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ANO VII.

CAMINO DE HIERRO DE CADENA FLOTANTE

DE LAS MINAS DE AIN-SEDMA.

(Lam. XXII1 del tomo VI y lam 1V del tomo VII.)
(Contimiacion.)

La excesiva longitud del camino de las minas de
Ain-Sedma, que alcanza siete quilometros, y el enor-
me desnivel de 700 metros entre sus puntos extremos
conducirian aadoptar cadenas de un peso considerable,
que & lo crecido del coste de adquisicion reunirian los
inconvenientes de consumir gran parte del trabajo en
rozamientos y exigir un material de vagones y carri-
les muy resistente para aguantar las fuertes presio-
nes & que estaria sometido bajo la accién de un cable
tan pesado. La necesidad de establecer varias alinea-
ciones y rasantes que evitaran una plataforma costosa
aumentaba los inconvenientes del cable Gnico en toda
la linea.

Ambas consideraciones han motivado que el ca-
mino se subdivida en trozos de longitud préximamen-
te igual, y en los cuales basten para la explotacion ca-
denas cuyo peso no exceda de 12 quilogramos por me-
tro corriente, alas que se hace trabajara razon de cua-
tro quilogramos por mm.* y que resultan en Argelia
a unos 21 600 francos por quilometro de doble via.

En la subdivisién en secciones se ha tenido en cuen-
ta la traza de la linea y los cambios mas pronuncia-
dos de las rasantes, evitando ademas las grandes trin-
cheras y terraplenes en los que hubiera sido excesiva-
mente dificil la colocacidon de las poleas. En el perfil
longitudinal (Idmina XX111) se han marcado las sec-
ciones del camino. Cada seccion esta servida por una
cadena especial de la dimension indicada, las cuales
no consintiendo una tension superior & 3 600 quilogra-
mos, imponen para las vagonetas y su separacion limi-
tes que han debido determinarse previamente. Asi el
peso de las vagonetas vacias se ha fijado en 155 qui-
logramos y su carga en 450. Levantan 0,841 metros
sobre el carril y 0,891 sobre las traviesas. Sus rue-
das de pequefio diametro, 20 centimetros, con ejes
distantes 0,60, con objeto de aumentar las resis-
tencias pasivas, que segun puede apreciarse por las
férmulas intervienen disminuyendo el valor de la ten-
sion. Los valores deducidos para f experimentalmente
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han sido de 0,025 y 0,030 del peso en movimiento, so
gun iban cargados ¢ vacios los vagones. Finalmente,
la separacién de estos a lo largo del cable se ha fijado
en 25 metros, algo mayor que la usual en este sistema
de transporte.

Calculo de las tensiones de las cadenas conjugadas.
—En estos célculos haremos abstraccion del rozamien-
to de los arboles verticales de las poleas y do la rigi-
dez de los cables, resistencias que se tienen en cuenta
al determinar los valores de my /*,

Considerando una seccion compuesta de tres alinea-
ciones, que denominaremos AB, BCy CD, y en las cua-
les existan en A la polea freno, en y Clas poleas
corrientes y en D la polea loca; si se designan por a, a,
O las cargas por metro corriente en la linea de vago,
nos cargados en cada una de las secciones, y por a', a',
aj en la de vagones vacios, por Ty T" las tensiones
de las dos ramas de cadena que pasan por la polea A y
en su proximidad, por T y T" las correspondientes a
los mismos hilos en la proximidad de la polea B; por
T, T", las tensiones del segundo cable en la proximi-
dadde By por T,” F/", T,, T,", T,", T," las de los
restantes en la proximidad de las poleas C y D, ten-
dremos que a causa de ser loca la polea, D las tensio-
nes de ambos cordones seran iguales é iguales ala
tension inicial del cable, si para el punto D corres-
ponde un minimo de la tension

= 500 quilogra‘mos.

La tension inicial se fijo en 500 quilogramos por no
aumentar demasiado la seccion de los cables. En
rigor hubiera debido ser de 800 quilogramos para que
no rocen con las traviesas.

Las demas tensiones se deducen de la anterior por
las férmulas establecidas, asi

Fj= 500-]-aj [y'—y)—0,025 a, \x'—c)
L"=500-f-a/ (y'—y)-(-0,030 a," [x'—X)

designando ai, y, x', y\ x" y", x las coordenadas

de las poleas D, C, B y A.

Para que la polea C esté en equilibrio es preciso que
las tensiones de los cuatro ramales de cable que por
ella pasan satisfagan & la relaciéon

y

r/ — r,
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y si suponemos que en la polea C se verifique un mi-
nimo de tension, T,"'=500 quilogramos, y por tanto

T /= 500H-D,

llamando D & ladiferencia —T,".

De idéntica manera deduciriamos los valores de las
tensiones de los cables restantes que estaran expresa-
das por

T, =500-1-D-j- «, (y"—y )—0,025 & (x" —x")
r/' = 500-t- a/(y"—y 1-j-0,030 a," [x” —x")
T =50G-fD-l-a (y™—y" —0025a (x"—x")

T' =500-f a' (y"—y"1-f0,030 a

La difei'encia T— T" de las tensiones de los dos cor-
dones que pasan por la polea freno A, se ha de absor-
ber artificialmente y sirve para poner en marcha el
sistema y vencer las resistencias que accidentalmente
ocurran.

Aplicando al calculo de los cables de la linea de Ain-
Sedma las férmulas anteriores, se han deducido los re-
sultados que se consignan en el siguiente cuadro, y
del cual se desprende la necesidad de emplear tres ti-
pos de cadenas de 20, 22 y 24 milimetros, calculadas
de suerte que la tensién maxima no exceda de 4 qui-
logramos por milimetro cuadrado.

i " ~ Tensiones  Diame-
N " Longitud. Desnivel LZZQ::d t:te:r::lveella dFi):nnte enmealﬂwgaesn troosde
Seccio- A.Ilnea— BXUeMO.  cocciones.  seccion. media. alineeacei‘o'n' cables.
nes.  ciones.
Metros. Metros. Metros. Metros Metros. g?z;lrirl\%s. m"é'{ﬂ;s_
AB 510,60 68,20 2305 20
. BC 21700 325811 21460 10446 0,086 826 20
cD 457,00 6884 1 1 2266 20
i DE 824,00 4944 . 2139 20
T i EF 38420 egoe | 20820 11936 009 oo o,
I1l. 1FG 105500 86,13 105500 86,13 0,082 1 2732 22
i GH 374,18 95,28 1 3803 24
Vol ml sieg2 seo 000 1819 0B R U
317,00 69,79 2903 22
V. ( KL 219,00 51,36 [l 609,00 144,47 0,900 1991 22
( LM 107300, 2332 ( 2052 20
1 MN 543,16 91,00 3603 24
VI. 1 NO 407,00 23,00 111296 11960 0207 ' 1075 20
( oP 162,50 5,60 , 656 20
Totales........... 7092,76 706,00

Trazado del perfil longitudinal del camino.—En el
trazado del perfil hay que estudiar la disposicion que
debe darse en los encuentros dedos rasantes consecu-
tivas. El paso de una & otra ha de efectuarse de una
manera gradual por medio de arcés de curva trazados
con la condicién de que las cadenas no toquen al sue-
lo. En los angulos salientes del perfil la union se
hace con arcos de circulo, eirlos entrantes con arcos
de catenaria, calculados con una tension superior en
500 quilogramos & la que corresponde al cordon mas
cargado en el punto de encuentro, con objeto de evi-
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tar los inconvenientes que pudieran resultar de un
aumento excepcional de tension.

Las formulas empleadas para el calculo de las cate-
narias son las conocidas de la curva y de su tangente
en las que por T se sustituye la tensiéon T aumentada
en los 500 quilogramos de que se ha hecho mencién.

n X mX
r-i-500 r-1-500 r-1-500
e -}-e -2
7 X
r-1-500

Para facilitar el trazado de estas curvas se han cal-
culado tablas haciendo variar los parametros de las
catenarias y radios de los circulos de 10 en 10 unida-
des, las cuales daban para abcisas multiplos de 10, las
ordenadas correspondientes y las inclinaciones do las
tangentes.

Estaciones.— Las estaciones se han situado en tra-
mos horizontales de 20 metros de longitud. En planta
las dos alineaciones se enlazan con arcos de circulo
de 6 metros de radio, cuando los angulos no son muy
abiertos, en cuyo caso se sustituye el angulo por una
recta normal a la bisectriz y dos arcos de enlace. Si
la estacion esta en i-ecta hay que encorvar ligeramen-
te la via para que las vagonetas no toquen al eje de la
polea.

A su vez es preciso que las vagonetas vayan por si
solas de una & otra via, y para esto se han dado a cada
una, en el sentido de la marcha pendiente, cuyas incli-
naciones son de 0,05 en curva de 6 metrosj'dc 0,04 en
recta ” curva, y de 0,03 en recta. La combinaciéon de
la traza y perfil de las vias ascendente y descendente
origina en las estaciones desniveles entre ambas vias
qgue llegan hasta 80 centimetros, y que hay que hacer
desaparecer al llegar a la via corriente, desnivel que
ocasiona un detenido estudio para el buen estableci-
miento de la estacion.

Explanacion.—Su ancho es constante € igual 42 me-
tros, lo mismo en terraplén que en desmonte 0 sub-
terraneo. La altura de estos es de 2 metros, y estan
revestidos con madera en donde lo exige la naturaleza
del terreno. Hay 11 subterraneos en la linea con un
desarrollo de 1030 metros; el mas largo mide 150
metros, y estd en pendiente de 30 por 100.

Los puentes son de madera, con luces de 6, 8, 10y
12 metros; el mas elevado tiene de cota roja 21 me-
tros. La longitud total es de 380 metros, su namero 9.
El mayor, compuesto de 10 tramos, tiene 96 metros.

Algunos barrancos se pasan con pedraplenes, & tra-
vés de los cuales corre el agua. Guando la pendiente
del buranco es muy grande se sostiene el pié de los












afnales de

pedraplenescon muareles en seco, con taludes de 0 20
a 0,30.

m Fia.—Esta formada por carriles de Vigil6les, de
aceio de Bessemer de 6 quilogramos de peso por metro,
y 6 metros de longitud; estan unidos por tablillas con
dos pasadores y placas de acero Bessemer. Han sido fa-
bricados por John Gokerill, de Seraing.

Las traviesas, de 1,85 de largo por 0,10 X 0,12, sir-
ven para sustentar ambas vias, y son de pino inyectado
con sulfato de hierro. Los carriles se unen con dos
grapas a cada traviesa intermedia y con cuatro a las
de junta. En las grandes inclinaciones las traviesas
se sostienen con estacas de 0",80 de largo y 0,06 de
grueso.

Cables.—Son de tres calibres: 20, 22 y 24 milime-
tros, los de 22 y 2™ milimetros son de hierro forjado
con carbdn de madera y han sido fabricados por la
casa Turbot de Auzin con hierro déla forja Doulain-
court (llaute-Marne).

La longitud interior de los eslabones es igual &
3,5dyelancho 15 d—0,01 dg§ facadena de 24 mili-
metros tiene 11,9 eslabones en cada metro, y la de 22
milimetros 12,98. El peso de la primera es de 11,068
quilogramos por metro, el de la segunda de 9,820 qui-
logramos.

En los ensayos hechos en fabrica, la rotura se pro-
dujo con una tensiéon de 30,2 quilogramos por mili-
metro cuadrado, y con esfuerzos de 16 quilogramos las
cadenas no experimentaron deformaciones perma-
nentes.

En las secciones en que la tension no excede de 2 500
quilogramos, se han empleado cadenas de 21 mili-
metros, compradas & la compafiia de atoaje del Sena;
las cuales habian sei-vido durante un afio, y se
rompian con cargas de 23,81 gramos por milime-
tro cuadrado, por cuya causa se la hace trabajar a lo

sumo a razon de 3,67 gramos.
M.

(Se continuara.)

PUERTOS DE REFUGIO.

(CONCLUSION.)

Hemos llegado al Mediterraneo y en él encontramos
(en la ley) tres puertos de refugio, Santa Pola, los
Alfaques y Rosas, y al examinar brevemente las ra-
zones en que puede fundarse su clasificacion, tendre-
mos que repetir algo de lo dicho & propoésito de la ria
de Muros y de Algeciras. ;Qué objeto puede tener de-
clarar de refugio los tres mencionados fondeaderos,
cuando es bien sabido de todos los marinos que una
vez dentro de cualquiera de ellos no tienen que temer
aun en los mayores temporales? Son puertos natu-
rales de condiciones inmejorables; nada hay que ha-
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cer en ellos para que proporcionen abrigo perfecto,
por lo tanto, desde el punto de vista del refugio no
sabemos qué objeto tenga ponerlos en la ley: si algo
necesitan son medios de atraque para carga y des-
carga, y pocos, porque pequefio es el trafico que en
ellos s efectia. Recordemos otra vez que donde'se ha
estudiado el problema de puertos de refugio, se pen-
saba construirlos en extensiones de costa completa-
mente faltas de abrigo; aqui sucede lo contrario, y ni
desde Malaga a Almeria, ni desde este punto & Carta-
gena, que son costas verdaderamente de puertos de
anabada, se ha pensado en hacer obras de ningun gé-
nero. De Alicante & Cullera tampoco hay donde dar
fondo & un ancla, y a pesar do que en las inmedia-
ciones de los cabos de la Nao y de San Antonio ocur-
ren gran nimero de naufragios, no parece que esto
ocupa a los legisladores, tan solicitos en clasificar
de refugio los puertos que no necesitan de su voto
para que so consideren entre los mas seguros tenede-
ros do la costa.

Examinemos brevemente sus condiciones para que
se vea que no afirmamos sin fundamento. Es Santa
Pola una gran bahia, abrigada de los vientos del NE.
al SE., y aunque abierta del ESE. al SSO., no recala
con ellos mar y se obtiene en sus fondeaderos com-
pleta seguridad, merced & la abundante vegetacion de
algas que impide que se trasmita la ondulacién de la
mar de leva. Si a estas favorables circunstancias uni-
mos la de que so dispone en ella de fundos de 6 &
16 m., que el suelo es de arena, que las anclas agar-
ran bien y que se puede tomar & rumbo con todos los
vientos de afuera, no debe extrafiarse que los mari-
nos la tengan por la mas cémoda estacion del Medi-
terraneo, y muchos la escojan para invernar, sobre
lodo los buques de la matricula de Villajoyosa, que
no tienen mas que una rada abierta a los vientos del
segundo y parto del tercer cuadrante. Es asimismo el
punto donde se abrigan los barcos que van & cargar
sal a Torrevieja y no pueden aguantarse en su abierta
y combatida rada. De lo dicho resulta que el abrigo
es perfecto en Santa Pola, que se aboca con la mayor
facilidad con todos los vientos que levantan mar, y
no obstante, desde el cabo de Gata hasta el de la Nao,
en ningun punto de la costa ocurren tantos naufra-
gios como en las inmediaciones de esta magnifica
bahia. ¢(Quiere esto decir que le falten condiciones de
abordabilidad? Seguramente que no; conformes estan
todos los marinos en que ningun otro punto del Me-
diterraneo se toma més facilmente. Nueva demostra-
cion de que los mejores puertos no bastan para evitar
los siniestros, y que cuando hay mucho tiempo aun-
gue se trate de alcanzar un abrigo y se haga todo lo
posible por gobernar en su demanda, no siempre se
consigue, y unas veces porque el buque no resiste' la
fuerza de la mar, y otras porque el viento es tau duro
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gue no permite regir vela, se ven los barcos obliga-
dos a correr, 6 empefiados sobre la costa sin poder
llegar adonde con seguridad se salvarian. Recomen-
damos a todos los que imaginan que con puertos de
refugio se evitan los naufragios, que echen una
ojeada-sobre el mapa donde ba sefialado el Sr. Fer-
rciro los acaecidos en nuestras costas en los ultimos
quince afos, y en él veran, como cerca de los mejores
puertos ocurren mas desgracias que en trozos de costa
desamparados; y es natural, porque de ella se apartan
los marinos con singular cuidado, mientras que en
los otros encuentran & veces la muerte, buscando la
salvacion que generalmente hallan.

En la inmensa linea de costa que media entre Santa
Pola y los Alfaques, tampoco encontraron los legisla-
dores necesidad de abrigo alguno, y eso-que pasaron
el cabo de San Antonio y las inmediaciones de Dénia
donde podian haber notado que los naufragios se su-
ceden con frecuencia lamentable, y saben todos los
gue en cosas de mar se ocupan que el golfo de Valen-
cia estd sumamente combatido por los Levantes, y que
con dichos vientos deben evitar los buques el ensa-
carse, porque de otro modo seran victimas del tempo-
ral, que constituyendo alli travesia los echa sobre la
costa. Por esta razon y otras que omitimos en gracia
de la brevedad, parecia que de hacerse obras que pu-
diesen servir de abrigo, ningun punto mas indicado
gue Dénia. Y es tanto mas de extrafiar la omision,
cuanto que en las Memorias de Obras Publicas vemos
gue se ha indicado la conveniencia de hacer alli un
puerto de refugio, y con este objeto se hizo un proyec-
to que no ha pasado de tal, sin duda porque la causa
de la humanidad, tan invocada otras veces, no ha te-
nido aqui quien la apoye en mas so6lidos fundamentos
qgue la conveniencia publica, la cual si no va & la
sombra de alguna poderosa influencia es débil base
para construir sobre ella, no ya obras costosas y difi-
ciles, pero ni aun las de mas facil ejecucion. Si en al-
gun punto del Mediteri'aneo era necesaria alguna
obra para abrigo de los buques, seguramente seria en
Dénia, haciéndose con ella un gran servicio a la na-
vegacion en general, y recibiendo no menor beneficio
el trafico local ya bastante importante, puesto que
ocupa el numero 26 entre todos los puertos de la Pe-
ninsula en cuanto al valor de las mercancias, y el 29
con relacién al tonelaje que pasa de 72 000, & pesar de
no poder dar cabida & buques cuyo calado exceda de
4 m. y teniendo todos que hacerlas faenas comercia-
les en las peores condiciones. Laley, no obstante, deja
a Dénia entre los puertos provinciales 6 municipales,
y no tenemos que afiadir que vale tanto como conde-
narlo & no pasar de su estado presente de fondeadero
natural, dificil do tomar por los bajos que le rodean é
incomodo aun para el escaso numero de buques de
pequerfio tonelaje que puede contener.
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Dejemos el peligroso golfo de Valencia, y remon-
tando la costa para el N. llegaremos & las golas del
Ebro, cuyos acarreos, unidos a los trasportados por la
corriente litoral, han formado varios abrigos natura-
les, siendo el mas capaz y hondable el de los Alfaques.
Habremos de decir aqui lo mismo que en Santa Pola.
¢Qué objeto puede tener la ley al declararlo de refu-
gio? De hecho lo es, siu que le falte para ser perfecto
sino un poco méas de calado, pues solo cerca de la
boca se sondan 7 m., disponiéndose en el resto de
solo 5,50 4 6,50 m., pero aun este inconveniente se
halla atenuado por la naturaleza del fondo, formado
de fango tan blando, que no padecen las embarcacio-
nes aunque toquen en algin punto. Por lo demas,
se toma directamente con todos los vientos de los
cuadrantes 2*y 3.* y tampoco hay gran dificultad
para alcanzarlo con los del 1.° y 4.”, pues la anchura
de la boca y de todo el puerto permiten voltejear con
desahogo: una vez dentro, el abrigo es completo para
todos los tiempos, por lo cual es considerado como
uno de los mejores puertos de arribada de la costa
oriental de Espafia. Para esto no ha habido ni hay
gue hacer nada, y desde el punto de vista del refugio
creemos suficiente lo dado por la naturaleza, porque
la Gnica mejora de verdadera importancia que podria
intentarse, es aumentar el calado, y dada la exten-
sion en que deberia ejecutarse y lo probable que se
cegase rapidamente, no creemos que merezca los
sacrificios que i-epresenta.

El altimo punto del Mediterraneo que sefala la
ley como puerto de refugio es Rosas y de él habria-
mos de repetir lo dicho para Santa Pola y los Alfa-
ques, teniendo con ellos gran semejanza, no solo por
las condiciones naturales que lo hacen un excelente
abrigo para todos los tiempos, sino porque como en
aquellos, los efectos de la ley no se han dejado sentir,
puesto que la categoria que los coloca en primer tér-
mino entre los de interés general no les ha servido
para que se haga ni un mal muelle de lanchas donde
puedan hacer aguada los buques que en ellos buscan
abrigo.

Si en los puertos anteriores, la clasificacion de re-
fugio de que gozan ha largo tiempo, no ha producido
ningun resultado positivo, otras veces es de efecto
magico, y si alguien pone en duda nuestro aserto,
atestiguaremos con el de la Luz, que en menos de un
afio ha pasado desde puerto de interés local a ser de
refugio,- con proyecto aprobado y suponemos que
comenzados 6 proximos & comenzarselos trabajos.

En lo que & él se refiere, como al tratar del proyecto
en Algeciras, téngase en cuenta que no censuramos
las obras, que nos parecen perfectamente justificadas
y necesarias, pero de ningln modo fundandose en
las necesidades del refugio, que se toman como pre-
texto para hacer puertos verdaderamente comerciales.
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Que se diga francamente que en Canarias hace falta
un puerto capaz para todo género de buques, que en
él deben hallar medios de reparar cualquiera averia,
por lo ménos si no es muy gruesa; que una estacion
natural como son las islas no debe permanecer inde-
finidamente como si no perteneciese a un pais civi-
lizado, todo esto lo creemos justo y razon suficiente
para que se construya uu buen puerto: no somos de
los que creen que su importancia ha de regularse por
la recaudacion de la aduana, ni que las obras hayan
de ser exactamente proporcionales al tonelaje y nu-
mero de buques que concurran, puesto que no pen-
samos que el Estado es una sociedad and6nima que
ha de emplear sus recursos solo en obras que sean
negocio bajo el aspecto del tanto por ciento. Por esto
mismo lamentamos mas, que habiendo razones po-
derosas y reales para justificar la ejecucion de un
puerto en la Luz se haya echado mano del refugio,
gue en este como en otros casos, se invoca sin funda-
mento. Con efecto, ni un dato que demuestre la
necesidad de aumentar 6 completar el abrigo natural
se encuentra en el proyecto; y no puede ser de otra
suerte. Cuantos marinos hemos consultado, y son
muchos, sobre las condiciones del fondeadero de la
Luz, han estado unanimes en decir que son exce-
lentes, lo mismo qué el abrigo de que en él se dis-
fruta, y que una vez alli no hay mas que dar fondo a
las dos anclas con la absoluta seguridad de que cual-
quiera que sea el tiempo no se corre riesgo do ningdn
género. Lo Unico que falta, afaden, es un muelle don-
de puedan hacerse operaciones comerciales. Hemos
%isto que la Comisidn inglesa, al aconsejar la cons-
truccion del puerto de Filey, se apoyaba en lo des-
abrigado de la costa, y citaba que en dos solos dias
de temporal se habian perdido 138 buques y perecido
109 hombres. llusion seria suponer que todos se hu-
bieran salvado de haber tenido un abrigo en Filey,
pero no cabe duda que en aquella costa y en aquella
fecha era poderoso argumento tan gran numero de
naufragios en la proximidad del punto donde se pro-
ponia hacer las obras; hoy ya hemos visto que no
tiene la misma fuerza, porque los puertos de ria que
la comi.sion juzg6 poco susceptibles de mejora, la
han tenido tan completa que prestan mas servicio a
los buques que uno solo, de refugio. Pero al fin desde
este solo punto de vista, era alli verdad que los abri-
gos tanto naturales como los proporcionados por los
puertos existentes eran insufieientes y gran nimero
de desgracias daba de ello triste prueba. En Ca-
narias no puede decirse con verdad, otro tanto,
por fortuna, puesto que el fondeadero es perfecta-
mente seguro, y las obras son precisas, no para que
los buques no corran riesgo de perderse, sino para
gue encuentren facilidad y comodidad en las opera-
ciones comerciales, puedan reparar alguna averia y
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repostarse de carbon y viveres si hubieran necesi-
dad de ello.

Por otra parte, el proyecto claramente demuestra
gue su principal objeto es proporcionar tranquilidad
para efectuar operaciones comerciales; y la disposicidon
y numero de los diques, muy bien ideada para con-
seguirlo, seria dificil si no imposible probar que era
la mas propia para, con el menor desarrollo, conse-
guir abrigar la mayof superficie; que es la mira prin-
cipal bajo el aspecto del refugio; bien entendiendo
gue no se olvido lafacilidad de abordar el fondeadero.
Por fortuna para las islas, el proyecto so aprobara
como se han aprobado otros, porque hasta ahora no
hemos visto que se haya pensado en determinar qué
obras deben considerarse como de refugio y cuéles
por lo tanto han de ser objeto délos proyectos de este
género. Asi es que desafiamos al ingeniero mas ver-
sado en obras hidraulicas & que entre varios proyec*
tos distinga cuales se han hecho para satisfacer nece-
sidades mercantiles y cuales con motivo de refugio.
Se dira que es muy dificil establecer una linea divi-
soria y que todo puerto comercial sirve alguna vez de
refugio, y que en los de la ultima clase se verificaran
operaciones mercantiles, pero no es menos cierto que
hace falta, mientras no desaparezca la clasificacion
de refugio, poner algin limite & las obras que hayan
de ejecutarse con este objeto, porque de otra suerte,
para que los buques hagan aguada se proyectan con-
ducciones de aguas a poblaciones que aun no existen,
y para reparar averias se puede decir y probar que
0s necesario todo un astillero; desde luego es cor-
riente dotar en los provectos & este género de puertos
de mejores muelles de atraque y medios de carga y
descarga mas perfectos v numerosos que tienen la
mayor parte de los nuestros de comercio, por si acaso
algun buque trae averia que haga preciso alijarlo. Y
es de extrafiar que no se haya seguido hasta donde
légicamente debia llegarse por este camino, 6 por
mejor decir no es extrafio, porque la légica llevaba a
un absurdo, como siempre que se parte de un prin-
cipio falso. Es con efecto una falta grave suponer que
una averia que exige la descarga de un buque puede
en general remediarse &flote; lo ordinario es que haya
de entrar en dique, y aun muchas veces es esto pre-
ciso aunque no lo sea aquella operacién. La rotura
de &rbol de la hélice 6 do una paleta de esta, y otras
solo pueden repararse dejando el buque en seco, y
por lo tanto debieran proyectarse con mas motivo
diques para este caso, que gruas de carga y des-
carga, que bien puede hacerse sin estos aparatos, y
las reparaciones gruesas no se efectlian sin aque-
llos. Y como sobre todo en buques de hierro, no os
facil hacer nada sin buenos talleres y operarios espe-
ciales, calculese adonde llevaria dotar & un puerto de
refugio de los medios necesarios para reparar cual-
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quier averia que es objeto que nunca deja de consig-
narse en los proyectos. Hasta ahora en Espafia no
han pasado de tales las obras ideadas para refugio,
pero si se concluye alguna, desde luego aseguramos
gue desde el momento que queden satisfechas las
necesidades comerciales del pueblo 6 comarca & que
interese su ejecucion, dejaran de efectuarse todo gé-
nero de trabajos exclusivamente de abrigo.

De este rapido examen resulta, que la clasificacion
de refugio no sirve en general para nada, y solo en
determinados casos, y por causas que no sean ofre-
cer a los buques puntos donde aguantar un temporal,
se han hecho proyectos sin tener muchos en cuenta
ni la denominaciéon que llevan, ni si satisfacen 6 no
las necesidades que esta supone.

No es nuestro animo censurar estos trabajos; pero
si hemos de hacer notar que, la falta de un programa
,a que debieran ajustarse, y el no haber hecho un es-
tudio detenido de las condiciones de nuestras costas,
son causa de que ni el ndmero, ni la situacion, ni
los proyectos, respondan al objeto que parece debia
tener el acto de declararse refugio una determinada
localidad.

Es por lo tanto evidente, que raien'ras no se fijen
de un modo exacto el objeto y las condiciones de los
puertos de refugio, habrd anomalias tales, como la
de hacer obras en puertos como la Luz, y que no se
piense en proporcionar abrigo en otros como Denia,
por mas que aquel fondeadero sea naturalmente mas
seguro y cdmodo que seria el segundo, aun después
de ejecutadas las obras, y por mas que el niamero de
naufragios sea mucho mayor en el trozo de costa
préximo al cabo de San Antonio que en todas las
islas Canarias.

Si las observaciones anteriores no estan desprovis-
tas de todo fundamento, parécenos que no seria tiem
po perdido, que una comisidn, compuesta de marinos
(algunos mercantes) y de ingenieros, hiciese un estu-
dio detenido de nuestras costas, oyese a cuantos di-
recta 0 indirectamente tuviesen interés 0 pudie=en
suministrar datos para saber qué género do oliras
convendria hacer en cada puerto, y en vista de los
muchos datos y testimonios que obtendria, omitiese
un informe que viniera a servir de base al plan ge-
neral y clasificacion de los puertos. De esta suerte,
podria hacerse una ley que aun cuando no pérfecta,
llevaria en si misma gérmen de perfeccion, y apli-
cando el mismo procedimiento y teniendo en cuenta
los resultados obtenidos en las obras que con arreglo
a ella se ejecutasen, los progresos realizados en el
arte de construir y la intensidad y direccion de las
corrientes mercantiles, darian idea clara de lo que
convenia conservar y de lo que era preciso modificar.

La ley no puede descender & detallar las obras que
han de ejecutarse en cada puerto; pero una vez deter-
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minado cuales debian considerarse como de abrigo y
cuales con otros fines, facil seria aplicar los princi-
pios establecidos & todos los proyectos que se presen-
taran, y decidir si estaban redactados ateniéndose al
espiritu de la ley, 6 bien si no se habian seguido sus
prescripciones.

Si las consideraciones que hemos hecho a propé-
sito de los puertos de refugio, han demostrado la
falta de criterio que en la materia existe, y la ne-
cesidad de una reforma, no resultaria menos precisa
si analizasemos las obras ejecutadas con objeto prin-
cipalmente de proporcionar medios de carga y des-
carga. Y siel atraso, y casi pudiéramos decir abando-
no, en que se ha hallado este ramo de nuestras obras
publicas, no hubiera limitado mucho lo ejecutado,
aun serian de lamentar mayores desaciertos que en
muchos casos son desastres, reconociendo casi todos
por causa la falta de un plan general de puertos que
determinara en cadaaino el sentido en que debieran
ejecutarse las obras de mejora, fijando ademas cuéles
debian considerarse de interés general, cuales de in-
terés local y en qué caso y bajo qué condiciones po-
drian hacerse concesiones & particulares. Asi se evi-
taria-cl hecho ahora frecuente, de que el Estado eje-
cute las obras exteriores y conceda & particulares la
explotacion de otras interiores que no podrian existir
sin aquellas, viniendo de este modo & sor esos los
gue principalmente recogen el fruto de los gastos
efectuados por la nacion.

No quiere esto decir que nos opongamos en abso-
luto a la concesion & particulares de obras en los
puertos, pero si que deba examinarse si estas tienen
por base obras ejecutadas con fondos del Estado, en
cuyo caso m es en general justo que se concedan las
utilidades de un negocio & quien no ha puesto mas
gue una parte minima del capital que beneficia, per-
judicando & la navegacion que tiene que pagar caros
servicios que de otra suerte estarian a su disposicion
con muy modiiica tarifa.

La necesidad de un plan general de obras de puer-
tos y de una clasificacion razonada de las mismas, no
creemos que pueda ponerse en duda; que para hacer
uno y otra es preciso estudiar las condiciones de la
costa también parece claro; y que para esto no hay
mas medio que una comision, N0 Muy numerosa, que
las estudie sobre el terreno, es para nosotros evidente
y deseamos gne lo sea para todos.

Fernando Garcia Arenal.

LA\S CURVAS CLAUSTRALES.

Nuestro querido amigo D. Juan B. Lazaro, en el ar-
ticulo, tan notable como todos los que brotan de su
elegante pluma, dedicado & describir el claustro del
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Monasterio de Santo Domingo de Silos, ha tocado una
cuestion interesante desde varios puntos de vistay
gue merece fijar la atencidon de los arquedlogos.

Diferentes veces habia Illamado la nuestra la curva-
tura que se nota en las fachadas de los claustros 6 ga-
lerias que rodean patios cuadrados ¢ rectangulares,
cuyas lineas de perimetro afectan cierta convexidad
hacia el patio que limitan; y sentimos diferir déla
Opinién de nuestro muy ilustrado compafiero, & quien
rogamos que después de dispensarnos el atrevimien-
to, rebata las razones en que nos fundamos, si lasjuzga
erroneas.

Dice el Sr. Lazaro que dicha curvatura, calificada
por él de parabdlica, no procede de movimientos de
las fabricas, sino que esta hecha adrede por razones,
ya de perspectiva, ya de solidez, y cree que, de propio
intento, los replanteos se hacian sobre lineas curvas.

Si tal sucediese, la linea curva se notarla en las ba-
sas 0 parte inferior de las columnas, y estas conser-
varian su verticalidad, pero en los edificios que he-
mos reconocido no se encuentra semejante disposi-
cién, sino que, por la parte infeidor de las columnas
0 pilares de planta baja, las lineas son perfectamente
rectas, y donde la curvatura se observa mas acentuada
es en la imposta 6 cornisa, produciéndose, como no
puede ménos de ser, el desplome de los pilares en dos
sentidos, a saber: héacia el patio y hacia el centro dé
la linea, 6 lo que es lo mismo héacia el punto central
del palio.

Prueba esto el movimiento de la fabrica, y pruébalo
también que los maderos que forman los pisos de los
claustros (donde tal sistema existe), se han salido de
la solera 6 han arrastrado 4 ésta haciéndola afectar la
misma curva, y hasta hemos visto, en el patiodel pa-
lacio de Torrijos, que en uno do sus lados, el mismo
muro ha seguido el movimiento de la arcada paralela
y se ha desplomado considerablemente. Ademas, las
dovelas de los arcos, las hiladas que constituyen las
enjutas y las de las impostas 6 cornisas, tienen sus
juntas verticales abiertas y descarnadas, sefial evi-
dente del movimiento, y la labra de sus frentes esta
hecha, no por superficies curvas, sino por planos.

Tal es el resultado de nuestras observaciones en el
citado patio, en los de varios conventos de religiosas
de las provincias de Madrid y Toledo, en los del de
Santo Tomas de Avila, y en el de San Jerénimo de
Madrid; y en los que hemos visto hechos con fabrica
de ladrillo, compruébase plenamente nuestra teoria,
puesto que el movimiento de la fabrica ha producido
quiebras y roturas que hemos debido reparar en al-
gunos.

¢De qué procede tal movimiento? La explicacion es
sencilla. Todo arco produce empujes horizontales so-
bre sus hombros, iguales y de direccion opuesta; y
son aquellos tanto mayores cuanto mas grande es el
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peso que sobre el arco gravita. Sus dovelas y claves
en forma de cufia, se aprietan, por efecto de la grave-
dad; y la luz del arco tiende & aumentar. Ahora
bien, en una serie de arcos establecida en una linea
recta, estos empujes, iguales y contrarios en cada uno,
cuando su carga es la misma, se contrarrestan y anu-
lan sobre cada pilar, quedando Unicamente los de los
extremos de la arcada que es necesario contrarrestar
con un botarci 6 machén. Tal sucede en teoria en una
arcada exenta igualmente cargada, ¢ solicitada por
iguales fuerzas normales a su linea; pero si observa-
mos la de un claustro, las cosas pasan de otra manera.
Verdad es que los arcos contrarrestan mutuamente
sus empujes y que los extremos lo estan con otros que
terminan en los muros de perimetro del patio 6 en
traviesas normales al mismo; pero en el sentido nor-
mal & la linea de la arcada tenemos que, mientras de
lo exterior & lo interior no hay ningdn empuje, de lo
interior & lo exterior esta solicitada la construccién por
los que producen las bovedas de los claustros, los pisos
y las armaduras. El equilibrio, pues, se rompe y nece-
sariamente la construccion tiene que inclinarse hacia
afuera, y asi sucede; mas como en los extremos esta
sujeta por las otras lineas de arcos que cierran el pa-
tio por aquellos lados, alli, en el pilar de angulo, el
movimiento es muy pequefio, aunque sin dejar do
existir, pues uodtanse dichos pilares algo inclinados
hacia la diagonal del patio, resultante de las fuerzas
gue lo solicitan, no contrarrestadas, y dicho movi-
miento va aumentando hasta el centro de la linea don-
de alcanza su méaximo; haciéndose también cada vez
mayor el desplome de las columnas, cuyos capiteles
se dirigen, como antes hemos dicho, hacia el centro
del patio; es decir, que siguen la direccion de la re-
sultante, como no podia ménos de suceder.

Claro es que este movimiento .se acentla mas 6 me-
nos segun la fabrica sea mas 6 menos esmerada, y se
comprende sin esfuerzo que si los sillai-es y dovelas
estuviesen perfectamente escuadrados y labrados, como
no podria producirse en cada piedra el pequefio giro a
gue la obligan las fuerzas que la solicitan, no se ad-
vertiria el efecto indicado, el cual serd tanto mayor
cuanto mas separadas y peor labradas estén las juntas
de las piedras. Esto también hara variar la forma de
la curva en que puede inscribirse el poligono resul-
tante, que es la que nos parece ver, y hemos denomi-
nado, tal vez sin acierto, claustral.

Creemos haber demostrado que dichas curvas no
estan hechas premeditadamente, sino que son efecto
mecanico, observado ya desde la Edad Media por lo
menos, en cuya época a mas de oponer exteriormente
contrafuertes ¢ botareles que contrarrestasen los em-
pujes de las bovedas de los claustros, se atirantaban
con fuertes barras de hierro las lineas exteriores alos
muros de perimetro. Cuando las arcadas habian de re-
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posar sobre columnas, formaban el botarel poniéndo-
las pareadas en el sentido normal & la fachada,.6 em-
pleando grupos de & cuatro, y si ya posteriormente,
pero aun dentro del periodo ojival, se quiso hacer pi-
lares tinicos y de poco grueso, tratése de reforzar el
centro de la arcada con un machén de regulares di-
mensiones, donde solian dejarse puertas de salida al
patio, pero cuyos paramentos no excedian de las haces
exteriores, por lo cual apenas han dado resultado.
Prueba todo esto que, lejos de baber hecho de intento
las curvas que llamamos claustrales, se ha procurado
por todos medios evitarlas, comprendiendo que son
indicio de falta de estabilidad.

La solidez, pues, no solo no exige dichas curvas, sino
que las rechaza, porque su empleo serviria para favo-
recer el efecto mecéanico, y en caso de haber adoptado
curvaturas en esta parte de los ediflcios, debieran éstas
haber sido concavas con relacién al centro del patio,
para oponer asi resistencia & los empujes antes sefia-
lados.

¢ Pudieran haberse adoptado como efecto de pers-
pectiva? De ningdn modo. Desde luego es sabido que
los constructores de la Edad Media sacrificaban la si-
metria y hasta los efectos artisticos & la solidez y a la
satisfaccion de las necesidades ;como habian de per-
j udicar alasolidez do un edificio para obtener un efec-
to ilusorio?

Y no solamente lo creemos ilusorio, sino que para
favorecer las leyes de la perspectiva opinamos que la
curvatura deberia ser céncava, lo mismo que para fa-
vorecer las leyes mecanicas, pues nunca deja de ve-
rificarse que lo bello es el esplendor de lo verdadero.
Veamos por qué.

Situado un observador en el centro de una linea de
arcadas de un claustro y mirando & la linea opuesta y
paralela, el efecto perspectivo es que todas las lineas
normales a aquella como son las de las arcadas latera-
les, muros a estas paralelos, cornisas, juntas délas lo-
sas del piso, etc., se vean inclinadas con relacion a
ella y de modo que presentan su, al parecer, angulo
obtuso hécia el centro, y ya hemos demostrado en otra
ocasion y hécholo ver por medio de figuras (1) que,
cuando tal cosa sucede, la recta sobre que caen las
oblicuas reales ¢ aparentes, pues para el caso es lo
mismo, aparece deformada presentandose como curva
convexa, en el presente caso, y céncava si las lineas
qgue la cortan estan dirigidas en el otro sentido. A
esta ilusion ayuda, ver los extremos de la linea que
consideramos mas lejos de nuestros 0jos que su cen-
tro y como empujados por las arcadas laterales, des-
cubrir por ambos lados las caras de los pilares que
miran al centro apareciéndonos con mayor magnitud
las mas lejanas, y ver también disminuir gradual-

(1) Las curvas déricas.—Afio 1879, pag. 878.

ANALES DE LA CONSTEUCCION Y DE LA

INDUSTRIA.

mente del centro & los extremos las luces de los ar-
cos; por todo lo cual se nos figura que la arcada
vuelve hacia dentro por dichos extremos, es decir,
gue se nos aparece la curva convexa. Este fendmeno
fisiologico existe y es muy facil de comprobar; los
griegos lo observaron y buscaron su compensacion
por medio de las curvas de rectificacion, las cuales,
si hubieran de emplearse para los patios, deberian
ser concavas y no convexas, segun creemos haber de-
mostrado, con lo cual se favorecerian no soélo las
necesidades de perspectiva, sino lo que es mas im-
portante, las de estabilidad de la construccion.

E. M. R epullés y Vargas.

LA LUZ ELECTRICA.

XIV.

Ocupémonos de la pila de Grove. En esta, como en
la pila de Daniell, como en todas, hay dos cuerpos en
contacto que dan origen & una reaccién y a una agi-
tacion atémica, y estos cuerpos son como en aquella,
zinc y agua acidulada con acido sxilfarico: la reaccion
es la misma, la misma la distribucion del éter entre
el metal y el liquido, y la diferencia consiste en que
en vez de salirle al paso al hidrdgeno libro el oxigeno
del sulfato de cobre, se apodera de él el oxigeno del
acido nitrico. Agréguese a esto, que el electrodo ne-
gativo, 6 sea el cuerpo cuya extremidad superior es
el polo positivo, es piatino eu vez de ser cobre, y
tendremos la descripcion de la pila que nos ocupa.

En cuanto & su disposicion, es la de una pila Da-
niell vuelta del revés, si se nos permite emplear esta
vulgarisima frase.

Un vaso de cristal:

Un cilindro de zinc abierto por sus extremos y
hendido:

Un vaso poroso;

Y una lamina do platino ondulada en forma do S.

Estos cuatro elementos, puestos uno, dentro de
otro, constituyen la parte solida de la pila de
Grove.

Entre el vaso de cristal y el vaso poroso, agua aci-
dulada con &cido sulfarico, bafando el zinc; y en el
vaso poroso, bafiando'el platino, acido nitrico; com-
pletan la pila hidro-eléctrica que nos ocupa, pila que
se usa poco por lo caro de la lamina de platino.

La reaccion reducida & su parte elemental es bien
sencilla, y en rigor ya queda explicada con lo dicho.
El agua del vaso exterior se descompone, su oxigeno
se une al zinc, lo quema, por decirlo asi, como el oxi-
geno del aire quema el carbdén en un hogar; y como
en este el 6xido de carbon se va por la chimenea con
el humo, en la pila se deposita poco & poco el 6xido
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de zinc. El hidrégeno pasa con la electricidad por el
vaso poroso, dirigiéndose hacia la lamina de platino,
pero en el camino el acido nitrico le sale al encuen-
tro. El caso es, que el acido nitrico se compone de
azoe 0 nitrégeno, ese gas que forma parte del aire, y
de oxigeno también, como el aire mismo, de modo
que, salvas las proporciones y la estructura atémica,
es una especie de aire liquido; y ese oxigeno, 6 una
parte de él, se apodera del hidrégeno y forma agua,
liquido inofensivo; en cambio el &cido nitrico, con-
vertido en &cido hiponitrico, démosle este nombre
segun la antigua nomenclatura, se desprende en
forma de gas, y asi el electrodo-platino no sufre el
efecto de polarizacion de que hablamos en nuestro
ultimo articulo.

Una modificacién de la pila de Grove la convierte
en la conocida pila de Bunsen ¢ pila de carbén. Todo
esta reducido & sustituir el platino por un cilindro
de esta Gltima sustancia.

La disposicién de las partes elementales, las reac-
ciones interiores, todo es lo mismo en esta pila que
en la de Grove; pero el carbén es mas barato que el
platino, y de todas maneras, para corrientes cuya
accion no ha de prolongarse mucho tiempo, la pila
Bunsen es de las méas enérgicas.

Uno de los inconvenientes de ambas pilas es el
desprendimiento de vapores de acido hiponitrico, que
pueden llegar & ser molestos cuando la pila se com-
pone de muchos pares.

Vengamos & la dltima de las que prometimos ex-
plicar: & saber, & la pila de Leclanché.

En esta, como en las dos que hemos estudiado, el
zinc es el cuerpo que se consume, y casi pudiéramos
decir, que se quema, aunque aqui la palabra no seria
tan propia como en los casos anteriores. Pero el
liquido corrosivo no es agua acidulada, sino otro
cuerpo que se llama cloruro de ammonium, y que se
compone de &zoe, hidrégeno y cloro, como el agua
acidulada se componia de azufre, hidrégeno y oxige-
no. Lo que alli hacia el oxigeno hace aqui el cloro, él
es, si se nos permite la imagen, el que quema, el que
oxida el zinc, mejor diriamos el que clarifica el zinc.

Y esto es en efecto lo que sucede: el cloruro de
ammonium ataca al metal, su cloro quemandolo, por
decirlo de este modo, lo convierte en cloruro de zinc,
y sus otros dos componentes agrupados en ciertas
proporciones, y en otra forma dan: 1.", amoniaco,
cuerpo compuesto de azoe € hidrogeno, que se disuel-
ve en el agua; 2.”, hidrégeno, que se dirige al otro
polo como siempre hemos visto que sucede. Y aqui,
como en los demas casos, pasa por un vaso poroso, y
antes de llegar al electrodo negativo se encuentra con
el bioxido de manganeso, el cual dedica, digamoslo
asi, una parte de su oxigeno & apoderarse del hidro-
geno, y a convertirlo en agua.
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Vemos, pues, que la teoria de esta pila es la de
todas: un cuerpo que ataque al zinc: antes era agua
acidulada, ahora es un cloruro: antes el oxigeno del
agua quemaba el metal, ahora lo quema el cloro.
Después, un cuerpo que tuviera oxigeno en exceso,
lo que se llama un oxidante, para que una parte de
su oxigeno se apoderase del hidrégeno: en la pila do
Daniell era sulfato de cobre, en la de Grove y en la
de Bunsen, era acido nitrico, en ésta es biéxido de
manganeso. El fondo del mecanismo quimico es in-
variable para todas ellas.

La disposicién general de dichos elementos aun
conserva el tipo constante que hemos descrito.

Un vaso de cristal.

Un cilindro de zinc:

Un vaso poroso:

Un cilindro de carboén: todos estos elementos, uno
dentro de otro.

Entre el vaso de cristal y el vaso poroso, como
liquido corrosivo, el cloruro de ammonium: entre el
vaso poroso y el cilindro de carbén que constituye el
electrodo negativo, y que sustituye & la lamina de
cobre de la pila de Daniell, y & la lamina de platino
de la pila de Grove, una mezcla en polvo grosero de
biéxido‘de manganeso y carb6n, como sustancia des-
polarizante, para detener al hidrdgeno.

La lista do las pilas es interminable: tratar de to-
das ellas seria escribir un par de volumenes: y aun
asi su verdadera teoria quimica esta incompleta: solo
la termo-quimica puede perfeccionar este ramo de la
Fisica. En estos articulos, ni podemos penetrar hon-
damente en problemas tan delicados, ni podemos ha-
cer otra cosa, que dar una idea ligerisima de algunos
de ellos, ni las tres pilas que hemos descrito deben
considerarse sino como ejemplos y tipos generales de
este mecanismo maravilloso que se llama pila hidro-
eléctrica.

Pero antes de abandonar el punto que nos ocupa,
y de pasar & las maquinas magneto y dinamo-eléctri-
cas, debemos ocuparnos de las pilas secundarias, que
son un verdadero adelanto, un descubrimiento im-
portantisimo, una fecundisima invencion bajo el
doble aspecto de la ciencia pura y de la aplicacion
industrial.

Son verdaderas pilas, pero preparadas, cargadas,
pudiéramos decir, por otras pilas directas, 6 quiza
por alguna maquina de induccidon. Se necesita, de
todas maneras, una corriente que & ollas llegue, que
en ellas, de cierto modo, se almacene y se condense;
que las prepare; que las haga, empleando una frase
extrafia quiza, pero exactisima.

Muchas son ya las pilas secundarias, pero de todas
ellas tomaremos los dos tipos principales: a saber,
las pilas de Planté, y las pilas de Faure.

De ellas nos ocuparemos en el préximo articulo,



170

porque en verdad que tienen una gran importancia
en el problema de la luz eléctrica.
José Echegahay.

ENSENANZA PRACTICA.

Una larga experiencia adquii-ida en el ejercicio de
nuestra profesion nos ha hecho comprender la nece-
sidad que tenemos en Espafia de maestros de taller,
de contramaestres de fabrica, de buenos aparejadores
de construccion y de capataces de labor 6 de minas,
gue tengan los conocimientos practicos de su oficio,
y ademas sepan un poco de matematicas, de fisica,
de quimica, de mecéanica, agricultura y dibujo.

Verdaderamente hacen falta los hombres de este
genero en todas las artos industriales. Ellos son los
que han de trasmitir el pensamiento del jefe faculta-
tivo, del autor de un proyecto, del inventor de una
maquina 6 aparato mecanico al operario que trabaja
la materia 6 que labra con sus manos las diferentes
piezas, sin darse cuenta del servicio y del uso a que
se destina cada una. Son las ruedas necesarias entre
el punto de aplicacion de la fuerza motriz y el aparato
operador. Sin estas palancas intermedias, los cien
caballos de vapor que agitan el volante de una ma-
quina, no podrian llegar hasta la broca fina que tala-
dra y hasta el huso ligero que hila tramas invisibles,
sin hacer mil pedazos estas herramientas ¢ extremos
delgados que elaboran los productos de la fabrica-
cion.

Tenemos en Espafia ingenieros y arquitectos muy
distinguidos, profesores de ciencias exactas y natu-
rales que se hallan & toda la altura de los conoci-
mientos y del saber en su ramo respectivo; tenemos
operarios habiles en el manejo de todas las hen-a-
mientas del trabajo; podemos sin dificultad competir
con todas las naciones del mundo civilizado, en estos
dos extremos, que me permitiré llamar la cabeza que
piensa y las manos que ejecutan; pero nos hace falta
la fuerza muscular del brazo 6 de los tendones que
rigen el movimiento de los dedos y obedecen a la vo-
luntad que ordena, al pensamiento que preside.

Es, pues, necesario completar esta maquina del tra-
bajo, este mecanismo humano que se halla faitj Je
un elemento tan preciso; esta organizacion que pro-
duce la armonia de un régimen perfecto en todas las
obras y tareas de la industria.

Pero antes de pensar en el establecimiento de cla-
ses para tales ensefianzas, conviene pensar bien para
gué fin se encaminan sus lecciones y a qué especie de
alumnos se dirigen.

No son estas clases para los chicos que asisten de
noche & las ya establecidas de dibujo,, aritmética y
geometria. Estas academias de artes y oficios, perfec-
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tamente servidas hoy en Madrid, y muy necesarias a
la buena educacion de los jovenes que las frecuentan,
no pueden satisfacer a la necesidad en que nos ocu-
pamos. Son, sin embargo, la base principal é in-
dispensable para el nuevo establecimiento que se
deberia crear, como complemento de su ensefianza.
Estas clases constitnyen hoy, por decirlo asi, el ba-
chillerato de los operarios, la perfeccion de conoci-
mientos Utiles para el buen oficial de taller. Los chi-
cos que aprovechan bien el tiempo en estas clases, si
no se despierta en ellos otra ambicién que les haga
pretender ir mas alla del banco del carpintero 6 del
herrero en que trabajan sus padres, pueden ser ma-
flana mejores y mas habiles trabajadores de su oficio
gue los demas que no hayan seguido por este ca-
mino. Pero asi como en las carreras cientificas y li-
terarias hay grados de bachiller, licenciado y doc-
tor, asi también en estas modestas ensefianzas de
los conocimientos Utiles, del extracto de las ciencias
fisico-matematicas, se puede establecer un orden de
categorias analogas.

Hasta principios de nuestro siglo se conservaron
los gremios de carpinteros, herreros, plateros, teje-
dores y otros muchos, que constituian sus tribuna-
les especiales y exigian, para adquirir el titulo de
maestro, ciertas pruebas y exadmenes que acreditasen
los conocimientos y la habilidad del que lo pretendia.
Esta moda pasd, considerandose como absurdo y ti-
ranico todo aquello que apareciese con visos de pri-
vilegio, aunque no lo fuera en realidad, quedando
suprimidos estos exdmenes y titulos de maestro, que
eran necesarios para abrir un taller y gozar de la
consideracion que se concedia por todos los agremia-
dos al que habia merecido tales honores.]

Hemos conocido algunos viejos maestros examina-
dos de carpintero, herrero y ebanista, que induda-
blemente sabian de su oficio mucho mas que otros
que no poseian estos titulos. Aquellas costumbres te-
nian mucho que respetar y mucho que habria sido
bueno conservar hasta nuestros dias. No negamos el
progreso de los conocimientos humanos; pero no
somos tan fanaticos de sus principios que desconoz-
camos el mérito de las obras antiguas. Las verjas de
las catedrales, los retablos y las cajonerias, puertas y
canceles del arte gotico y del Renacimiento son tra-
bajos que nada tienen que envidiar & lo mejor y mas
perfecto que ahora pueda hacerse. Todas aquellas
obras estaban dirigidas por maestros examinados y
con titulo de tales, dado por el tribunal de su gremio
correspondiente.

Hoy es verdad que las ciencias, las artes y la in-
dustria, todo ello sigue un movimiento uniforme y
progresivo que verdaderamente nos permite decir del
siglo en que vivimos que es siglo de adelantos en la
civilizacién, y que aventaja en muchas cosas 4 los si-
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glos anteriores. La fisica, la quimica y la mecéanica,
sobre todo, han hecho tales descubrimientos, que
hubieran podido pasar por milagros en los tiempos
de ayer. Las maquinas de vapor se hallan tan per-
feccionadas, que ellas mismas se abastecen de agua,
regulan el fuego de su hogar, aumentando ¢ dismi-
nuyendo el tiro de sus chimeneas y conservando el
equilibrio necesario en la tensién; de modo que, &
poco mas, el maquinista y el fogonei'c no harian
falta para nada cerca de este monstruo de fuerzas tan
colosales, como la dureza del material de que se for-
man sus miembros y lo terrible de su aliento y sus
rugidos. Hemos adelantado mucho en las ciencias
naturales, y al amparo de sus descubrimientos se han
desarrollado considerablemente todas las ardes in-
dustriales.

El espiritu dominante, que lo es indudablemente el
que encierra dentro de si las palabras vulgares tanto
por ciento, capital y renta, ventajas del negocio, ha
puesto & su servicio todas las inteligencias, toda la ac-
tividad humana. Hoy el banquero y el ingeniero, el
capital y la ciencia, son las dos potencias cuya suma
de fuerzas nos da como resultante las grandes cons-
trucciones, que utilizan las industrias agricola, fabril
y comercial, todas ellas con la mirada fija en el au-
mento de su produccion y de sus beneficios.

El verdadero santuario, el templo de nuestros tiem-
pos, al que acuden presurosos los hombres sedientos
de fortuna, no es otro que el edificio destinado & cen-
tro de contratacidn, el mercado en que se negocian
todos los valores: la Bolsa. El vértigo de la especula-
cion se halla apoderado de todos los espiritus, de to-
das las clases de la sociedad, y no es persona ilus-
trada quien no esté al corriente de las cotizaciones del
mercado.

Pero todo esto es por demas sabido, y no vamos a
tratar de si es 6 no ventajosa al bienestar de la hu-
manidad esta preferencia que hoy se concede a los
intereses materiales sobre los intereses morales. El
mundo esta en este pi6, la sociedad moderna se en-
cuentra constituida de este modo, y es preciso seguir
por su camino. Balmes ha dicho que en el siglo xix, el
gue no monta en el carro de la civilizacion perece
bajo sus ruedas; Dupanloup asegura que el por-
venir pertenece a los pueblos que mas y mejor se-
pan trabajar; ]Jes ~preciso no dejarse aplastar por ta-
les ruedas y no renunciar a las esperanzas del porve-
nir. Es preciso montar en el carro y trabajar con asi-
duidad ¢ inteligencia. Inglaterra comenz6 en 1851;
Francia la sigui6 inmediatamente en 1855; luego
Austria, los Estados-Unidos, y todas las naciones que
se consideran adelantadas en medio de Europa y del
mundo civilizado, han abierto sus palenques univer-
sales, celebrando la gran feria, las grandes exposi-
ciones de todos los productos de la industria.
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¢Y nosotros?

¢(Estamos en Esparfia & toda la altura que se nece-
sita para seguir estos ejemplos? (Somos bastante
fuertes para acudir a esta lucha sin temor de ser ven-
cidos dentro do nuestra propia morada?... Yo no lo sé;
pero creo que el Gobierno ha obrado con prudencia al
denominar la préxima Exposicion, Exposicion His-
pano-Americana, en vez de llamarla Exposicion Uni-
versal.

Todos esos gritos desesperados do Catalufia, esos
temores del planteamiento de la base 5® arancelaria
y del tratado de comercio franco-espafiol, ;qué dicen
y qué significan?...

Es, pues, necesario que nuestros industriales estu-
dien y trabajen mucho para adelantar en la fabrica-
cacion, poder presentarse en la lucha de todos los
mercados del mundo, hacer la cosa tan buena y tan
barata como se pueda hacer por otros, y no temer al
enemigo en todas partes, como hoy se le teme en
campo abierto.

La proteccion no ha de buscarse en las aduanas y
derechos de aranceles invariables; la verdadera pro-
teccion que empuja los adelantos, no es esta & cuyo
amparo se estaciona perfectamente, y no hay necesi-
dad de correr ni de forzar la maquina del trabajo, es-
tando siempre a cubierto y defendidos contra el ene-
migo. Otros son los caminos, otros los recursos que
deben seguirse y adoptarse para proteger los desarro-
llos de la industria.

Las clases de ensefianza, las reformas de tarifas de
transporte, los pi-emios y recompensas justas y me-
recidos, estimulos y facilidades para la produccion,
es lo que ha dado por resultado los adelantos en que
se hallan algunas de las naciones extranjeras.

Pero cesemos de hacer tales consideraciones, que si
bien nos conducen & probar la necesidad que hay en
Espafia de estudiar algo que no se explica ni estudia
en las universidades, en las academias ni escuelas
especiales; algo que sea hijo de las ciencias abstrac-
tas, pero que baje al mundo de los talleres despojado
de todos los raciocinios del calculo matematico, del
analisis especulativo; no es este, sin embargo, el ter-
reno en que debemos tratar la cuestién ni el objeto
principal de esto articulo, denominado «Ensefianza
practica.» Basta, pues, de argumentos en pré de esta
necesidad, y vamos a terminar presentando, no un
cuadro completo ni un programa de materias objeto
de estas clases, pero si algunos ejemplares que la
practica nos ha dado & conocer.

Ya hemos dicho al empezar, que en Espafia tene-
mos habiles trabajadores que saben manejar perfecta-
mente todas las herramientas de su oficio, y ahora
debemos afadir que la mayoria do estos son tan inte-
ligentes, que apenas reciben una ligera explicacion
de la cosa que les conviene aprender, y que nunca
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oyeron explicar a nadie, inmediatamente se apoderan
de la idea y comprenden con suma facilidad todo el
alcance, todas las excelencias y ventajas de la doctri-
na que se les da & conocer. Mas todavia, comprenden
el beneficio que reciben, y saben agradecerlo gran-
demente.

Lo mismo en Catalufia que en Andalucia, en Mur-
cia que en Madrid, donde hemos tenido ocasion de
tratar con los trabajadores de oficios diversos, fre-
cuentando sus talleres algo mas de lo que se acos-
tumbra de ordinario por los directores de obras, en
todas partes hemos encontrado siempre con el mismo
hombre necesitado de una ensefianza que nadie le
presta, y avido de conocimientos tedrico-practicos,
que adquiere con gran facilidad, sin mas libros, ni
més horas de estudio que algunas explicaciones claras
y precisas hechas por el profesor en el lenguaje sen-
cillo y propio de los talleres.

No todo lo que es necesario ensefiar & los maestros
de taller consiste en el trazado y manejo de las esca-
las, haciéndoles comprender el dibujo 6 proyecto en
todas sus diferentes proyecciones. Esto si, es la base
primordial de la educacién que todos ellos deben ha-
ber recibido juntamente con las nociones de geome-
tria y calculos aritméticos, procurando, sin embargo,
dar & cada uno modelos y ejemplos especiales de su
oficio; pero ademas de estos conocimientos que se ad-
quieren en las escuelas de artes y oficios, y que po-
demos considerar como el estudio del bachillerato, 6
sea de segunda ensefianza del operario, es preciso que
adquieran otros conocimientos de mecanica aplicada,
de fisica, de quimica, de construccion, de albafiileria,
carpinteria y herreria, que el profesor les ha de tras-
mitir de una manera facil y agradable.

La forma y modo de constituir estas clases; los pro-
gramas de ensefianza de cada una de ellas; la organi-
zacion completa de esta escuela superior de maestros
de construccién, fabricas y talleres, es un estudio en
gue nos hemos ocupado alguna vez, y nos ha parecido
siempre que deberia hacerse por ingenieros de todas
clases, arquitectos y profesores de ciencias exactas y
naturales. -

Creemos con sinceridad que este pensamiento me-
rece ser acogido benévolamente por algunos de nues-
tros comparieros, cooperando con sus luces & realizar
una obra que conceptuamos tan solo de filantropia y
abnegacién, sin pretender por nuestra parte recom-
pensa alguna.

Meditenlo los hombres llamados & crear lo que no
existe y tanta falta hace; las ensefianzas practicas;
fijese en ello el Excmo. Sr. Ministro de Fomento,
cuyo celo, cuya diligencia en pré de todo lo util, de
todo lo de vital interés para el pais, de los adelantos
de todo género, es tan merecedora de encomio, y deci-
dase por llevar a vias de hecho nuestro pensamiento,
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gue satisfaccion, y grande, cabra al dignisimo Sr. Al-
bareda, por una reforma tan necesaria y provechosa

para Espafa.
J. Marin Baldo.
Arquitecto.

REPARACION DEL TUNEL DE LOS VALOS.

Leemos en EIl Faro de Vigo lo siguiente:

«El Sr. D. Gérlos Cardenal, ingeniero jefe de los
ferrocarriles de Medina del Campo a Zamora y de
Orense & Vigo, tuvo la deferencia, que le agradece-
mos, de invitarnos & ver las importantes ohras de
reparacion que acaban de llevarse a cabo en el tunel
de los Valos.

Ayer, & las diez de la mafana, salié de la estacién
de Vigo un tren expreso con los ingenieros sefiores
Cardenal, Cali, Villa, Perecaula y el inspector del
Gobierno Sr. Fernandez Soler.

El tren era arrastrado por una maquina que habia
sufrido reformas considerables en los talleres que la
Compafia tiene en esta estacion, y con tal motivo so
puso a prueba, habiendo dado excelentes resultados,
gue han dejado satisfechos & los ingenieros sefiores
Villa y Perecaula que iban en la,maquina observan-
dola.

El tren se detuvo & la salida del tunel, donde se
hallaban los constructores , Sres. Roura, hermanos,
quienes, en unién de los ingenieros, fueron a la
parte superior del tanel para enterarse de la mejora
llevada & feliz término, que consiste en el encauza-
miento del rio Louro por medio de un gran canal de
piedra, cuyo suelo descansa sobre hormigén hidréau-
lico, para evitar las continuas filtraciones que antes
se notaban en el tanel.

Con tanto acierto se hicieron los estudios de esta
mejora y con tanta exactitud se han realizado los tra-
bajos, que el éxito obtenido supera & cuanto se de-
seaba. Las precauciones tomadas para un invierno
lluvioso, que es causa do grandes avenidas, se han
previsto con la construccidn de canales en varias di-
recciones, que tienen capacidad suficiente para reci-
bir aquellas.

El importe de estas obras ha ascendido, segin pu-
dimos informarnos, & unos 18 000 duros.

Terminada la visita de las obras exteriores, se ha
recorrido el, tinel, examinandolo detenidamente a la
luz de antorchas que iluminaban el subterraneo, po-
diendo observarse que los hastiales, 6 pies derechos
gue sostienen la boveda, se han reconstruido en mu-
chas partes, dandoles el espesor conveniente de que
en algunos puntos carecian.

También la bdveda ha sufrido varias modificacio-
nes, particularmente en dos anillos que se habian



1B

ATTALES DE LA CONSTRUCCION Y DE LA INDUSTRIA. 173

aplastado algun tanto, pudiendo asegurarse que con
las obras realizadas en el tunel de los Valos han des-
aparecido completamente los temores mas 6 menos
fundados que el publico podia abrigar, puesto que
no solo se ha consolidado esta importante obra inte-
riormente, sino que en el exterior se han ejecutado
todos aquellos trabajos necesarios para evitar las fil-
traciones superiores, encauzando el Louro y dando
salida & otras corrientes de agua por canales de mam-
posteria hidraulica.

Aunque estas obras, mandadas realizar por el ex-
gerente de la Compairiia Sr. Rouviére, merecen los
mayores placemes por nuestra parte, pues asi se aca-
llara la desconflanza del publico, deber nuestro es con-
signar los debidos elogios & los inteligentes construc-
tores Sres. Roura, hermanos, que han sabido llevar &
buen término estos trabajos delicados con las precau-
ciones necesarias, sin que haya ocurrido una sola
desgracia, precisamente en un punto donde hubo
que lamentar tantas durante la ejecucion.

En las obras de reparacién en lo interior del tdnel
se han invertido 1000 metros cubicos de piedra y
unos 5 000 quintales de cal hidraulica, habiendo as-
cendido el importe de los gastos 4un millon de reales.

Inmediatamente que se terming la visita, regresa-
mos & Redondela, de donde marcharon & examinar
las obras de otro tunel en Figuereido los Sres. Car-
denal y Fernandez Soler, llegando los demas expedi-
cionarios 4 Vigo ala una y media de la tarde con la
gi'ata impresion que se siente al ver realizada una
costosa mejora que demuestra la seriedad de la Com-
pafia explotadora de los ferrocarriles de Medina del
Campo & Zamora y de Orense & Vigo.»

FERROCARRIL TRANSVERSAL DEL PRINCIPADO DE CATALUNA

Con este titulo, el Porvenir de la Industria, de
Barcelona, publica el siguiente articulo;

«Prometimos, en nuestro nimero anterior, ocupar-
nos extensamente do los estudios practicados para
construir un ferrocarril transversal del Principado de
Cataluia, y venimos a cumplir nuestra promesa.

Esta linea cuyo proyecto se ha iniciado y llevado &
efecto por nuestro estimado amigo el distinguido in-
geniero industrial D. José Campderay Parés, actual-
mente ingeniero jefe de la explotacion de la Compa-
fila espafola de ferrocarriles econ6micos, tiene su
origen en el puerto de Tarragona y termina en el de
Rosas, pasando por las cabezas de partido judicial de
Yalls, Igualada, Manresa, Vich y Figueras, y por las
poblaciones tan importantes de Vilarrodona, Pont de
Armentera, San Fructuoso de Bajes, Artés, Avifid,
Amer, Bafiolas, Castellon de Ampurias y otras hasta
formar el conjunto de 39 estaciones, a las que aflui-

ran 301 poblaciones que distan Unicamente de 1 4 6
quilometros de la linea.

Estos datos son por si bastante elocuentes para que
se forme concepto de la grande importancia de esta
linea, cuyo porvenir se consideraria asegurado con
solo tener en cuenta los intereses que estas poblacio-
nes repi'esentan; pero la importancia de este ferroca-
rril sube de punto si se considera al gran nimero de
carreteras provinciales y generales construidas, en
construccion y en proyecto de la region montafiesa
de Catalufia y los ferrocarriles que se hallan también
en construcciéon 6 en explotacion que esta llamado a
cruzar el transversal del Principado y que se deben
estimar como sus naturales afluentes. Esta afluencia
es tanto mas notable en cuanto hay que considerar
la economia de recorrido que, en comparacion do las
vias actuales, se obtiene desde cualquiera estacion de
la linea en proyecto que se considere eu relacion con
las ciudades de Tarragona y Figueras, y por consi-
guiente & Francia y & nuestras provincias de Levan-
te. Asi, fijandonos tan solo en las cabezas de partido
anteriormente indicadas, resulta que Valls, punto de
cruce del ferrocarril de Valls a Villauueva y Barce-
lona, obtiene, para ir hasta Figueras una economia
de 17 quilémetros; lgualada, suponiendo ya cons-
truido el ferrocarril de Martorell 4 esta ciudad la ob-
tendra de 41 para ir & Figueras y de 39 para ir a
Tarragona; Manresa, punto de empalme con el ferro-
carril de Barcelona 4Zaragoza y donde afluira el de
Berga, alcanza una ventaja de 65 quilometros para ir
a la segunda; y finalmente, Vich, donde cruza el fer-
rocarril.de San Juan de las Abadesas, obtiene igual-
mente tna economia de 58 quilémetros para ir a la
capital del Ampurdan y 24 para ir & Tarragona.

No hacemos mencion de otras varias lineas, tales
como las de Olot & San Pedro de Torell6, de Gerona
a Olot, que el ferrocarril transversal del Principado
cruzard en Amer, ni de los ferrocarriles econémicos
de Gerona & Bafidlas y de la Selva y Ampurdan, que
se hallan en proyecto y que en su dia han de ser
nuevos afluentes al transversal expresado.

La distancia quilométrica de Tarragona & Valls es
de 20 quilometros; de Valls & lgualada 54; de Iguala-
da a Manresa 26; de Manresa & Vich 47 y de Vich a
Figueras 93, 6 sean 240 de Tarragona a Figueras y la
total hasta Rosas 258 quilometros.

El proyecto que hemos tenido & la vista, sobre el
cual hemos fijado detenidamente nuestra atencion re-
petidas veces, revela en sus minuciosos detalles un
estudio concienzudo que pone al alcance del menos in-
teligente no solo los terrenos que han de atravesarse,
sino que todas, exclusivamente todas las obras que
deberan construirse, ordenadas y dibujadas por clases
y categorias descollando en todas un conocimiento
perfecto de la materia, elegancia suma y estudiada
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economia. Poc ultimo, la manera como se salvan las
dificultades que ofrece el tcri'eno accidentado, de-
muestra en el ilustrado autor del trazado una inteli-
gencia y acierto que le enaltecen y hacen deba reco-
nocérsele como autoridad valedera en este ramo. Los
gue, como nosotros, han tenido ocasién de apreciar
desde larga fech i lo mucho que vale el buen amigo y
distinguido ingeniero D. José Gampdera y Pares,
honra de la clase & que pertenecemos, sentimos una
vez mas el gratisimo placer gne experimentamos al
examinar uno & uno los trabajos que nos ha dado d
conocer; pero confesamos con satisfaccion sincera que
el proyecto que nos ocupa ha venido a poner digno
remate & laeleva la'y merecida opinién que teniamos
de nuestro amigo.

El proyecto de ferrocarril trasversal del Principado
de Catalufia que como estudio técnico merece los pla-
cemes de cuantos inteligentes han tenido ocasion de
examinarlo, como obra de explotacion es una linea
importantisima, sumamente acertada, de gran porve-
nir, no solo para las regiones que atraviesa sino que
también por el comercio general del pais.

Por lo demas, de sobra se presentan capitales para
la realizacion de este proyecto, tan felizmente conce-
bido como desarrollado.

Nuestro sincero y entusiasta aplauso al ingeniero
autor del proyecto y a la Sociedad 6 Compafia espa-
fiola de ferrocarriles econdmicos, que de una manera
tan brillante como acertada, se da & conocer en la
tierra clasica espafiola de la inteligencia y del tra-

bajo.» )
M. L1adsos y Rius,
Ingeniero.

PELIGROS DEL ALUMBRADO ELECTRICO.

Leemos en EIl Iron Monger:

« En los Estados-Unidos, las Compafiias de seguros
contra incendios empiezan & inquietarse por los ade-
lantos del alumbrado eléctrico. Tenemos entendido
gue en Filadelfia la Direccion central de seguros ha
decretado que en adelante, los propietarios 6 arren-
datarios de fincas que desearen adoptar el alumbrado
eléctrico, deberan solicitar permiso de las Compafias
a las cuales corresponda el seguro de la propiedad.
El doctor Cresson ha establecido las reglas siguientes
sobre el particular;

debera encerrar en tubos de porcelana barnizada 6
loza vidriada; y lo mismo debera efectuarse cuando
se introduzcan dicho» alambres en los edificios, pa-
sando por madera U oira materia combustible.

5. Los alambres deberan colocarse distantes de
los tubos de agua, gas y de cualquier otro conductor
metalico. 1jC5 ganchos de suspension seran aisla-
dores.

f)* Es menester que las lamparas se hallen,
cuando menos, a 60 centimetros por debajo del cielo
raso U otro objeto inflamable, y que vayan provistas
con telas metalicas en la parte alta y con calices
abajo.

7.“ Fuera del edifieio debe colocarse un conmuta-
dor, para corlar la comunicacion con el exterior é
impedir el paso de la corriente a la finca.»

certamen,

Gobierno de la provincia de Avila.—LaJunta orga-

nizadora del Centenario de Santa Teresa de JesUs en
Avila, tiene el honor de poner en conocimiento de
todos los Sres. Arquitectos que, durante un mes,
a contar desde el dia en que este llamamiento apa-
rezca en la Gaceta de Madrid, se abre un concurso
para el proyecto de un monumento de piedra, en el
gue hayan de inscribirse los nombres de los hijos
ilustres de esta ciudad y de su provincia.

Las condiciones son las siguientes;

1. " EIl presupuesto del monumento y su coloca-
cion no han de pasar de 20.000 pesetas.

2. “ La base ha de ser de granito; el resto, de la
piedra que el artista juzgue conveniente.

3. " Los dibujos y presupuesto se remitiran al Go-
bernador civil de esta provincia, Presidente de la
Junta organizadora, y sin firma. En pliego aparte
cerrado, el nombre y domicilio del autor, con un
lema igual al que se escriba en los dibujos y presu-
puesto.

4., * Un Jurado competente juzgara los trabajos
presentados, elegira el que crea digno, y quemara
después los pliegos cerrados correspondientes a los
restantes proyectos.

5. “ Al autor del proyecto elegido so le premiara
con 1.000 pesetas, cuidando la Junta de ponerlo en
conocimiento de aquel, para que se presente a reco-
ger el premio.

1. " Todos los alambres conductores se revestiran Con el fin de que los Sres. Arquitectos puedan ajus-

con alguna materia aisladora.

tar debidamente las proporciones del monumento

2. * Los alambres conductores se deberan fijar eren relacién con el sitio donde éste haya de colocarse,

lo posible, de tal modo, que estén expuestos & la vista.

se les advierte que sera en el centro de la plaza de la

3. “ Nunca se deberan colocar los alambres a me-Constitucién; que esta plaza es rectangular y su lado

nor distancia que los dos tornillos de las ldmparas.

4. “ Al atravesar Ibs tabiques, muros 6 pisos se

mayor mide 54,5 metros y el menor 38,0.
La plaza tiene soportales en todo su perimetro,

'**V
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siendo sencillisimos sus arcos, y de so6lo dos pisos la
elevacion de sus casas.
Avila 25 de Mayo de 1882. — El Gobernador civil,
Presidente, Pelayo Gonzalez.
(Qaceta del 28 de Mayo.)

N OTI CIAS

Puente internacional. —Segun EI Faro de Vigo,
desde la estacion de Guilharei hasta la mlrgen del
Mifio, esUl casi abierta la via, faltando pocos metros
en dos 6 tres trozos.

Se est4 cimentando el gran estribo del puente in-
ternacional, estd construido el zé6calo hasta la al-
tara de un metro, y clavados hasta el medio del rio
los pilotes que han de facilitar los trabajos.

En la orilla espafnjla so han construido ocho espa-
ciosas barracas de madera, donde se han instalado los
talleres de carpinteria y do forjas. Estdn armados to-
dos los andamios necesarios para la obra, asi como
una via provisional para acarrear los materiales, que
llega hasta la mitad del rio.

Dice el colega, que tan importante obra se con-
cluird en breve, si en la margen izquierda se acti-
vasen los trabajos tanto como por la derecha. Efecti-
vamente; de Valenza do Mifio dicen que se observa
morosidad en las obras del puente. A pesar del buen
tiempo que ha hecho, poco se ha adelantado; y si no
se aprovecha la estacién favorable para sacar las pi-
las de canteria fuera del agua, habra construccion
de puente para unos cuantos afios.

\agones-comedores. — Se ha inaugurado ya en la
linea de Nevv-York a Chicago el servicio de los nue-
vos vagones-comedores.

Cierto nanlero de personas y los representantes de
la prensa, han sido convid;idos & una excursion a
Long-Branch y llevados en un tren que arrastraba
uno de estos vagones de nuevo tipo.

Sus paredes interiores estan cubiertas de hermosos
tallados en madera, las puertas quedan ocultas por
elegantes arabescos de plata, los espejos son admira-
bles, el piso esta cubierto por una soberbia alfombra,
las cortinas de las ventanas son de felpa, las me-
sas y las sillas son de caoba con incrustaciones de
nacar y el servicio de plata; la cristaleria, la va-
jilla, etc., son los de un establecimiento de primer
orden. La lista de los manjares es muy variada, y
sirven camareros vestidos de uniforme.

A cada vagon-comedor sigue un vagon fumadero
y sala de lectura, en la que los viajeros encuentran,
al levantarse de la mesa, cigarros, periodicos, revis-
tas, novelas, etc.

Las horas de comida son de siete & diez de la ma-
filana para el almuerzo, de doce a dos para el lunch y
de cinco & siete para la comida.

Las personas que viajan en los trenes que llevan
estos vagones pagan un suplemento de ocho pesos,
ademas del precio de lo que consuman.

La unificacion técnica de los caminos de hierro.—
[jcemos en el Moniteur Industriel:

«La idea de una reunion general de los represen-
tantes de todos los caminos de hierro de la Europa
meridional, que lleva adelante la Suiza, con el objeto
de unificar en lo posible las distintas partes del ma-
terial mévil que pueden influir en el transito de una
aotra linea, es una idea excelente, cuya realizacion
produciria los mas felices resultados.

Atendiendo el Gobierno suizo & la perforacion
del San Gotardo y a’ aumento de tréafico internacio-
nal que podria ser origen de dificultades reciprocas
para el transito, ha propuesto a los diversos Gobier-
nos que envion delegados a Berna para examinar y
discutir un proyecto de Reglamento sobre la uni/ica-
cion técnica de los ferrocarriles. Se toman'a por base
el servicio combinado de los caminos de hierro ita-
lianos, hecho en 1877 por una comisién de delegados
de los de Roma, presidida por el ingeniero Biglia.

Este Reglamento comprende tres puntos princi-
pales ;

1 El ancho de la via, 6 sea la separacién do los
carriles.

2. “ Los accesorios del material movil, y las
mensiones de las ruedas y de los ejes.
3. “ Las dimensiones del material movil.

Los delegados de los ferrocarriles itali.inos se re-
unieron en Florencia los dias 28 y 30 de Mayo ul-

timo; pero aun no tenemos noticias de las conclusio-
nes aque han llegado.»

Nuevo ferrocarril.—EIl proyecto del ferrocarril eco-
némico desde Oviedo & Santander parece que pasara
pronto & vias de ejecucion.

Las Gortes han votado la ley de la concesidon. Esta
linea, que tendra un metro de ancho entre carriles,
constard de unos 21G quilometros de longitud. Los
tdneles seran 15, sumando todos una longitud de
poco mas de 3 300 metros. Las estaciones y apeaderos
seran 10, clasificAndose de segunda clase las del
Berron, Pola de Siero, Inhesté, Arriondas, Rivade-
sclla, Llanes, Unquera, San Vicente de la Barquera,
Cabezdn de la Sal y Torrelavega. De tercera seran las
de Colloto, Novalin, Nava, Villamayor, Llanes de
Panes, Nueva, Posada, Puron, Pondueles, Golom-
bres, Trecefio, Barcenaciones, Puente de San Miguel,

di-
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Requejada y Mogro. EL presupuesto total asciende a
unos 18 millones de pesetas.

Navegacion eléctrica.—Le Journal des Débats, de
Paris, da los siguientes detalles del experimento que
se ha hecho recientemente para navegar a impulsos
de unacorriente eléctrica. La invencién es de M. G.
Trouvé. Se trata de un pequefio bote que marcha sin
fuego, sin caldera y sin maquina. Tiene 5 metros
50 centimetros de ancho, y pesa 80 quilogramos.

Remont6 el Sena con una velocidad de mas de 5
quilometros por hora, yendo tres personas en el bote.
El bote tiene la forma ordinaria. Entre las dos ban-
quetas del centro coloc6 dos baterias con bicromato
de potasa, con un peso total de 24 quilogramos. Esta
pila reemplaza la caldera del vapor. Eu ella se produ-
ce una corriente eléctrica que pone en accién un mo-
tor liliputiense instalado sobre el timon.

El motor del género Siemens, modificado por
M. Trouvé, hace girar rapidamente una pequefia hé-
lice ingeniosamente colocada en una escotadura del
timon: se pisa un resorte, la hélice funciona, y el
bote marcha con rapidez. La pila puede durar muchas
horas sin perder su energia.

El aparato puede colocarse en cualquiera bote co-
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mun de los que hoy se mueven al impulso de los
remos.

Mina de petréleo en la isla de Cuba.—Sigue dando
resultados satisfactorios la explotacion de la mina de
petroleo ¢ nafta de San Juan de Motombo, situada
entre las jurisdicciones de Sagua la Grande y Carde-
nas. A juzgar por datos fidedignos, la perforacién de
dicha mina se halla & mas de 500 piés ingleses de
profundidad, funcionando con eLmejor éxito todos
los aparatos y maquinas de vapor establecidos en la
misma.

El liguido que produce la mina es tan puro y cris-
talino, que no necesita refinarse, dando una luz mas
intensa y diafana que la del gas.

Por medio de una cafieria se ha conseguido tam-
bién recibir de la profundidad de un pozo un gas que
da una luz perenne de una vara de largo y una cuarta
de ancho, equivalente & 200 bujias, segun los calcu-
los del ingeniero D. Elias Maigrot, que actualmente
dirige los trabajos de explotacion.

La mina se halla situada & cuatro leguas de la
costa, lo cual facilita la exportacion, y permitiria, si
el Gobierno lo estimase conveniente, la alimentacién
de un faro con luz de la intensidad que se quisiese.

OFICIAL

Gacetas de Mayo y Junio.
MINISTERIO DE FOMENTO.

SU BASTAS.
FECHA LUGAR FECHA MATERIA PRESUPUESTO
de de del OBUA U OBJETO A QUE SE REFIERE. de DE CONTRATA
la Gaceta. la subasta. remate. subasta. en pesetas.
21 Mayo. Madrid. 22 Agosto.  Ferrocarril de Val de Zafan por Alca&iz & San
Carlos de la RAPIta.......ccc.cvevcvevevevcececrerevevceeecieievna Concesion. \%
Zaragoza. 22 Junio. Segunda seccion del primer trozo de la carretera
provincial de Ateca a Torrijo Construccion. 49 974,91
27 » Madrid y Huesca. 28 » Trozos S"Xto y sétimo de la carretera de Caspe & Adjudicacion de las
Selgua en la provincia de Huesca............ccc.cu....... obras. 263 943,66
» » Valencia. 26 » Acopios de materiales para reparaciéon de lacarre-
tera de tercer orden de Silla & Alicante & Real
I or Tabernes, Alcira y Carlet (segunda subasta) Adjudicacion. v
» » Madrid. 1.” Julio. Comisaria de Guerra, varios materiales paracons-
truccion de obras.de la Comandancia de inge*
NUEBTOS e ettt ettt n e e en e Adjudicacion. »
29 » Madrid. 1% Agosto. Subasta del tranvia de Santa Colomv de Farnés
A STIS e e Adjudicacion. »
1.“ Junio. Madrid y Falencia. 28 Junio. Trozos diez y once de la carretera de Falencia & Adjudicacién de las
Tiuamayor (Falencia).........ccccvveeerereeeririereresineeeenes obras. 357 207,08

NOTICIAS OFICIALES.

Gaceta del 3.—La Junta econémica del departamento de Ferrol
anuncia segunda subasta para el dia 8 de Julio en las comandancias de
Gijon y Bilbao, para adquirir varias cantidades de hierro.

Gaceta del 5.—Publica los estatutos y constitucion en Madrid de la
sociedad especial minera titulada «La Perla Manchega.»

Uaceta del 24 de Mayo.—lInserta los estatutos ,de la sociedad ané-

nima titulada «Constructora de casas en Badajoz.»
Gaceta del 1.° de Junio.—La Fabrica nacional del Timbre anuncia

la subasta para adquirir 100000 quilogramos de carbon hulla el dia 4
de Julio.

MADRID.— IMPRENTA DE FORTANET.



