-
llas de encauzamiento cerca de Babilonia para regu-
larizar el Eufrates. Pasando & Grecia se encuentra el
ejemplo, acaso mas admirable, déla conveniente con-
duccion del agua en los canales subterraneos (el mo-
derno Katabothrai griego), por medio de los que se
conducen las aguas del rio Cephiso, & través del lago
Topolias (el antiguo Copais), hasta el mar. Estos tu-
neles, que son en parte naturales y en parte artificia-
les, han servido siempre para evitar las inundaciones
del lago en los terrenos adyacentes.

El tinel bien conocido 6 emisario del lago All3ano
es un ejemplo de las obras romanas de esta clase. Este
tdnel, de la altura de un liombre, practicado & través
de una formacion de lava de 6000 piés, se cree ha-
berse empezado en obediencia al oraculo de Belfos, en
el sexto afio del sitio de Veyes (398 antes de J. C.). Por
este medio se evitaron las inundaciones del lago, que
periddicamente invadian la Gampagna, y se conduje-
ron las aguas a través de él con una velocidad bastante
pequefia para regar los campos que antes devastaban.
AUnN subsisten tres pozos verticales y uno inclinado,
y las seflales de una pulgada de ancho, que han de-
jado los cinceles empleados en el desmonte, prueban
la dureza de la roca. Otra obra romana, de mayor
importancia aun, fué el emisario del lago Encino,

(1) Loa habitantes de Irlanda.
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Xjropuesto por Julio César y realizado por Claudio.

Era este un tunel de tres millas de longitud gue iba
desde el lago al rio Liris (el moderno Garigliaio), y
gue en una milla de su longitud atravesaba una masa
de cornalina, gue alcanza una altura de 3 000 pies so-
bre el lago. Treinta mil hombres, por espacio de once
afos, trabajaron en esta obra. Existen varios pozos
verticales para subir los productos de los desmontes a
la superflcie y diversas galerias laterales, y asi se ex-
plica el gran niamero de hombres empleados en esta
obra.

El abastecimiento de aguas a diferentes ciudades
antiguas ha dado origen a la ejecucién de obras gi-
gantescas y nnmerosisimas. Béasteme citar las cons-
truidas para abastecer & la ciudad de Sainos, hacia el
tiempo de Policrates (530 antes de J. C.), gne com-
prendian un tdnel & través de una colina de 300 me-
tros de altura, con una longitud de 1400 metros. Su
altura, igual al ancho, era de ocho piés y conducia el
agua desde el rio Ampelus hasta la ciudad. Seguu lle-
rodoto el arguitecto fué Eupalinus, hijo de Naustro-
phus, de Megara. En una nota puesta al texto, por
Sir George Wilkinson, menciona el hecho de gue el
viajero francés M. Guerin descnbrié una boca de este
tunel, al Noroeste del puerto de Samos, y la despejo
de piedras y arena hasta una distancia de 540 pasos.

Se ha dicho con frecuencia gue los antiguos no co-
nocian la ley hidrostatica de gue el agua adguiere el
mismo nivel en los vasos comunicantes; pero no es
asi. El acueducto, gue se dice construido por Herodes
para abastecer a Jerusalen, cruzaba un profundo
valle, cerca de la tumba de Rachael, p)or medio de tu-
bos de piedra con carga. En época pT)sterior, no solo
conocieron los arabes esta ley, sino gue determinaron
lo que los ingenieros modernos llaman pendiente me-
dia hidraulica. Los acueductos que construyeron para
abastecer de aguas & Gonstantinopla han sido descri-
tos detalladamente en las interesantes Cartas sobre
Turquia, escritas por el feld-mariscal_von Moltke, en
los afios 1835 a 1839.

Los romanos construyeron en Inglaterra muchos
muros de encauzamiento para la regularizacion de los
rios; pero después de aquella época se hizo muy poco
en obras publicas de este género, y solamente & prin-
cipios del siglo XV1 llam¢ la atencidon de los hombres
cientificos y grandes propietarios de Italia el estado
de sus rios. En aquella época, y principalmente a con-
secuencia de la comisién nombrada en 1516 por Fran-
cisco I, se pensd seriamente en la construccion délas
obras que remediasen los males que se experimenta-
ban, y durante una larga série de afios se ocuparon
los mas eminentes matematicos é ingenieros en estu-
diar el asunto, y en proyectar y ejecutar obras de mas
6 menos importancia. Pero debe observarse, que tanto
en Italia como en Inglaterra, no se estudi6 la cues-
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tion de una manera general y completa. Las grandes
obras hidraulicas de Italia se refieren casi exclusiva-
mente & los riegos y navegaciéon, mientras que en
Inglaterra se ocupd la legislacién del saneamiento de
las tierras y de evitar los efectos do las inundaciones.

Por agnella misma época constrnyoron los holan-
deses muchas obras hidraulicas importantes; pero
dadas las especiales circunstancias de aquel pais, no
influyeron en el problema general de la conservacién
de los rios.

Después del saneamiento de pantanos, las grandes
obras que se construyeron en Inglaterra fueron los
canales, que en pOO3s afios cruzaron todo el pais y
formaron un sistema com”oleto x*ara el tréafico y los
trasportes. Demas estad decir que su construccion y
conservacion influyeron notablemente en la regulari-
zacion de los rios. El dicho bien conocido de Brindley
de que «el principal valor de los rios es para alimen-
tar los canales, » prueba suficientemente la importan-
cia que so les concedia. Posteriormente se dirigio la
atenciéon de los interesados en los rios al mejora-
miento de los puertos y de las rias, a consecuencia de
la introduccion de los ferro-carriles, de los buques de
vajior y del aumento de porte de los buques en gene-
ral; y desde entonces, hasta hoy dia, se han referido
a la navegacion las obras hidraulicas de mayor im-
portancia.

El creciente desarrollo de las manufacturas necesi-
taba el empleo del agua y ocasionaba efectos que a
primera vista perjudicaban otros intereses introdu-
ciendo un nuevo elemento que ensuciaba el agua de
nuestros rios, mientras que las prescripciones de la
legislacion, bajo el punto de vista sanitario, & conse-
cuencia del gran aumento de poblacién, exigian de
una manera imperiosa que se conservara su antigua
pureza. No cabe duda de que el gran desarrollo de
civilizacién en que vivimos lleva consigo mayores
complicaciones en estas como en otras necesidades de
la vida, y exige disposiciones variadas y especiales
para satisfacerlas. Desde tiempos muy antiguos han
existido prescripciones legales para la regularizacion
de los rios y para definir los derechos de propiedad a
las agnas; pero hasta el nombramiento en el afio
anterior del Comité (Select Committee) presidido por
el duque Richmond, no se habla intentado, al menos
que yo sepa, abrazar el problema en toda su extension,
y sin embargo el informe que ha presentado a la
alta Camara deja de ocuparse de dos objetos, al me-
nos, de los que he indicado como necesarios para
apreciar por completo este asunto.

Las consideraciones que este informe contiene son
de gran importancia, y si se llevaran & la practica
evitarian gran nimero de dificultades que en el dia
existen en lo que se refiere a un sistema completo de

conversaciéon de nuestros rios. Mucho se ha escrito
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acerca de los detalles técnicos relativos & este asunto,
por hombres mucho mas caracterizados que yo, razon
por la que me limitaré & la simple exposicion de los
principios que han sido admitidos como esenciales
por las primeras autoridades en la materia, y & algu-
nas indicaciones que mi propia experiencia me hace
creer podran sor de alguna utilidad.

(Se continuara.)

J. A. R.

NOTA SOBRE LOS ASCENSORES.

CONSIDEUACIONES GENERALES.

Débese 4 un numero importante de circunstancias
el hecho de que, al tomar incremento la poblacion do
Madrid, no se haya estudiado con el desahogado desar-
rollo que hubiera exigido la construccion de casas de
poca altura, y tanto en el recinto del viejo casco de
la villa como en sus modernas zonas de ensanche, las
casas solariegas y hoteles particulares son muy raros,
y comunes, p)or el contrario, las casas de cuatro y
cinco pisos que, en virtud de su inmensa mayoria,
puede asegurarse constituyen exclusivamente el tipo
de la vivienda de esta corte.

Condensada la poblacion en una reducida extension
superficial, y agrupadas las casas en manzanas sepa-
radas por estrechas y tortuosas calles, la habitacion
en los pisos bajos resulta insalubre, falta de luz, ven-
tilacion, y, sobre todo, de sol, que tan benéfica in-
fluencia ejerce en la salud. De aqui resulta que las
viviendas mas aptas, mas limpias, alegres, claras y
sanas, son las que, elevandose en la superficie del
enorme bloc que forma la masa de construccion de
Madrid, cuyas calles, & vista de pajai'o, no parecen
otra cosa que grietas sombrias 6 ranuras de dicha
masa, abren sus ventanas sobre dilatado horizonte,
recibiendo por ellas sol y aire puro, directamente ve-
nido del campo, elementos que, por si solos, son mu-
chas veces la Unica medicacién eficaz para las perso-
nas enfermizas. Pero la penosa ascension por medio
de una escalera, por comoda y bien dispuesta que sea,
contraresta estas ventajas.

Si cuando desde lo alto de una torre, 6 de un mira-
dor, se tiende la vista dominando la poblacién entera
y el campo que la circunda, no se puede menos do
exclamar, jadeando aun por efecto de la subida, y tra-
tando de aspirar el aire puro que alli existe: «jqué
hermoso es estol» ;qué se diria si de este placer no
hubiese que restar la pena que ha costado el conse-
guirle, y el espectador se encontrase en tan deleitoso
lugar sin fatiga y como por ensalmo?

La mecanica moderna tiene resuelto el problema
satisfactoriamente por medio de unos aparatos llama-
dos comunmente ascensores; y las favorables condi-
ciones de la poblaciéon de Madrid, que posee una fuerza
motriz suficiente, constante y de facil empleo en cada
punto de las cafierias del Canal de Lozoya, hace el
uso de dichos aparatos comodo, sencillo, breve, se-
guro y econémico, aprovechando la presién hidrau-
lica liara trasportar personas y pesos a los pisos altos
de una casa, con cuya solucion resultan estos de una
importancia igual & la de los bajos, y hasta superior,
dadas sus condiciones higiénicas, si en las casas con
ascensor todos los cuartos fuesen de iguales condicio-
nes de distribucion, altura, comodidad y ornato.

De aqui se deduce, que con la simple instalacion
de este moderno aparato, mejora notablemente una
fioca, y sus productos aumentan de un modo consi-
derable, cubriendo con creces el coste de instalacion
y entretenimiento del ascensor, y dejando ademas un
importante remanente como interés del capital in-
vertido.

APLICACIONES.

La principal aplicacion de los ascensores, es indu-
dablemente en las casas particulares de alquiler, por
las mejoras que proporciona a la finca, y los ren-
dimientos que producen. Desde luego su adopcion
no presenta inconveniente alguno en las casas de
nueva planta; pues para su emplazamiento, que no
pasa de dos metros cuadrados, facilmente se des-
tina espacio sin quitarlo de otra deiiendencia de la
casa, por ser su sitio indicado el ojo de la escalera,
que, sin alterar las proporciones usuales, es bastante
desahogado para ello. Pero si la aplicacion es sencilla
en toda casa que se construya de nuevo, no es menos
facil en las ya construidas: si en algunas la escalei'a
fuera tal que no permitiera su emplazamiento, se
puede asegurar que el patio, generalmente aella con-
tiguo, U otra dependencia, desde luego permito su
adopcion.

En los hoteles 6 fondas tienen otra importante apli-
cacion los ascensores: tanto, que se puede decir es ya
condicion indispensable en establecimientos de esta
clase, de cierta importancia, estar provistos de ascen-
sor. Si en las casas particulares es ventajoso, en estos
lo es en grado superlativo, y sus rendimientos mu-
chisimo superiores a aquellos.

En los hospitales, edificios publicos, fabricas, al-
macenes, fotografias, etc., la conveniencia de su ins-
talacion es obvia, y ya sean mecéanicos 6 hidraulicos,
de accidén directa 6 combinada, para personas 6 efec-
tos; son un complemento indispensable para la buena
Organizacién de esos establecimientos.
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1.
DIVERSOS SISTEMAS DE ASCENSORES.

Dejando aparte aquellos ascensores que, por la clase
de motor & ellos aplicado y objeto a que responden
no son de facil empleo en esta capital para el servicio
que principalmente nos ocupa, trataremos solo délos
llamados hidraulicos, y en primer lugar de los de mo-
vimiento combinado, aunque empleados mas bien
como monta-cargas que como ascensores.

Componese generalmente este .sistema de un cilin-
dro horizontal 6 vertical, cuya carrera es solo una
parte de la que tiene que recorrer la plataforma, pero
que por un sistema de 6rganos intermedios de tras-
mision se convierte la carrera reducida del pistén en
la total del aparato; inflriéndose de aqui, que el peso
que deben subir, y la potencia del agua 6 presion en
el cilindro, estan en razén inversa de aquellas. Los
inconvenientes principales de este sistema, son el es-
tar sujetos casi todos sus o6rganos esenciales al es-
fuerzo de tension, no ofreciendo, porlo tanto, su em-
pleo, la completa seguridad que el trabajo por com-
presion inspira, por mas que se provea el aparato de
para-caidas: la pérdida de efecto Gtil, ocasionada pol-
los grandes rozamientos que el cambio de movimiento
de menor & mayor velocidad produce, y el diametro
excesivo del cilindro, no compensandose, ni con mu-
cho, estos inconvenientes con la ventaja que tienen
de no necesitar pozo.

El sistema seguro por excelencia, facil, comodo y
econdémico, en el verdadero sentido de la palabra, es
el de accién directa, cuya aplicacion se desarrolla con-
siderablemente, y que vamos a describir. Puede ase-
gurarse que en él es imposible todo accidenté; y si
bien requiere pozo para su instalacion, no es esto in-
conveniente ninguno, dados los medios de que hoy so
dispone para'practicarlos en toda clase de terrenos y
condiciones, siendo siempre su coste de poca impor-
tancia, atendidas las ventajas que reporta, y muy
principalmente por una economia en el consumo del
agua, economia considerable respecto & los demas
sistemas, por utilizarse en este, mas que en ninguno,
el efecto atil del motor, debido & que actda directa-
mente bajo la carga que ha de elevar, sin érgano in-
termedio de trasmision.

V.

DESCRIPCION DEL ASCENSOR HIDRAULICO DE ACCION

DIRECTA.

En el eje del sitio de emplazamiento se practica un
pozo para alojar el cilindro del aparato, y de profun-
didad igual &la carrera del mismo, 6 sea la altura que
debe recorrer la plataforma, y a la que hay que ele-
var las personas 06 efectos. En la mayoria de los casos.

cuando el edificio tiene so6tanos, la profundidad del
pozo se disminuye de la altura de estos, y la carga se
eleva desde el plano del terreno. Este pozo puede tener
un diametro muy reducido, y bastaria para los casos
generales un agujero vertical de treinta centimetros
préoximamente de diametro ; pero cuando se perfora
por el modo usual, necesita ser bastante grande para
gue pueda trabajar un hombre con comodidad; suele
darsele un metro de diametro, quedando, una vez re-
vestido, Aunos setenta centimetros. Este revestimiento
Nno es necesario mas que para provenir los desprendi-
mientos, si el terreno es propenso a ello. Pero si el
terreno es excesivamente duro, 6 se presenta agua en
cantidad que dificulte la perforacion & mano, pueden
emplearse sondas que, 6 concluyen el trabajo, abitiendo
solo el agujero necesario para alojar el tubo, 6 verifi-
can la operacién por completo desde un principio,
practicando solo, como antes he dicho, un agujero ¢
taladro, Unicamente del diAmetro necesario. Si el ter-
reno es bastante consistente, se deja este hueco sin
revestir, y si es flojo, se reviste, & medida que so
practica, con un tubo 6 camisa de hierro, como en los
pozos artesianos.

Componese el aparato de un cilindro 6 tubo vertical
de hierro, compuesto de varios trozos, si la altura lo
exige, perfectamente emplamados, que se introduce
en el pozo antes mencionado sin tocar en su fondo, y
suspendido en la boca del mismo por dos traviesas de
hierro que lo abrazan. Este cilindro esta revestido por
su parte inferior, y lleva en la superior una prensa
de estopas 6 de cuero, y el orificio, que sirve ala vez
para entraday salida del agua. Dentro de él, pero sin
tocar a sus paredes, se aloja un émbolo, 6 piston hueco,
formado do uno 6 mas trozos bien empalmados, cons-
tituyendo una barra cilindrica, perfectamente lisa y
redonda por fuera y cerrada en sus extremos, la cual
ajusta herméticamente en la caja de cuero de la boca
del cilindro, analogamente & las prensas hidraulicas.
Sobre el extremo superior de este largo piston des-
cansa, fuertemente unidaal mismo, la plataforma del
ascensor, que afecta la forma de una garita 6 cama-
rin donde se colocan las personas. Este camarin puede
ser todo metalico 6 mixto de hierro 6 madera, abierto
6 cerrado por arriba, con 0 sin cristales, segun se de-
see 6 sean las condiciones de la localidad. Dos 6 cua-
tro guias, generalmente dos, una & cada lado del ca-
marin, que lleva al efecto unas patas que discurren
en ellas, mantienen el aparato en su posicién vertical
durante la carrera del mismo : estas guias son de for-
mas distintas, segun los casos, pero mas general-
mente tubulares, con una ranura en todo su largo
para alojar dichas patas, y por cuyo interior se ocul-
tan las cadenas que, unidas a la plataforma, y pasando
por arriba del edificio, llevan el contrapeso del apa-
rato. Por su parte superior se unen dichas columnas-

-<g
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guias & una viga do hierro que descansa en las pare-
des del edificio, reforzandolas, y que forma parte del
armazon superior, donde hay unas poleas que guian
las cadenas en su cambio de direccién para ir a soste-
ner el contrapeso. Este pnede tener una figura cual-
quiera, y bajar por un patio G otro sitio cercano al
ascensor. El objeto de este 6rgano es contrarestar
casi todo el peso muerto del piston y plataforma, a fin
de que, por el equilibrio resultante, el agua no tenga
que subir mas que la sobrecarga, 6 sean las personas
del camarin. Como las cadenas son dos, una por cada
lado, se reunen en el contrapeso formando continui-
dad por medio de una polea, a fin de que el peso se
reparta por igual en cada una de ellas, y llevan un
brazo unido &4 uno de sus ramales y al mismo arma-
zon de esta polea 6 barra del contrapeso, con objeto de
que, si llegara a romperse la cadena por un lado 6 por
el otro, no se caiga el contrapeso, y si quede suspen-
dido del otro ramal.

Junto & la boca del cilindro esté colocada la llave 6
caja do distribucién del agua, que tiene en los siste-
mas mas perfeccionados analoga disposicién que en
las maquinas de vapor, 6 sea con una corredera que
permite la entrada del agua al cilindro, su salida, 0
incomunica ambos orificios segin los casos. El agua
llega & esta caja de distribucion por un tubo desde la
cafieria iniblica 6 de un depoésito especial, segin sea
la procedencia, y sale por otro tubo después de haber
trabajado en el cilindro; tanto la introducciéon como
la evacuacion, se hacen desde la caja al cilindro por
un solo tubo 6 comunicacion.

La corredera de la caja de distribucién se mueve por
medio de una palanca, alaque esta unida, y en cuyo
extremo lleva unavarilla vertical de hierro, que pasa
por el exterior del camarin, sube hasta la parte supe-
rior, y unida & una cuerda va adar la vuelta por una
polea colocada en el techo de la escalera. Esta cuerda
baja verticaly contigua & la varilla, pero pasando por
el interior de la garita, a cuyo fin el suelo de esta se
halla agujereado, y termina abajo en un pequefio con-
trapeso que equilibra el de la varilla y palanca, & fin
de maniobrar con el menor esfuerzo. El objeto de este

.doble 6rgano de maniobra, varilla y cuerda, es para

poder actuar con la mayor comodidad, ya desde el in-
terior del camarin , ya desde el exterior, & un punto
cualquiera de la casa; aeste efecto, la varilla lleva en
cada piso un pomo ¢ tirador. Ademas, esta varilla,
que esta convenientemente guiada en toda su longi-
tud por soportes fijos & las columnas-guias del ascen-
sor, lleva también & la altura de cada piso unas pes-
tafias fijas en ella y de longitud variable, que deben
recibir la accion de unos topes dispuestos en la caja
que hay en el camarin, con objeto de verificar las pa-
radas automaticamente, tanto & la subida como & la
bajada. La caja de maniobra que sirve & este fin, esta

colocada en una de las paredes interiores del camarin,
al alcance de la mano del operador. Por su cara inte-
rior presenta una serie de botones numerados, uno
para cada piso, que se prolonga por el otro extremo,
podiendo salir, al ser empujados, al exterior de la ga-
rita para obrar como topes sobre las pestafias de la
varilla vertical. Cada uno de esos botones esta en re-
lacién con su pestaiia respectiva, de modo que empu-
jando el boton de un piso, tope al llegar a él con la
pestafia correspondiente, para producir automatica-
mente el paso del ascensor. Un mecanismo en el in-
terior de la caja, hace que al apretar un nuevo boton
se dispare y vuelva a su posicion normal el que antes

habia sido empujado.
(Gaceta Industrial.)

EL FERRO-CARRIL MAS ECONOMICO DEL MUNDO.

Con este nombre da noticia el Railway News de la
existencia y condiciones de una linea férrea, que in-
dudablemente es la mas econémica que se ha cons-
truido, y cuya explotacion es igualmente la mas ba-
rata, excediendo en mucho sus ventajosos resultados
a lo que se conoce en asuntos de ferro-carriles secun-
darios en otros paises. Gomo en el nuestro es materia
aun no abordada, sino en teoria, pero que tiene que
hacer su camino, y se llegaran & aceptar tarde 6
temprano para servir la mayoria de nuesti'as locali-
dades, pobres por lo regular, que han quedado entre
las mallas de nuestra red de lineas principales, es
atil conocer lo que en el extranjero se hace en tal ma-
teria, que asi se iran despejando situaciones, des-
arraigando preocupaciones é induciendo & los pueblos
a que piensen por si en lo que necesitan y acometan
sus empresas de utilidad notoria, sin esperar la egida
de la administracion y la intrusién de extrafias per-
sonas, que buscan solo el incentivo déla ganancia en
el negocio, que ellos pueden alcanzar igualmente, lo-
grando siempre el directo de la utilidad publica que
se propongan.

La linea que se cita, y cuya ligera descripcion va-
mos & hacer, esta situada en la Frisia Oriental, Ale-
mania del Norte; mide 8 kilometros y enlaza la aldea
de Westerstede con la estacién de Ocholt en el ferro-
carril de Oldemburg-Leer. El pais que atraviesa esta
tan poco poblado, que solo se cuentan seis habitantes
por kilémetro cuadrado; es pantanoso y surcado do
canales, y el trafico se reduce & la exportacion de ga-
nados y algunos productos agricolas, y a la importa-
cion de articulos de primera necesidad.

Hé aqui sus condiciones técnicas. La estacion ex-
trema de la linea es el patio ¢ corral de la principal
posada que habia en Westerstede; intermedia no hay
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sino un apeadero junto & una caia particular, cuyo
propietario se ha ofrecido & dar hospitalidad alos via-
jeros que tengan que esperar el tren. Dos tinglados-
para cochera de maquinas y carruajes, uno en cada
c-xtremo de la linea, son todos los edificios que se han
construido.

El ancho do la via es de 0™,75; los carriles son de
acero Bessemer, sistema de Vignolles, y peso de 10
kilogramos por metro, unidos con tablillas y apoya-
dos sobre traviesas.

Aungque el pais es llano, los movimientos de tierra
tienen alguna importancia, pues ha sido necesario
ejecutar muchos avenamientos y elevar la via lo bas-
tante para sustraerla de las inundaciones que con fre-
cuencia tienen lugar. En una parte de su trayecto la
linea costea una carretera, de que solo esta separada
por una cuneta y un xtequcfio talud.

El material moévil consiste en dos pequefias locomo-
toras-ténderes de cuatro ruedas y distancia entre ejes
de 1",524; su superficie de caldeamiento es de unos
16 metros cuadrados y pesan en servicio 7 */j tone-
ladas. Se alimentan con turba, combustible abun-
dante en el pais. En vez de silbato usan de una cam-
jjana que toca el maquinista cuando se api-o0.\ima & los
pasos a nivel.

Los carruajes do viajeros son en numero de tresy
de cabida cada uno de 28 personas. Los asientos estan
alo largo y las portezuelas & los testeros, con lo que
se logra no tener que invertirlos. No hay mas que dos
clases.

El material de mercancias consiste en dos vagones
cerrados y cuatro abiertos.

Cuatro trenes circulan al dia en cada sentido, lo que
hace un recorrido anual do 23 360 kilometros. Son re-
molcados en un sentido y empujados en el otro.

El personal se reduce a cuatro empleados: un guar-
davia, un maquinista, un fogonero y un conductor de
trenes, que es el que cobra los billetes y cuida de las
mercancias. A este puede reemplazar el maquinista
en caso de necesidad.

Los gastos de explotacion en el dia son;

Personal........ccococceiiiiiiniciiicie, 15,60francos.
Combustible.........cccoceveiiiininnnn. 720 —
Conservacion de la via, repara-
ciones, engrase, etC.......cccoceennee 12,00 —
Total............ 34,80 —

y al afio 12 702 francos, 6 sean 1588 francos por kild-
metro, y 0,544 por tren y kilémetro.
El capital social se compuso de esta manera:

1. “ Acciones corrientes.........ccccoeveeeeeiennnnnnn. 73 750 francos.
2.° Acciones preferentes (4>i' p. interés). 112 500 —

3.° Obligaciones (5 p. % interés).................. 56 250 —
4. Subvenciones del municipio.................... 37500 —
Total.ooeeiiiee, 280 000 —
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Se estipul6 que la subvencion seria reintegrable al
ayuntamiento de Westerstede en cuanto el capital-
obligaciones fuese reembolsado.

Los gastos de primer establecimiento no pasaron
de 261 250 francos, incluso el material movil, 6 32 656
francos por kilémetro, y el resto quedé como fondo
de reserva.

Durante los siete primeros meses de explotacion el
ingreso medio diario ha sido de 57,60 francos, por lo
que el beneficio liquido resulté de 22,80 francos, no-
tandose que el tréafico iba siempre en aumento.

P. G

EL PAPEL japones.

Segun el profesor Il. S. Muiiroe, todo el ptipel ja-
ponés se hace con la parte interior do la corteza del
moral, y como jamas so blanquea, aun cuando so hace
todo lo mas claro posible, tiene siempre un color ama-
rillento muy pronunciado.

La industria papelera esta localizada eii el Japén en
varios pueblos, donde todos sus habitantes son fabri-
cantes de papel, del mismo modo que en otros luga-
res todos son herreros 6 de otro cualquier oficio. Los
hijos de los papeleros siguen siempre la profesiéon de
sus padres, & no ser que pasando a formar parte de
otra familia tomen el oficio do ella.

Las moreras de que se saca la primera materia para
hacer papel se plantan en gran cantidad, principal-
mente en los linderos de los arrozales, llegando a dar
productos al cabo de cinco afios. En Noviembre se cor-
tan las ramas do los morales y se dividen en trozos de
dos piés de largo, que se apilan y se les deja fermen-
tar para que después por la presion suelten la corteza,
la cual es macerada al aire libre & fin do sopai-ar la
epidermis que es de color oscuro y solo se usa para ha-
cer papeles inferiores.

Unos diez y seis kilogramos de cortezas se hacen
hervir al mismo tiempo y durante dos horas con una
lejia muy fuerte- hecha con cenizas de lefia; des-
pués se sacan y se ponen en cajas para hacer un la-
vado hasta que todos los alcalis han desaparecido.

Solo se toma & un tiempo la cantidad de uno a dos
kilogramos de la corteza lavada, y se machaca sobre
un tronco de madera con ayuda de pesados mazos du-
rante quince 6 veinte minutos, obteniendo una espe-
cie de pulpa; & la cual se afiade una pequefia porcion
do harina de arroz, y con solo 60 gramos de la mez-
cla se hace una disolucién en 200 litros de agua, con-
siguiendo asi la materia prima para la fabricacion.

Unas especies do esteras hechas con bambt cortado
en delgadas astillas, de un milimetro cuando mas de
grueso, sirven para fabricar las hojas de papel, por
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analogo sistema al que se emplea en todas x"artes para
obtener el de tina.

Una mujer sentada enfrente de la artesa en que esta
la disolucién de la corteza preparada agita la masa y
en seguida introduce la estera de que acabamos de ha-
blar, puesta en un marco de madera, y sacando una
cierta porcién de la papilla la mueve con rapidez hasta
conseguir que las fibras se coloquen paralelas, para
cuyo resultado se necesita cierta practica.

Con esta sola operaciéon resulta una hoja de papel
muy delgada, por lo que ordinariamente es necesario
repetirla si el papel ha de tener suficiente grueso; poro
antes hay que esperar a que se haya secado la hoja
primitiva.

Después de la segunda operacion, la esterilla de
bamlit se quita del marco y se coloca de canto junto
a la artesa, poniendo otra nueva en el marco que
sirvié antes.

En cuanto la segunda hoja de papel se esta secando
por primera vez, la estera con la primera hoja se pone
boca abajo sobre paja de arroz, y cuando se seca la se-
gunda vez la segunda hoja, se quita ya la esterilla que
sirvio al princix)io , dejando el papel concluido, y do
este modo bastan un solo marco y dos tejidos de bamlui
para toda la operacion.

Cuando hay de 500 & 600 hojas, que es la obra de
un dia, se aprietan, durante algin tiempo, y se se-
paran una a una, a lo que ayuda la paja de arroz que
hay entro dos de ellas, y viejos 6 muchachos las po-
nen & secar en el suelo & la accién del sol, hasta que
pueden recogerse.

El papel concluido pesa, préximamente, la mitad
(jue la corteza empleada.

Facil es comprender, dadas las circunstancias de la
fabricacién, por qué el papel japonés se rasga con fa-
cilidad en un sentido y es dificilisimo de romper en
direccion perpendicular, pues mientras que en el pri-
mer caso no se hace sino separar las fibras préxima-
mente paralelas que lo constituyen, en el segundo hay
que romper estas una por una.

D. pe C.

NOTICIAS.

Nuevo sistema de ensayo de carriles.—En Ingla-
terra se comienza & usar un nuevo método para en-
sayar los carriles de acero, midiendo el esfuerzo que
se necesita para taladrarlos. Se supone que este es-
fuerzo varia propoi'cionalmente & la resistencia del
metal & la traccién, y se estima como el mas conve-
niente cuando llega & 52 kilogramos por milimetro
cuadrado.

Para no estropear imitilmente los carriles, solo
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se taladran por los sitios donde han de hacerse los
agujeros destinados & recibir los tornillos que su-
jetan las tablillas, haciendo los agujeros de ensayo de
un diametro de cinco milimetros menos que los defi-
nitivos, que se terminan luego alisandolos con su dia-
metro normal.

La maquina de taladrar que se usa marca por si el
resultado del ensayo.

En un gran suministro de carriles que la fabrica de
Barlou (Inglaterra) ha hecho para el Canada, se
prescribio en el pliego de condiciones una resistencia
de 2 500 kilogramos por milimetro de espesor para
taladros de 07,022 de didmetro.

Congreso de ingenieros en Napoles.—So avisa a los
arquitectos, y ademas a todas aquellas personas que
careciendo de titulos , disfrutan de las excepciones de
los conocidos articulos transitorios c[ue so adoptaron
en el anterior congreso celebrado en Roma, que en
el proximo afio de 1879 tendra lugar un Congreso
compuesto de arquitectos é ingenieros en Napoles.
Los pedidos para su admisién deberan enviarse a la
Comisidn, con indicacion de las fechas délos titulos y
do los Institutos de que se obtuvieron. La reunion
durara diez dias; la Comisiéon escogera los argumen-
tos que hayan de tratarse, y cuidara de publicarlos
antes de abrirse el Congreso.

Crecimiento de Londres.— Las estadisticas presen-
tadas recientemente por el coronel lienderson, comi-
sionado de la policia mel’'opolitana de Londres, nos
dan una idea del nipido y gigantesco desarrollo de la
metrépoli inglesa. Dice que 226 calles nuevas y tres
plazas publicas se han construido y entregado a la
policia durante el afio G4ltimo, abrazando una distan-
cia de*56 millas, 6 sean i 074 yardas; en el mismo
espacio de tiempo se han fabricado 12 938 edificios y
habia 4 151 en via de construccion, lo que era un
aumento considerable respecto de afios anteriores.
Desde el afio 1850 se han abierto en esa ciudad 1247
millas de calles nuevas y no parece que haya tenden-
cias 4 que disminuya este movimiento progresivo.

Viaje de una locomotora por camino ordinario.—
El dia 10 de Agosto, a las once de la mafana, llego
al Campo de Marte (Paris) una locomotora que habia
partido de Zurich el 27 de Julio, a las cuatro de la
mafana, siguiendo la carretera nacional nim. 19, en
toda su extension. Mr. Freycinet habia concedido &
Mr. Schmidt, constructor de esta maquina, autoriza-
cién especial para que pudiese rodar sobre la via pu-
blica, y en nueve dias de marcha i-ecorri6 la loco-
motora, sin el menor accidente, 580 kilémetros, sal-
vando pendientes de 16 por 100. Durante todo el tra-
yecto consumid 4 250 kilogramos de hulla y unos
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25 000 kilogramos de agua; la mayor distancia recor-
rida, sin renovar la provision de agua, ha sido de
20 kilometros. Tiene tres ruedas, dos motrices y una
directriz; esta ultima obedece & una palanca cuyo
manubrio va colocado delante del fogonero. El aparato
gira en un circulo de 6 metros de diametro; posa
6 800 kilogramos, y puede arrastrar en terreno llano
una carga de 25 toneladas. Puede también utilizarse
como bomba para incendios y aplicarse a todas las

faenas agricolas é industriales. Cuesta 28 000 francos.

El palacio del Hipédromo en Paris.— EIl Palacio
del Hipédromo es hoy una de las primeras curiosida-
des de Paris. No es un circo ordinario, es un colosal
monumento, un soberbio edificio, notable asi por sus
vastas proporciones, como por su atrevimiento, su
elegancia y su originalidad.

Es un palacio de hierro que mide mas de 150 me-
tros de largo por 100 de ancho. El tejado, cubierto
coir un vidrio refractario al calor, presenta una inno-
vacion que honra a la Compafiia Fives Lille, que ha
concebido y ejecutado tan atrevido proyecto. Consiste
en un gran cielo abierto de una superficie de mas de
2000 metros cuadrados que deja penetrar el aire y
que, en caso de lluvia, secubre instantdneamente con
una inmensa cupula metalica que rueda sobre un fer-
ro-carril aéreo & mas de 25 metros de altura.

En este palacio se van & hacer en breve interesan-
tes ensayos sobre el alumbrado eléctrico. Cuarenta
focos, habilmente disimulados, produciran una luz
clara y viva, sin fatigar la vista de los espectadores.
Los aparatos ad hoc que se han construido, se pue-
den considerar como los primeros hechos expresa-
mente para el alumbrado eléctrico.

Carreteras en la provincia de Badajoz.—La dipu-
taciéon de Badajoz ha acordado contratar un emprés-
tito de 12 millones de reales, para el cual se halla au-
torizada hace afos, & fin de realizar el plan de cami-
nos en la provincia que comprende 285 kilémetros.
Las carreteras son; de Fregenal por Bodonal, Fuente
de Cantos, Bienvenida, Yillagarcia, Llerena, Ber-
langa, Azuagay la Granja de Torre-hermosa & entrar
en la provincia de Cérdoba por Fuenteovejuna ¢ Val-
sequillo; de Acedera por Navalvillar de Pela, & pasar
por entre Talarrubias y Puebla de Alcocer y después
por Siruela & la provincia de Ciudad-Real en direc-
cion 4 Almadén; del puerto de la Alconera en la car-
retera de Zafra a Fregenal por Burguillos, Jerez y
Oliva de Jerez & Portugal; de Alburquerque por Vi-
llar del Rey, La Roca, Montijo, Puebla de la Calzada
y Lobon, & empalmar con la carretera del Andrin a
Almendralejo en direccién de este punto; de Almen-
dral por Valverde de Leganés y Olivenza a Portugal,
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y de Cabeza del Buey a Belalcazar, en la provincia de
Cérdoba.

Biblioteca forestal.— La Biblioteca de Warsenstein,
cerca de Cassel, en Alemania, posee una nueva colec-
cion de libros. A primera vista parecen estos libros
trozos de madera apenas descortezados; pero exami-
nandolos mas despacio se ve que cada volumen con-
tiene la historia completa del arbol que representa.
El lomo del libro muestra la corteza, de la cual se ha
quitado una pequefia parte para escribir el nombre
cientifico y vulgar del arbol, & manera de titulo. Uno
de los lados esta formado por un trozo del arbol en su
estado natural; el otro pulimentado y barnizado. Den-
tro del libro se encuentran las hojas, el fruto, el
grano y demas productos, asi como los insectos que
se crian en el tronco y demas partes. A todo esto se
agrega una clara descripcion de los caractéres del
arbol, de su manera decrecer, etc., formando una
historia completa de cada especie asi representada.

Coche especial para tranvia del Emperador del Bra-
sil.— Este carruaje ha sido construido por | Ste-
pheuson, de Nueva-York; es un poco mas grande que
los ordinarios destinados al mismo servicio, y esta
construido de fresno, cerezo barnizado y acero cince-
lado ; el techo es de madera, abierto para permitir
la circulacion del aire, cuando los ventiladores estén
cerrados. El exterior esta pintado con los colores bra-
silefios, verde y oro; la palabra especial se ve escrita
en grandes caractéres, figurando en ambos costados
los armas del Imperio, asi como, en unos medallones,
hay vistas muy bien pintadas del Brasil, del Norte
América y otros paises. A cada lado tiene el coche
cinco ventanas, de las cuales la central es de 74 cen-
timetros de altura, por 1''30 de ancha; las demas son
de la misma altura, pero de solo 0*,45 de latitud. Toda
la obra metéalica estd incrustada de niquel. Interior-
mente, una gran lampara colocada en el centro, ilu-
mina el carruaje de noche, y un sofa, dos sillones y
una mesa en medio completan el mueblaje. Las pare-
des estan guarnecidas de cuero estampado, de un
color azul turqui oscuro con ribetes de terciopelo
negro, guarnecido con botones de laton y con guar-
damalletas y cortinas, también de terciopelo, en las
ventanas. EIl pavimento se cubrird con un magnifico
tapiz de Axminster, encargado expresamente. Servira
para trasportar al Emperador, de su casino de campo
al palacio de Rio Janeiro, en cuyas cocheras estara
ordinariamente, y cuando se necesite funcionara
sobre la linea del Jardin Botanino, libre de peaje por
acuerdo galante de la empresa del tranvia.

Usos recientes del teléfono.—Varias y sorprenden-
tes son las aplicaciones de ese admirable instrumento.
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En Francia, por ejemplo, empiezan & servirse de él
enlamarina. Elvapor de guerra de esa nacién Desaix
tenia que sacar a remolque de Tolon el viejo navio
Argonauta y en uno de los cables se arroll6 un
alambre conductor, con un extremo & bordo de cada
buque; formandose la corriente eléctrica por la accién
del mar en los forros de entrambos. Se introdujo el
teléfono en el circuito de cada uno y quedd estable-
cida la comunicacion, y mientras durd la navegacion,
los oficiales de los respectivos buques pudieron con-
versar como si estuvieran sentados en torno de una
mesa de la camara de uno de ellos. En seguida se
probé el instrumento en la obra de bucear. En vez de
uno de los cristales del yelmo se puso una plancha de
cobre y en él se colocé un teléfono, de manera que
el buzo solo tenia que hacer un movimiento ligero
con la cabeza para recibir 6rdenes 6 dar parte de lo
que observaba debajo delagua. Obvias son, por demas,
las ventajas de este arreglo. Ocurre frecuentemente
en el mar la necesidad de examinar la quilla del barco
6 sus forros. Desciende el buzo y puede desde luego
dar cuenta de todo lo que vey hace al mismo tiempo
que recibe 6rdenes, sin que haya que sacarle & la
superficie, como hasta aqui se ha hecho. Porque es
claro, que con la ayuda de un teléfono puede un
hombre, desde el fondo del mar, mantener una con-
versacion seguida con las personas en la superficie.
Pero aplicacién mas singular todavia acaba de hacerse
del teléfono en Nueva Gales del Sur, en Australia.
Mr. Severn, experimentador entusiasta, sostiene que
con él ha logrado que oigan los sordos. Después de
describir un teléfono que construyé con un jarro de
lata, cerré el fondo con un pedazo de pergamino y
por su centro pasé una cuerdecita, que sujetd por
dentro formando unnudo. Y afiade: «<Hagase una gaza
en la cuerda de tres piés de largo, poéngasela en la
frente del que escucha (el sordo), digasele que se tape
los oidos fuertemente con ambas manos abiertas,
dejando que la gaza descanse en ellas, y aunque sea
mas sordo que una tapia oira hasta los cuchicheos.
Quizas parezca extraordinario el hecho; pero no cabe
duda y es facil hacer el experimento. »

Jabon de quitar manchas.— El Boletin Oficial del
Ministerio de Marina de Francia dice que se fabrica
jabén para quitar manchas con 300 gramos de arcilla
bien pulverizada y humedecida con aguara-as y esen-
cia de espliego en poca cantidad, la suficiente para
formar una pasta compacta, y afiadiendo 300 gramos
de subcarbonato de potasa y 300 gramos de la mejor
potasa del comercio.

Se hace con todos estos ingredientes, y una canti-
dad pequefia de jabon negro, una pasta homogénea
con la que se fabrican pastillas pequefias, cuadradas
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6 redondas, que se ponen a secar. EI modo de usar
este reactivo es mojar la parte de la tela que esté man-
chada, frotar luego el jabdn sobre ella para que se di-
suelva en parte, se pasa por encima una esponjita 6
cepillo de ufias para que el jabdn penetre en el mismo
tejido manchado, y por dltimo, se estira la telay se
moja con agua clara hasta que el jahon haya desapa-
recido.

PRECIOS DE MATERIALES.

LONDEES 10 DE OCTDBEE.

METALES.
Latoén. B s
Planchas, por libra............ . » vV
Yellow metal..........ccooveiiiniennns »  »
Cobre.
Barras de Chile, por tonelada.. 69 5 60 » »
English tough best..................... 66 10 67 » »
Planchas.........ccoceiiiiiiiiciiiiiens 71 » 71 10 »
Hierros.
Welsh, barras, por tonelada.... 6 » 6 5 »
StaSordshire, d°........cccooenieiinns 7 10 8 » »

Fundiciéon ndm. 1, Cleveland .. »41 » 42 »
Plomo.
Inglés, por tonelada.................... 15 13 13 18 »
Planchas .. 15 10 15 12 )
Espafiol.......ccccccvviiiiiiiienee 17 » 17 5 »
Plata
ONZA...ciiiiiiii e, » » » » » »
Azogue.
FrasCo.....ccoooviviiiiiiiiiiiieie e 6 18 » 7 » »
Acero.
Fundido de 1., por tonelada.. .. 34 » » 30 » »
Inglés para resortes...........c.c....... 14 » » 22 » »
Estafo.
Straits, por tonelada 54 » » 64 16 »
Banca.........ccoeeeeeeiiennnnnn, » » » » » »
Inglés refinado.........ccccoecveeienennne 64 » » 66 » »
Hoja de lata.
De lefia I. C., por caja » 22 » » 25  »
De cok, id..coooeeeeiiiiiiiiiicee e » 18 » » 21 »
Zinc.
Planchas inglesas, por tonelada. 20 » » 20 5 »
CARBONES.
Carbones.
» 8 6 » 1
Coke.
Durham, por tonelada. w» 20 » » 22

Cleveland...................... v 9 D » 10
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Agua fuerte, por libra..............
Acido sulfdarico , por libra.......
Sal amoniaco, por tonelada.. ..
Arsénico blanco, por quintal..
— en polvo, por quintal.
Cloruro de cal, por quintal....
Borax refinado, por quintal...
Azufre inferior, por tonelada..
— flor, por tonelada... .
Vitriolo verde, por tonelada.. .
Sulfato de cobre, por quintal..
Acetato de plomo, por quintal.
Minio, por quintal....................
Carbonato de plomo, por quintal. » 23
Litargirio, por quintal.........
Bicromato de potasa, por libra.
Nitro inglés refinado, por quint.
— de Bombay, por quintal..

— de Bengala, por quintal.. » 20
Sosa caustica, por quintal... B 13
— cristalizada, por quintal. 17

SECCION OFICIAL

Gacetas de Setiembre y de Octubre de 1878.

MINISTERIO DE FOMENTO.

Gaceta del 1.—Eeal orden de 20 de yteieinbre autorizando & D. Do-
nato Gomez Trevijano, para aprovechar aguas del rio iruega, provincia
de Logrofio, en el movimiento de un molino harinero y de aceites.

Gaceta del 3.—Real decreto de 2 de Octubre autorizando & 19. Fer-
nando Duefias y Lopez, para construir un canal .de riego, fuerza motriz
y abastecimiento, derivado de los rios Castril y Guardal, de la fuente de
Juan Ruiz y del arroyo Raigadas, provincia de Granada.

SUBASTAS.

Direccién general Se Obrasp G b |l ic a s .de Octubre se subastan
los derechos de los portazgos de Calvarrasade Arriba, Zorita, Ledesma,
Dofiinos, Zaflon, Villar de Peralonso, Vitigudino, Lumbrales, Frege-
neda, Puente del Congosto, Mozarbes, la Maya, Guijuela, Vallejera,
Cantagallo y la Orbada en la provincia de Salamanca. (Oaceta del 21
de Setiembre.)

El dia 21 se subastan, por vez segunda y con rebaja de 30 por 100
los derechos de los portazgos de Barfios de Muia, Bullas, Carayaca,
Archena, San Javier, Jumilla, Veda, Alcantarilla, Alhama, Lorca,
Puerto de la Losilla, Espinardo, Puerto de la Cadena y Cartagena,
provincia de Murcia. (Gaceta del 22.)

Oobierno Se la provincia Se Toledo.—¥.1 dia 23 de Octubre se subastan
los acopios para la conservaciéon de varias carreteras de la provincia.
(Oaceta del 22.)

Junta econémica Sel Departamento Se Ferrol.—Wi dia 26 de Octubre se
subasta el suministro de madera de pino por el término de dos afios.
CSnccte del 22.)

Direccion generalSe Obraspublicas.—EI dia 21 de Octubre se subastan
los derechos de los portazgos de Purias y Aguilas, provinciade Murcia.
(Oaceta del 23.)

El dia 23 de Octubre se subastan los derechos de los portazgos de
Claravalls y Ciutadilla, provincia de Lérida. (Oaceta del 21.)

Capitania general Sel Departamento Se Cartagena.—VX dia 11 de 'No-
viembre préximo se subasta el suministro de los objetos necesarios
para calafatear durante dos afios. (Oaceta del 25.)

Direccion general Se Obraspublicas.—EI dia 23 de Octubre se subastan
los derechos de los portazgos de Artesa de Segre y Lérida, provincia de
Lérida. (Oaceta del 26.)

Oobierno de lapromncia Se BaSajon.-'EX dia 24 de Octubre se subas-
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tan los acopios necesarios para la conservaciéon de varias carreteras de
la provincia. (Oaceta del 26.)

Oobierno Se laprovincia Se Teruel.— dia 22 de Octubre se subastan
los acopios necesarios para la conservacién de varias carreteras de la
provincia. (Oaceta del 26.)

Junta Se Obras Selpuerto Se la Corufia.—EIl dia 23 de Octubre se su-
basta la construccién de una rampa en la calle de Garas, por 12 111,86
pesetas. (Oaceta del 27.)

Direccién general Se Obras publicas.—EIl &la 10 del préximo Diciembre
se subastan las obras del trozo 22 de la carretera de seg-undo érden
de Mdrcia & Granada. Presupuesto, 553 260,23 posetas. (Oaceta del 28.)

El dia 28 de Octubre se subastan los derechos de los portazgos de
Villar de Domingo Garda, Cafiaveras, Mota del Cuervo, Vereda de Pe-
drafieras. Venta del Pinar, Huelves, Carrascosa del Campo, Naharros,
Jabaga y Vereda de Cuenca, provinciade Cuenca. (Oaceta del 30.)

El dia 28 de Octubre se subastan los derechos de los portazgos de
Barajas de Melé, Tarancou, Saelices, Montalvo, Villar del Saz, Oliva-
res, Olmedilla, Motilla del Palancar, Minglanilla, Villar del Saz de Ar-
cas, Almodévar del Pinar y Campillo de Alto-buey, provincia de Cuen-
ca. (Oaceta de 1.“ de Octubre.)

Oobierno Se la provincia de Soria —EI dia 28 de Octubre se subastan
los acopios para la conservacion de varias carreteras de la provincia.
(Oaceta del 1.%)

Comision provincial Se Logrofio.—EI dia 24 de Octubre se subastan
las obras de reparacién de varias carreteras. (Oaceta del 1.%)

Junta econdémica Se lafabrica Se pélvora Se Murcia.—EIl dia 3 de No-
viembre se subasta la ejecucién de varias edificaciones. (Oaceta del 3.)

Oobierno Se la provincia Se Palencia.—EI dia 24 de Octubre se subas-
tan los acopios para la carretera dé Cervera &4 Aguilar de Campéo para
el afio 1878-79. Presupuesto, 7 334,31 pesetas. (Gaceta del 4.)

En igual dia, se subastan los acoplos para otras varias carreteras de
la provincia (Oaceta del 4.)

Direccion general Se Obras publicas.—EI dia 4 de Noviembre se veri-
fica segunda subasta con baja de 25 por 100 sobre el tipo de la primera,
de los derechos de los portazgos de Herragudo, Hostalejo, Juncar, Mo-
relia, Vallivana, Serafina, Cuevas, Gabanes, Barrial y Burriana, provin-
cia de Castellén, ("(jacerii del 5.)

Oobierno Se laprovincia de Barcelona.—EI dia 31 de Octubre se subas-
ta por segunda vez la enajenaciéon del vapor Amparo. (Oaceta del 5.)

Oobierno Se la provincia Se Huelva.—EX dia 30 de Octubre se subastau
los acopios para la conservacion de varias carreteras de la provincia.
(Oaceta del 5.)

Oobierno de laprovincia Se Palencia.—EI dia 26 de Octubre se subas-
tan los acopios para la conservacion de varias carreteras de la provin-
cia. (Oaceta del 5.)

NOTICIAS OFICIALES.

La Concepcion, sociedad minera.—Avisando el pago de dividendos pa-
sivos para varias acciones. (Oaceta del 21 de Setiembre.)

Banco Se Castilla.— el 1.“ de Octubre se abre el pago del cupén
num. 15 de sus billetes hipotecarios. (Oaceta del 22.)

Compania Se los ferro-carriles Se CiuSaS-Real 4 BaSajov. — Lista de
obligaciones amortizadas y pago del cupén nam. 3. (Oaceta del 22.)

Compania Se losferro-carriles Sel Norte. — Anuncio de amortizaciéon
de obligaciones de Alar & Santander. (Oaceta del 27.)

Consejo Se administracién Selferro-carril Sel Tajo.— Anuncio relativo
al cobro de varios cupones extraviados de las obligaciones hipotecarias
de la Sociedad. (Oaceta del 28.)

Direccién general Se Obraspublicas. — Se ha autorizado & D. José Mo-
tiAé y Dalmau para que estudie un ferro-carril de Barbastro 6 Monzon
4 Bagnéres de Luchon. (Baceta del 1." de Octubre.)

Compariia de los caminos Se hierro Sel Norte. — Anuncio de obligacio-
nes de Tudela & Bilbao amortizadas. (Oaceta del 1.”)

Banco Se Castilla.— EaVaoce en 30 de Setiembre de 1878. (Oaceta del 2.)

Sociedad Sel Timbre.—Zocata general anunciada para el 31 de Octubre.
(Oaceta del 5.)

La Concordia, sociedad minera.—.Anuncio de dividendo pasivo niume
ro 17 de 20 rs. por accion. (Oaceta del 5.)

MADRID. — IMPRENTA DE FORTANET.



