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Drogas y producios qvimicjis.

100 ka. Pts. C.
Azufre de 1.“ Sublimado jlloT de). . 83 50
» labella.....oeiiciiinnnnn,
29 16
u 3.a ventajosa... 13 7i

Sal coniunenpartidas do mas de 1000k. 2
9 sosa de

- i de Solvay 23
CrisUI de so e - I
ritiuro de af (hipoclonto T T 3

pirolinio do hierio.................... J2

a___ de alumina................. t5
«al saiiinio («CRlato de plomo). . - 75
Nitrato desosa 1975 nitrato puro). . 3
Lilargirio.

Crémor tarta
Cnimalo tojo de potasa (bicromato,.. 100

Alumbre masarron. . . - - sfl
Bl refinado (sin hlerro) .o 21
Oap.nrda (sulfato de hierro).. . = 8
Cipveé (sulfato de cobrg} P 75
Sal doeslauo (cloruro de).. . . . 200
ir,.;-, jnuridtico (clorhidrico).. . . 15
P sulfarico >
9 . 10
nitrico fo
, 85
Il
Almidon ingléBi . . e v T5
Fécula patatas *
Albdamina de huevos..
n  desangre 75

Exilado de campeche sélido 100 y 115
W de palo Basn .
9

Alizarina roja.......

u violada
AL
Sal de anilina |clorh|drato) . 300
Sulfato de alimina...
Sal amoniaco.......
Clorato de potasa

Tierra erola......ccccceeveevceeiieiie e L}
9 de pipa... 16

Cach6 en punes... 85
il en cuadros

Polvos de zinc...........

Biboralo sédico (borraj'.
Acido lidrico. L.
Silicato de sosa 35°........cccceeeveeiieennen. *5
Fosforo
I'rusiato amarillo...

Plomo en panes

I"ldiichii y tubo 36
ESTafio. ...cccveevveeiieeieeiie e 260
Zinc 5%
...... ..176
Aiiliinonit. Régulo.........ccoeceeverenienns 150
Hierros redondos y cuadrados, de 20 & 3.
9 planos......ccceeerenennn. di?29 4 33 50
«ierro planchas de n-° tu Sde 33 é 4f
" 9 54 12.. . 47
9 Il Ii 420.m . 40
de 33433 50

Tierras re- \ Delupa|s a4 87Ts. qq. ‘da 4160 k.
racUrias. ilngleaa, al5 o} de » »

Lndriilos rp-frai’Uirios, & 163 pias, rnillsr.

Ci'isiales rayados paraciihierlaa y claraboyas,
1,.1 pulgada inglesa do utpesor, & 15 pesf
l&s inelru cuadrado.

Telas pia- i «<asta 100, & pias. una.
lias' de, Desde I0d en adelante, & 370 pe-
cristal. * setas una.

inamita, nim. 1.. it ts. kilo..
» 3. 0]

Capsulas sencillas. , . < lors. ciento.
dobles [ 3
triplos b |

Baldosas de crislat para pavimentos.
25 milimelros giueso.

11°50X1 m\
“1'30X050 f

1 Xl . & 4'50 rs. k.
t XOsoO ~

‘50X6'5f

Embalaje y transportes de cuenta y nesgo
del comp@&qg—as para transmision.

Dobles de o0 & 16 cent, ancho,a 42'50rs.kilo
a de17 420 » » a44 n »
» de21 a4 30 o » 445 »
» de3r a4lo0 9 " 4 46 »  »
I de4l 450 » » 447 n "
M desl1 460 » 9 448 »
a de6l 470 o » 4'9 v
Correas , lie 0412 cent, ancho, 4 42'5drs. k
de cue- ) De 13420 " » 444 » -
rolona. IHe *1&30 » " 445 n |
Las demas anchas como el do las dobles.
110 0 4 5cént.ancho, 434 ra k
‘De 54 6 X » 43C25 e |

De 7A 16 » 3> 4 37'50 "«
Oe17 4 20)i > 4 38 » "
De21 4 30 » “ 439 ) ‘-
Do3l 6 50 » ° 440 \%

Tirelas de becerro sin grasa, 1.° 4 30 rs. Kilo.
9 engrasadas, 1. 4 28 » "
Tirataces del lomo. 1- 4 30 » w
do pescuezos engras. 2.°4 20 &
Ilit/ertis en labloMS
IIlusos de 14 pés y 3X9 pulg. 466 25 -
Noruegosde 14 »  « v ,i5825) N

Abeto d«is D » " 45i'501S
Calichs de 14 > 7 « 4 35.
llusos de 14 pésy 4X9 pulg 4 450 rs. pl
Melis den = » 4 » (0-20tn)

¢ (toeiiu de 0'06 grueso. Lleno6 hueco 45

= \comun de 0*045 grueso. Lleno se

.5 1mediano
1delgado y pichoU.

Picholi tochu

Rasilla (Kajolai comudn. . e
Baldosa delgada de 025 de lado.
[dle o*grpesa dojo*2s '

ggq_ﬁgcortada .G -

Ig%gsg de *15 de I‘édo
elg @mgggog@ »Metro cgadrado a

9de Brosyiggiaday n P> 4
Balggsgagoolwpreroggde 0*15 el millar 4
Sifones. . m m uno.

[€VOON] e

Baldosa blanca barnizada 1.®clase.
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MANUrACTURA DE PRODUCTOS QUIMICOS

Auluo SULFURIGH, NITRICO, CLORHIDRICO SULFATO, NITROSULFATO,
NITRATO DC HIERRO Y SULFATO DE SOSA,

DE BOADA Y BUIDAS,
litfiSI*ACIIO: t*iaza del antiguo Klorne”™ 14, liajoM.

SitIEGii (IATEBIAL PAKA PERBO-CAINNILES Y tOA'STRDCCIOSIS,

Vigas (Je tiierro taminailo j armadas, liierros de todas clases, ca-
rriles y sus accesorios, puentes, tinglados y demas construcciones reia,
donadas con la meluiiirgia.

Coches y wagones para ferro-carriles y para !ran-vias.

Despacho, calle Ancha, niamero 2.
BARCELONA.

20

INDUSTRIA E INVENCIONES.

REVISTA SEMANAL [LUSTRADA

de Cienciiis, Arles, Legisliicion y Comercio en sus relaciones con la luduslria
y la Agricultura.

Director: » . GEUOJVIUO BO1.lilA . .It,
INGENIERO INDUSTIUAL.

Publica descripciones de las patentes mas notables que se conceden en Espafia j en
ol extranjero, y una relacion de todas las patentes y marcas solicitadas, concedidas v
caducadas en Espafia.

PRECIOS DE SUSCEICION [Ksrra«icT3  ............ «pesoms.
RED.ACCION Y ADMINIATRAGION: Canuda, 13, 3.“— HAUCELUINA.

J. ROMEU Y ESCOFET.

FABRICA DE PRODUCTOS CERAMICOS,

Se fabrican tejas mecéanicas comunes y barnizadas en lodos colores, tejas-pizarras, azule-
jos, baldosines finos blancos, encarnados v negros de colores permanenle?, (ubos, canales v
toda dase du objetos de alfareria.

Los productos de esta fabrica son elaborados al vapor, con maquinas de nueva conslnic-
cjon y las tierras ciiidadnsameiite escogidas y preparadas- Los barnices de calidad superior
son preparados en la misma fabrica y las ciibierlas dcl mercado de San Antonio y Museo del
Parque, construidas por esta Casa, son una niue.-"tta de la buena calidad de los barnices que sa-
len de sus hornos. Se preparan cargamentos de tejas, baldosines y toda clase de obra de barro
ordinario para Ultramar, <

Calle de Pelayo, 44, bajos.— Barceionti.
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U MAOQUINISTA TEII

l/’ ffiangyalKi

fe

Maquinas de Vapor

Fijas, Semifijas v Portatiles.

M & g uin a N

PAIU EXTRADICION V DESMIUE DE MINAS,

Maquinas para ua aiaiiina.

GENERADORES DE VAPOR.

BARIMONA.

T rabw A™ereriA.

HIERRO FOEJ.JF'Dp DIMENSIONES.

T.OIUIRAS.

MATERIAIL. f4 17~fillO-CARRILES.

coNSTiil M ugas.

pl«ANR\S
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MERCADOS PUBLICOS.

MOTORES HIDRAULICOS.

THANSMISIONKS 2K AIOVIMIEINTO.

FuNnicioN DE Hierro y Bronce.

Proyectos Industriales.



RECONSTITUYENTE

PARA LOS FRUTALES Y LA VINA.

Preservativo contra la filoxera y toda clase de pulgones en la vifia
y frutales.

Toda vifia en donde aun no baya aparecido el maléfico insedo, 6 que sea tmiy
recienie su aparicion, puede csiar & cubieru. de la terrible ulaiia, dando al pié de
cada cepa dos 6 tres pufiados de reconstituyente, ecbinduln en un pequefio
surco al rededor de la [danta y dislanfio un paiino del tronco. La filoxera, alinvadir
las cepas, principia su estancia en las raices y nudo vital de la planta, precisamen-
te es en donde llevan su arcién las sales que (orinan nuestro reconstituyen -
te En la tisiobigia vegelal de los frnUles y vifia obra como dice su nombre,
estimulando y reconstituvendn para la rehaUililacimi \ renovacion de las mices. En
to cultural niieslrn reconstituyente obra como un excelente escanlicador de
mucha eficacia para destruir el moAo d biaH?nrta que aparece muy ¢é menudo en
las raices de varios frutales, como Aoratyo;. ~lignrroiios, Melocoloneros, IUnnso-
nos, etc., y que sin advertir el agricultor la causa, le privan de la cosecha del
fruto y hasia acaban finalineiile enn la vida de la planta.

iSiieslro reconstituyente, se expende en saquilrs de 00 kilos en los alma-
cenes de los sen .res Vicent.- Eerrer y Plaza Moneada, 1y 3, y en sn Drogeria
-Sucursal , calle de la Prinrosj, ii.” 1

UNICOS DEPOSITORIOS-

UAKCJfc:L»M A.

HECKNER Y C/ Braunschweig (Alemania)

Talleres de construccion par.T ma-
guinaria para trabajar la madera de to-
das clases y de superiores condiciones.

Primeros premios en todas las ex-

posiciones.
Dibujos y prospectos ala disposicidon
de quien los pida.

Represdiiianie eo fepaiaz GULIERMD STRAESS E Passo e Gadia, 80.— Barcdoa

RBAGA0 [EEACHRES

VISOS, AGIJARWSSTES, AZUCAIl V OTBAS ISDUSUIIAS ~ AS.LOIIAS,

Conferencias puramente practicas para los que hayan de dedicarse a
dichas industrias 6 en alguna basada en sus producios secundarios,
por D. José Bayer y Boscli.

Calle mayor; *04; 3.“.—CiKACIA.
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MAQUINAS AGRICOLAS. VINICOLAS

E INDUSTRIALET,
DIRECTOR MONSIEDR BDREAD, INGENIERO,

MORATOMU, GENIS, BAUCONS Y C/

alie de la Princesa, numero 55.

Maquinas de vapor de dos cilindros, sistema Wanli, con 6 sin cnndensador.

M. Sistema Coinpound, lejNitimas Corliss j otros tipos do alta y mediana presion.

Maquinas para vapores, remolcadores, etc.

Nuevo motor de pas, sistema Ravel, de la Compaiiia Francesa de Paris.

Este nuevo motor vertical, que marcha sin ruido, es el mas econémico, menos volu-
minoso, y el mas barato do todos los motores de gas conocidos.

Instalacion general de molinos de vapor é hidraulicos para trigo, cemento, yeso, azu-
fre, etc., asi como fabricas de azucar, aserraderos, etc., etc.

Bombas de vapor de todas fuerzas para alimenticion de calderas, abastecimiento de
fabricas, grandes poblaciones y riegos.

Bombas centrifugas, sistema Aversenq garantizando un rendimiento de 65 ®b

Bombas de mano sistema Fafeur Fréres.

Filtros y toda clase de efectos y accesorios necesarios & los comerciantes de vinos.

Calderas de vapor de todos sistemas y accesorios completos de calderas y maquinas.

Venta de engMsadores, Giffards, manémetros, etc,, etc., toda clase de tubos de hie-
ro, bronce, latén, gomay lona.

PATENTES DEISIEMICION

MI-
® '/ UhCAS 1E FABRICA V B COHRIO
E .
* PATENTES
Al
INVENCION CHCNII INTEBNNCIONAL
Calle Canuda,
Ba’ BAJO LA DIRECCIONIIK
AVELCITANS

D. GERONIMO BOEIBAR.
INCEMIlIO IMiUSTIIIIU.

CANUD.\, 13, 3.”, BARCELONA.

Redaccion e memorias y Boiicituileg.— Planos,— Pago do anualidades
Czpedienics da puesta en practica.—Consultas y dictdmenes sobre nuli-
dad de patentes y cuanto se relaciona con la obtencién y venia de pa-
tentes en Espafiay en el Extranjero.

IS
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REVISTA TECILOGIGO-IIDUSIRTAL,

ORGANO OFICIAL DE LA ASOCIACION DE INGENIEROS INDUSTRIALES

DE BARCELONA.

Revista mensual de ciencias é industrias. Cada nimero se compone por lo me -
nos de 32 paginas de texto y 8 de anuncios ilustrados con grabados intercalados y
laminas sueltas. Se ocupa de los principales adelantos de todos los ramos de la fi-
«ica, de la mecéanica, de la quimica y de las matematicas; da & conocer importan-
tes trabajos industriales, aparatos, maquinas, etc.; publica interesantes articulos
sobre asuntos de legislacion y ensefianza industrial, especialmente en loque se re-
fiere a4 la profesién del ingeniera; inserta los extractos de las actas de las juntas
generales celebradas por la Asociacion de Ingenieros Industriales de Barcelona
y los discursos pronunciados en las sesiones de la misma, etc., etc., y .solire
lodo se fija en lo que tiene interés pariicul.ir par.a este pais.

PRECIO DE SUSCRICION;

10 pesetas anuales en toda Esnafin y 12 en el extranjero.

ITh nUmero suelto t peseta.

SE ADMITEN ANUNCIOS.

Para los pedidos dirigirse & la Redaccion de la Revista
Pino 5. pral.
6 & las principales liércn'as y cefiiros de suscricion de esta ciudad.

ti

ESTATUTOS DE LA ASOCIACIOSI DE IA'GEAIERQS.

Art. 47. La Asociacion no es responsable de los actos ni solida-
ria de las opiniones particulares de cada uno de sus miembros, ni aun
de las insertas en las publicaciones de la Asociacion.

ADVERTENCIAS.

1 La Asociacion suplica & los Autores de obras y Directores de periédicos que
copien de esta Revista, se sirvan indicar la procedencia.
2. Insértense 6 n6, no se devuelven los originales.

Aar«turm.—Establecimiento (ipogralico de José Hiret, calle de Cérles, nim. 289 y 291.
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jNDICE DEL AN.O K .
>

paginas.
I. Ciencias y sus aplicaciones.

Sesiones de la Academia de Ciencias y Arles de Barcelona. 38-119-205-238-285

Estudio sobre los puentes colganles por el ingeniero D. José Playa. 281-289-329
Il. Tecnologia.

La maltosa y el topinaaibour en destileria, por el ingeniero D. Mariano

CAPAEVIIA. .t 24
Residuos tartaricos del orujo de uva por el ingeniero D. José Baycr. . 29
Los pavimentos de asfalto por el ingeniero D. Ramén de Manjarrés.. . 41

Int.treses materiales de Zaragoza; modo de procederd su desenvolvi-

miento, por el ingeniero D. Pablo Sans y Gitart................... 55-102-201
Vinos adulterados con &citio salicilico, por el ingeniero D. José Bayer. . 111
AdOQUINAOS  POI A. SANS.. ittt ee ettt e e e ettt a e e e aaea e e e e e eeeeen e aaaeenees 194

Apuntes técnicos sobre la hiiadura del algodén por el ingeniero indus-
trial D, JOSE PaSCUAl Y DEOP....uuuuuuuurnnirinnniiiiininieititiaieiinieneienennnenennnes 209
Consideraciones sobre las lineas telegréaficas aéreas, por el ingeniero in-
dustrial D. R.iymundo Balet...........coooviiiiiiiiiiiiiiii e 229-249
El Indicador de presiones por el ingeniero industrial D. J. Antonio
MOIINAS...ee et 265-305-348-369-425-463
Algunas consideraciones sobro el calculo de las columnas metdlicas, por

el ingeniero industrial D, Luis Canalda...........cccccvuueeeees 397-442-4"9

I1l. Construcciones y teoria del arte.

Sistema especial de fundaciones de puentes, empicado en el rio Llobre-

gat, por el ingeniero D. Pablo Drunet y Turné..........ccccceeeeiunnnnnnnnne. 177
Férmula aproximada y de sencilla aplicacion para el célculo de vigas

compuestas sometidas & esfuerzos de flexién, por el ingeniero indus-

trial D. JUBN FCYN@I .. 321-385
Aplicacién de las férmulas de resistencia de materiales, fundadas en ios

experimentos de Vililer, al céalculo de las construcciones metalicas,
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por ennge.ieroD.Ra.6n Ferian

IV. Legislacion, economia, estadistica € Ingie-
ne industriales.

34
Extcnsifin 6) los ferro-carriles europeos & fio fie
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Légica de un paso pirenaico, por el ingeniero industrial D. Luis Rou- ~M
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Soportes metalicos por el ingeniero D. José M.« Camps y Sanfeliu..
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Organizacion de las secciones de la Asociacién de Ingenieros Industria-
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Extracto del actade la Junta celebrada el 19 de Febrero.
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407
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REVISTA
TECNOLOGICO-INDUSTRIAL

PUBLICADA POR LA

ASOCIiCIES DB iCEMBOS IUSTRIALES,

Barcelona.—Enero de 1885.

SUMARIO.

FERRO-CARRILES: Ferro-carriles de poco coste, por el ingeniero D. An-
tonio Sans y Garcia. (Continuacién).— Légica de un paso piren&ico, por el
ingeniero industrial D. L. Rouviere.— Consumo detraviesas, por el ingenie-
ro don José Camps.— TECNOLOGIA: La maltosa y el topinarabour en desti-
leria, por el ingeniero D. Mariano Capdevila.— Residuos tartaricos del orujo
deuva. por el ingeniero D. José Bayer y Boscli,— CRONICA DE LA ASO-
CIACION. Organizacién de las secciones de la Asociacién de Ingenieros in-
dustriales de Barcelona. — ESTADISTICA; Extensién de los ferro-carriles
europeos & fm de 1883.—CIENCIAS: Extracto de las sesiones de la Aca-
demia de Ciencias Naturales y Artes de Barcelona.— NOTICIAS VARIAS:
Junta general.— Distincién merecida.— Ausilios & las victimas de los terre-
motos de Andalucia.— Dique de Carena en este puerto.— Erratas notables.

DESARROLLO DE LOS FERRO-CARRILES
DE POCO COSTE EN ESPANA. (1)

Discurso leido por D. AntoniolSansy Garciaal tomar posesién

DE LA PRESIDENCIA DE LA ASOCIACION.
(Continuacion.)

Ferro-carriles de adherencia artificial—Comprendemos bajo
esta denominacidn todos los ferro-carriles que no funcionan por
la simple adherencia. No pretendemos hacer aqui una descrip-
cion detallada de los mismos, porque nos saldriamos de los limi-
tes que nos proponemos dar a esta Memoria, alargandola de un
modo inconveniente; tan solo nos proponemos revistar somera-
mente los medios de que dispone el ingeniero para operar la

(1) Véase el numero dol mos de Diciembre del afio préximo pasado, paginas 361
4 .376.
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traccién cuando las rampas son excesivas; y téngase en cuenta
que en tales casos el trafico de que es susceptible el ferro-carril
es muy limitado. Hay que decir, sin embargo, que entre estos
medios hay uno, el mas moderno de todos que puede ser muy
atil adn en rampas muy suaves, cuando en el ferro-caml 6
tramvia, que mejor llamaremos en este caso, no pueda emplearse
la simple adherencia por no permitirse el uso de locomotoras en
vias publicas de mucha concurrencia; y otro fundado en igual
principio que por su automatismo puede prestar grandes servi-
cios en las minas.

Los sistemas de adherencia artificial se reducen & los si-
guientes :

1. °© Sistema Fell;
2. ° Sistema de cremallera ;
y 3." Sistema de cable.

Sistema Este sistema consiste en la adopcion de un rail
central en el cual trabajan cuatro ruedas horizontales ¢ inclina-
das, movidas directamente por las bielas de la maquina, las que
trasmiten el movimiento a las verticales por medio de roscas sin
fin y pifiones helizoidales.

La primera idea de este sistema la tuvo en 1830 Ericson, pero
no llegé arealizar nada verdaderamente practico, y Fell, cuando
se estaba construyendo el tinel del Mont-Cenis se propuso apli-
carlo para salvar ladivisoria de los Alpes, de San Miguel a Lans-
lebourg. Se constituyé al efecto una sociedad en la cual los sefio-
res John Brassey and Sons fueron los constructores y el Sr. Fell
el ingeniero, y se construyé una pequefia linea de prueba en
High Peak, de ancho ordinarioy rampas de 8 por 100. La prueba
fué hecha, en 1863y en vista de su satisfactorio resultado se cons-
truyd6 la del Mont-Cenis, en 1868, sobre la carretera, con ram-
pas semejantes, radios de 39 metros y ancho de 1“50 también, la
cual di6 excelentes resultados aparte de los inconvenientes con
que tropezaba por causa de las nieves que existian en aquella
altura de 2100 metros sobre el nivel del,mar. La linea fué levan-
tada cuaudo se hubo terminado el citado tunel del Mont-Cenis
y su material trasportado al Brasil para una linea de 32 kiléme-
tros, abierta al través de una cadena de montafias en el camino
de Rio Janeiro.

Las méaquinas Fell se construyeron de dos y de cuatro cilin-
dros; en este Gltimo tipo, dos de los cilindros servian para mo-
ver las ruedas verticales directamente y los otros para las hori-
zontales; y los coches llevaban, también, dos ruedas horizontales
una de ellas loca en su eje.
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SisiemOr de cremallera. — Son dos los sistemas de esta clase
ideados; el de cremallera ordinaria colocada en el centro de la
via y hecha generalmente de hierro forjado 6 de acero con ba-
rrotes 6 dientes muy resistentes, y la cremallera angular deHerr
m\\ktli.

El primero de estos dos sistemas fué ideado por Herr Riggen-
bach y aplicado para subir al Riggi (Suiza) con una rampa que
alcanza & 0“,210 por metro, 6 sea 21 por 100. La via de este sis-
tema cuesta muy cara en razon de la cremallera, y requiere
maquinas que llevan una rueda central dentada que engrana
con aquella. Los coches no son mas en ndmero que uno para
cada maquina, van colocados delante de ésta y tienen una incli-
nacion adecuada ala intensidad de la rampa para que no sea
incomoda la posicién de los viajeros. Funcionan perfectamente
y aunque la cremallera requiere especial cuidado paraque no se
corra, parece se iran generalizando a guisa de ferro-carriles de-
dicados exclusivamente al servicio de los turistas.

Actualmente hay proyectados dos para esta provincia de Bar-
celona, uno que debe poner en comunicacion la estacién de
Monistrol sobre la linea de Barcelona & Zaragoza, con el Monas-
terio de Montserrat y cuya longitud total es de 7 kildmetros y otro
para subir al pico del Tibidabo desde Vallcarca, de 2 kilémetros
400 metros. Dificultades financieras, que no sé si se venceran, han
impedido realizar ya, ambos proyectos y en el caso de construirse
daremos su descripcion mas adelante en las paginas de la
Revista.

Con cremalleras analogas se ha empleado también otro medio
de locomocion debida al ingeniero italiano Signor T. Agudio, en
el plano inclinado Dusino del ferro-carril de Turin & Alejandria
en el afio 1862, y después en el plano inclinado Llansleburg,
cerca del Mont-Cenis, en 1874. La primera de estas lineas tenia
2240 metros de longitud y una rampa de 2'70 por 100, y la se-
gunda 1500 metros de longitud con una rampa maxima de 28
por 100. En este sistema, el tren es arrastrado por un aparato lla-
mado locomotor, formado por una rueda dentada que engrana
con la ci'emallera central movida por poleas que & su vez reciben
el movimiento de una maquina de vapor fija, por el intermedio
de cables en el primer ejemplo, y por un par de turbinas de 450
caballos nominales cada una con cables, también, que daban ai
convoy una velocidad de 35 kilémetros, en el segundo.

Ambos sistemas difieren algo en el modo de combinar los ca-
bles. Este aparato se halla descrito al final del volumen Il del
tratado de ferro-carriles de Mr. Couche, y aunque valié un favo-
rable informe de este ilustre ingeniero en 1864y otro de la comi-
sion especial de ingenieros que los gobiernos francés é italiano
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nombraron en 1875, ni se ha extendido su uso, ni parece se ha
de extender mucho.

El sistema de cremallera angular de Wetli consiste en una
cremallera en la cual cada uno de sus dientes esta formado por
dos trozos rectos de carril inclinados seglin un angulo de 25° con
respecto al eje de la via reunidos dos ados en un punto de
este eje en forma de V. Los brazos de cada diente deben solapar
con el vértice del inmediato inferior, de modo que toda la linea
esté ocupada y que engrave constantemente la rueda dentada
cuyos dientes son angulares también y formados de dos espiras
de hélice.

Esta rueda es un ciliudro de longitud igual al ancho de la via,
y sobre la superficie de este cilindro estan implantados normal-
mente unos rebordes siguiendo espiras de hélice opuestas que
se juntan en el centro dos & dos constituyendo cada par un
diente que se aplica justamente a los dientes de la cremallera.
En la primera de las ruedas construidas no habia mas que dos
dientes y en la ultima se pusieron tres, separados de 0*,90.

Esta rueda dentada, que con mas propiedad llamaremos cilin-
dro, es llevada por la locomotora que al propio tiempo que la
mueve actla también sobre sus ruedas acopladas.

En 1871 se formé una compafiia para explotar este sistema de
ferro-carril y construir una linea de 17 kilémetros de longitud
desde la estacion de ‘Wadens'weil, situada en el ferro-carril de
Zurich & G-larus, & Einsiedeln, con pendientes de 5 por 100y
curvas de 48 metros de radio. Sin embargo, la falta de capital
impidié la terminacién de aquella linea de la cual solo se llevd
a cabo un pequefio trozo de medio kilometro, y al cabo de poco
tiempo de estar en explotacion, un dia, al descendery & pocos
metros de distancia de la estacion superior, desengravose el ci-
lindro por rotura de algunos dientes y el tren se precipité alcan-
zando una velocidad de 120 kildémetros por hora, no obstante los
poderosos frenos que llevaba, desacreditando indebidamente el
sistema y siendo causa este accidente de que se sustituyera aque-
lla via por otra de simple adherencia y de que probablemente
nunca mas se haga otra aplicacién del mismo.

Sistema de calle.—So tiene cabida en este grupo el sistema de
Agudio de que ya hemos hablado, porque si bién el movimiento
es trasmitido por cable, cada tren debe llevar su locomotor que
hace las veces de locomotora, sin caldera, ni maquina de vapor
gue vienen sustituidas por la fuerza que el cable le trasmite. Por
esta razén lo hemos incluido en el grupo anterior.

En el presente debemos incluir los dos medios empleados: el
de cable visible y el de cable invisible 6 subterraneo.

El primero ha sido muy aplicado en Europa, en América y en
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la Nueva Zelandia. En la imposibilidad de citar todos loa cons-
truidos nos limitaremos a decir que los primeros que se constru-
yeron fueron para las minas de carbon del Norte de Ing-laterray
siendo luégo adoptados, siempre con g-rande éxito, en el Sud de
Gales, en otros distritos miueros y en centros importantes de
poblacién para el servicio de viajeros, como en Lidu, en Buda,
en Karnelberg- (cerca de Viena), etc.

El de Lidn sirve para poner en comunicacion la parte baja de
la ciudad con la alta de la Croix Rousse; el de Buda para poner
en comunicacion esta ciudad con el fuerte de Ofen, en Hungria;
y el de Karnelberg- para facilitar 4 los vecinos la ascension al
monte de aquel nombre, situado & la orilla del Danubio & unos
5 kilometros de Viena, encima del cual bay un hermoso parque
desde donde se domina la inmensa llanura surcada por aquel
caudaloso rio y en la que esta, edificada la ciudad imperial.

Estos dos ultimos ejemplos son los mas notables de cuantos se
han construido. Los planos inclinados forman un angulo de 30
grados con el horizontal 6 sea una rampa de 57 por 100. Ambos
estan en recta y tienen dos vias y dos trenes que se mueven si-
multdneamente, de modo que cuando uno sube, otro baja, y &
dicho fin estan enlazados por medio de cables de alambre de
acero aplicados a dos tambores situados en la parte superior, mo-
vidos por una maquina de vapor horizontal, de modo gne el peso
muerto se contraresta y solo el peso Gtil es el que debe subir la
maquina, la cual ha de vencer asi mismo las resistencias pasivas
del conjunto.

En algunos casos, se puede utilizar un motor hidraulico para
mover el aparato y cuando el agua es abundante se puede tam-
bién vencer el peso del tren ascendente por medio de nn tender
gue se pone en cada tren y se llena de agua antes de bajar, para
vaciarlo después antes de que vuelva a subir.

La maquina motriz, puede instalarse en otra parte que en la
superior de la rampa, como la de Ofen; pero entonces se com-
plica el sistema y hasta se ha llevado a la practica el fijar la
cuerda por el extremo superior y guiar el tren por medio de una
locomotora que llevaba un tambor en el cual se arrollaba ¢ des-
arrollaba dicha cuerda. Este medio iio ha tenido un éxito tan
satisfactorio como el primero.

Para el servicio de explotaciones mineras se haideado otro sis.
tema que consiste en uno 6 mas cables sin fin que por su sola pre-
sion apoyando encima de pequefios vagones que pasan por una
via férrea los toman, acompafian y abandonan automaticamen te
ayudados por planos inclinados de poca pendiente que conver-
gen hécia dicho cable 6 divergen de él segun que dehan ser
tomados 6 abandonados por el mismo.
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En fin, el sistema de cable subterraneo es el que en nuestro
humilde concepto se propagard mas para el servicio de viajeros
en la viapublica y tenemos esta opinidn desde que en el ano IHIo
vimos descrito en el E'nginemng (1) el que se construy6 en San
Francisco de California para el servicio de tram-vias en la calle

ANSe sistema se reduce & un cable sin fin movido desde un
punto cualquiera del circuito, que corre por debajo del suelo de
la calle dentro de un tubo de hormigén 6 de madera en el cual
hay de vez en cuando y en cada cambio de direccion un bastidor
de fundicion que sostiene una polea por la garganta de la cual
pasa el cable. Este tubo se halla situado entre los dos carriles de
la viay tiene una ranura longitudinal de pocos milimetros de
anchura, por la cual va resbalando una varilla unida & un tor-
nillo con manubrio fijado en el.coche de tram-viay que mueve
el conductor para pararlo 6 darle movimiento, gracias a cuatro
poleitas entre las cuales queda sujeto el cable. Con este sistema
se pueden subir toda clase de rampas y recorrer facilmente cual-
quier trazado. Un freno que lleva el coche impide que éste se
Lslice y escape cuando péara el tren en una rampay se vé obli-
c'ado & soltar el cable.

La cualidad desfavorable que todos los sistemas de cable tie-
nen es la rapidez con que se estropea éste, no obstante costar
muy caros, lo cual perjudica mucho los beneficios de la explo-

En el Engineering citado, >e estan actualmente publicando
unos articulos referentes & este asunto en los que ademas de la
descripcion de una tram-via de esta clase construida ultimanmnte
en Highgate, se da una resefia histérica de la traccion realizada

por cables.

V —Trazado.

Calculo del trafico frolalle de vn trazado.—\V\trabajo mas difi-
cil del ingeniero al proyectar un ferro-carril, es la eleccion del
trazado mas conveniente para el trafico que dara la comarca o
localidad que deba servir. Lo primero que al efecto debe procu-
rarse son datos de la produccién y del consumo de ésta, cuidando
de que sean veridicos, pues, en Espafia sobre todo, los muniei-
nios y juntas, 0 ligas y demas corporaciones mas 6 ménos cono--
cedoras de ellos tienen gran repugnancia en darlos, porque
temen que sean pié para aumentar los impuestos 6 crear otros
nuevos Obtenidos estos datos y conocido el censo de las pobla

(l NuUmero corrcspondietile al 14 de Majo pig. 402.

Ayuntamiento de Madrid



— 7 —
ciones que se han de atravesar, ya es facil deducir qué corrientes
de tréfico se estableceran tanto para subvenir a las necesidades
de la comarca por medio de los articulos de que carece como
para extraer los que le sobran de su produccién, no perdiendo
de vista nunca que las poblaciones poseen muchas veces elemen-
tos latentes de vida y prosperidad que surgiran y adquiriran
desarrollo entonces que habra en su auxilio comunicaciones ra-
pidas y baratas. No deben tampoco hacerse cuentas ilusorias,
que si luégo resultan practicamente fallidas pueden ser causa
de que lavida de la compafiia sea menguada y miserable durante
algunos afios y motivo de segura ruina del ferro-carril.

Cuando se trata de hacer un ante-proyecto, en otros paises
donde los datos estadisticos son mas conocidos se calculara el nd-
mero de viajeros, partiendo del principio de que cada uno efec-
thade 4 a 9 viajes, 6'5 por término medio, al afio, y las estaciones
dan 2'10 toneladas de mercancias por habitante en igual inter-
valo de tiempo. De manera que si admitimos para una linea de
interés local 4 viajeros y 2 toneladas de mercancias por habi-
tante y suponemos la tarifa de viajeros 0'058 pesetas por kiléme-
troy la de mercancias 0'093 pesetas por tonelada parala misma
longitud, el producto bruto kilométrico por habitante sera

4 X 0'058-h2' X 0'093= 0418 pesetas.

Y el producto kilométrico total de la linea se obtendra multi-
plicando este resultado por el nimero de habitantes de toda la
region de que se trate. A este resultado, empero, debera afiadirse
todavia el producto bruto que segun el calculo proporcionaran
las industrias especiales 6 explotaciones forestales 6 mineras que
deban nacer de la existencia del ferro-carril.

Mr. Jules Michel ha expresado en formulas las anteriores con-
sideraciones, traduciendo al propio tiempo el principio siguiente:
«El trafico, dice, es la suma de los productos de las expediciones
y de las llegadas multiplicadas por el recorrido medio de cada
viajero y de cada tonelada de mercancias»; es decir,

2'~A{Vv+i)d
[
en la cual
T, representa el tréafico;
V, el nimero de viajeros;
t, la semi-suma de las toneladas, expedidas y recibidas por cada
estacion;
d, Ilz_i distancia de esta estacion al origen dcl empalme de la
inea;
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I, la longitud total fie la linea;

S, caracteristica que indica la suma de los productos del tratico
V i por distancias y esta suma se multiplica por 2 para
atender a la iday ala vuelta.

En esta formula se desprecia el trafico de las estaciones inter-
medias entre si, lo cual es poco errdneo para poblaciones peque-
fias. r y i se determinan por medio de los coeficientes 6'5y2
gue hemos admitido o los que segun la riqueza de la localidad
se crean mas aproximados y el nUmero de habitantes de cada es
taciou. *

También se puede suponer la poblacion de la comarca atrave-
sada, condensada en su centro de gravedad, {permitasenos la
frase), y se determina la distancia del mismo al m-igen del
empalme y entdnces da el producto bruto kilométrico la for-
mula

K = g-S-B(2m-)ip-\-2np")

en la cual, g, representa esta distancia, m y n los coeficientes
aplicables respectivamente & viajeros y mercancias; *y ?) los
precios netos (exentos de impuestos del Estado) de viajerosy
mercancias por kilometro y i’ el nimero de habitantes.

Suponiendo g los de la longitud total y los valores de «i, «
0

p p' admitidos antes, tendremos para una comarca de 12,000
habitantes que S £'0'5573; esto es, que en un pais pobre el
producto kilométrico sera en pesetas los 0'5573 del numero total
de habitantes.

Pero si este sistema es erréneo, aqui en Espafia seria arries-
gado, porque los datos practicos referidos no tienen exacta apli-
cacion y solo en casos muy urgentes podrian utilizarse; sin em-
bargo, los resultados seriandal vez algo aproximados, tomando la
mitad 0 las dos terceras partes de los que obtienen los franceses,
segun fuera mas 6 ménos poblada la region que atravesara el
trazado, ya que es indudable que la actividad y la vida de toda
comarca es proporcional, por regla general, al nUmero de habi-
tantes y en Espafia tenemos;;un censo muy diferente del de
Francia.

También puede, en ciertos casos juzgarse del tréafico futuro,
tomando por ejemplo el obtenido en otras poblaciones 6 comarcas
analogas servidas ya por ferro-carriles y de los cuales se conoz-
can sus estadisticas por los datos que estos mismos ferro-carriles
puedan proporcionar.

Determinacion de la clase defeffo-carril mas conveniente duna
cowisrcit—Obtenido el trafico probable del ferro-carril en pro-
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yecto y fijadas las tarifas de viajeros y mercancias en armonia
con las que rigen en los ferro-carriles inmediatos, no dejando de
aprovechar la falta de competencia o concurrencia econdmica
cuando no la haya, sin que esto quiera decir que se adopten
tipos muy elevados que perjudiquen al pais y aun al mismo
ferro-carril, facilmente se podra deducir el rendimiento probable,
y de aqui la clase de ferro-carril que podra construirse. Nunca
encareceremos bastante la importancia que tiene la eleccion, por
gue pasa con un ferro-carril, que no es otra cosa que una maquina
cuyos 6rganos deben obedecer & ciertos principios de cinematica
y de resistencia con la mayor armonia posible, lo que pasa con
toda maquina, que solo trabaja en buenas condiciones y da ex-
celentes productos cuando lo hace dentro de loa limites por los
cuales lia sido calculada. Véase sino, ;qué le sucede & una ma-
guina de vapor, por ejemplo, cuando trabaja desarrollando solo
10 caballos de vapor siendo de 40, 6 haciendo 100, que es mas
frecuente que lo primero?; que en ambos casos el caballo de
vapor cuesta mucho mas caro de lo que costaria si la maquina
trabajara haciendo sus 40 caballos normales.

~Para conseguir buen acierto, siempre que no se trate de una
linea principal cuyo ancho de via y méximas pendientes son
obligadas por lo dicho antes, se haran varios tanteos, no solo
para averiguar el camino mas conveniente sino para precisar los
detalles de este camino y determinar el coste de via anchay de
via estrecha y las rampas maximas que se podran adoptar.

Una linea de via estrecha, y al hablar de la via estrecha nos
referimos siempre al ancho de un metro, cuesta mucho mas ba-
rata de construccion que una via de ancho ordinario; porque si
bién la economia en la construccion de edificios puede ser la
misma para ambos anchos, no lo es la que resulta de la construc-
cidu de tageas, alcantarillas, pontones, puentes, muros de soste-
nimiento, etc., adn cuando se parta de un mismo sistema de
con.struccion en esta clase de obras, y mucho ménos la obtenida
en los terraplenes, desmontes, tdneles y en la via misma y en el
material fijo. De modo que la economia resulta siempre notabi-
lisima tanto en la infrasimctura como en la supersiniciura del
ferro-carril.

La relacién entre ambos costes varia mucho y esto hace, aparte
del apasionamiento que los ingenieros tienen por uno U otro sis-
tema, que miéntras unos aprecian la economia en un tercio del
valor de la via ancha, otros aseveran que la estrecha solo cuesta
un tercio y hasta solo un cuarto de aquella.

La linea de Calais & Anoires costé solo 42,500 francos el kild-

metro 0 sea el — de la linea francesa mas barata con todo y no
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tener rampas de mas de 1y Vi poi‘ 100- El general Palmer, nom-
brado ya, dijo que en la linea de de Deuver & Rio Grande, so
obtuvo una economiade 37 y Vtpor 100 construyéndola estrecha,
sin embargo de la cual, dice, su capacidad es tan grande co-
mo si hubiese sido de via ancha. En Italia, segun el erudito tra-
bajo del Sr. Alzéla, el coste de las 4 categorias de las lineas
italianas decretadas por la ley de 29 de Julio de 1879, en cons-
truccién 6 en estudio definitivo son los de la tabla siguiente :

« o s s
ESTADO DELA RED » ™o 0 s® 4§k
« 21 v o4 > S %iii Toni.
COUPLEMENTAIXIA DE ITALIA _ o
is 1 3 i -9 3

IM S sicamoAs posu iif

Longitud prevista, Kiloms. 1,153 1,308 2,070 1,489 6,020
Coste calculado por Kil6-

metro, pesetas. . . . 373,000 226.400 157,000 103,100 201,000
LIUiiS SS 15011D10 DJiIHimO

Longitud, Kiloms. . > . 990 1,162 1,349 103 3,604
Coste por Kilom. pesetas.. 377,700 215,500 160,000 108,600 236,200

JItiSEIKUIISTIIUCGIONACOIITMTIOAS

Longitud Kiloms. . . . 336 451 532 46 1,365
Coste por Kilom. pesetas.. 457,000 20,500 97,000 82,000 221,000

De la cual se deduce un ahorro & lo ménos de un tercio, y de-
cimos & lo ménos, porqué no seria extrafio fuese mayor si se
comparasen dos trazados de una misma linea, pues, las de via
estrecha generalmente se destinan a terrenos montafiosos que
necesariamente han de salir mas caros.

Mr. Fairlie, el gran partidario de los de via estrecha, inventor
de la locomotora que lleva su nombre, dijo en un discurso pro-
nunciado en el Canadd, que el coste de aquella era la cuarta parte
del de laancha, y por dltimo Mr. Spooner, ingeniero del conocido
ferro-carril de via estrecha de Festinioge en su obra « Narrow
Gauges Railways,» manifiesta que la economia realizada en ad-
quisicién de terrenos, movimientos de tierras, puentesy via (sin
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incluir el material movil) es de 37 por 100 adoptando una via de
0. 75 en vez de una via de I."" 65; de manera, dice, que si en vez
de esta Ultima dimensidén se hubiese adoptado la primera en los
ferro-carriles anchos construidos en la India inglesa, se hubiera
ahorrado la enorme suma de 19 millones de libras esterlinas.

Le todo lo cual deducimos, refiriéndonos 4 nuestra nacidn y
teniendo en cuenta lo accidentado del terreno, asi como el mayor
ancho que nuestra via normal tiene con respecto al de las demas
lineas extranjeras, que apréoximadamente se puede calcular, que:
U coste de miferro-carril de via ancha resultara & lo ménos dol/le
del de una via de metro.

Estudio de los "perfiles eco?io'mcoi.—También debe tenerse cui-
dado, al adoptar el perfil longitudinal, de no establecer contra-
pendientes que anulen el efecto de las rampas, de modo, que la
locomotora después de haber subido anhelosa y jadeante hasta las
mas elevadas mesetas de una montafia, se vea obligada & des-
cender de nuevo, silenciosa como apenada de ver que el trabajo
gue para ascender empleara se destruya luego para tener que
subir nuevamente malgastando el negro y precioso alimen-
to con que mantiene la actividad de sus ardientes pulmones,
y se destruya, quizés por la poca prevision del ingeniero que en
vez de proyectar un perfil general de la linea formado de una
sucesion de rampas hasta el cuspide de la mayor divisoria y otra
sucesion de pendientes después de alcanzarla, se haya conten-
tado con una linea en zig-zag, digna fotografia de los dientes de
una sierra.

No quiere esto decir, que en ciertos casos no sea indispensable
adoptar alguna contrapeudiente a fin de no hacer un rodeo que
aumente mucho el coste de la linea y aun el gasto de combusti-
ble de la maquina; en casos tales, sobre todo tratdndose de lineas
de poco coste, se podra tolerar, pero nunca tomarlo por sistema,
como en lineas espafiolas que conocemos, y que & pesar de ser de
via ancha y de mucho trafico y muy principales, tienen un perfil
igual al que criticamos.

Disjiosidén de las rampas.—Las mayores rampas se acumularan
enlo posible a un mismo trayecto de la linea y si es indispensable
adoptar alguna rampa que exija una maquina especial & doble
traccion para salvarla, sera preferible aprovechar toda la potencia
de que asi se disponga, aumentando la rampa todo lo que aquella
permita ya para hacer mas corto el trayecto desfavorable, ya iam-
biénpara disminuir el coste de construccién. Asi por ejemplo, si
una locomotora de 20 toneladas de carga util en una rampa de

07,0125, 6 sea de — , puede remolcar un tren de 160 toneladas de

peso comprendida la locomotora misma, como asi resulta apli-

Ayuntamiento de Madrid



- 12 -
cando la formula que dimos en el articulo 1V con el coeficiente de
0'10 que corresponde al invierno por razon de la humedad, y nos
vemos obligados, por traspasar aquella rampa maxima, a tener
que emplear maquinas de mas potencia en aquel trayecto, 6
doble traccién, como en este itltimo caso, v. g., las dos maquinas

podran remolcar el tren en una rampa de ©~ ¢ de 0",020: en la

generalidad de los casos sera mas ventajoso adoptar esta rampa
6 poco ménos ya que de todos modos se dispone de la fuerza ne-
cesaria. Es verdad que las maquinas gastaran tanto mas carbdn
cuanta mas fuerza deban desarrollar, pero también el interés del
capital ahorrado puede ser ain mayor que este exceso de gasto.
Es inutil que digamos de nuevo cuanto conviene, empero, evitar
las dobles traccionesy las maquinas especiales, pero en unalinea
secundaria son perfectamente admisibles cuando asi se evitan
gastos de primer establecimiento, cuantiosos que puedan com-
prometer la existencia econémica de la Compafiia.

En ciertos casos, se podra aun, admitir alguna rampa que
traspase el limite de las maximas adoptadas en el proyecto si de
ello ha de resultar un notable beneficio en el coste de la cons-
truccién de la lineay si su longitud no traspasa de ciertos li-
mites confiando que la velocidad adquirida por el tren sera
suficiente para que éste pueda remontarla.

Mr. Charles Gerhardt, ingeniero de la Compariia de los ferro-
carriles del Este de Francia, ha hecho un especial estudio de esto
asunto, el cual ha visto la luz publica en elafio 1881 con el titulo
«Principios que se han de seguir en el trazado de las vias férreas
para utilizar lo mejor posible la potencia de las locomotoras,» y
merece ser conocido, aunque no sea MAs que someramente.

Supone la linea dividida en secciones por sus principales esta-
ciones & cuyos perfiles longitudinales llama perfiles tipos, que
designa por las letras del alfabeto, y estan caracterizados por la
inclinacidon de la rampa en alineacién recta que la maquina puede
franquear al miniimm de velocidad desarrollando su maximo es-
fuerzo, cualquiera que sea la longitud de dicha rampa. Esta
rampa la designa con el nombre de rampafundamental del perfil
tipo considerado, y es la que determinala clase de maquinas que
en aquella seccién se tendran que usar para arrastrar unos tre-
nes dados ¢ al revés la carga de tren que una maquina dada po-
drd arrastrar, deduciéndose de aqui los haremos que han de
servir & los servicios de traccién y explotacién para fijar la com-
posicién de los trenes.

No tiene en cuenta para nada los trenes de viajeros porque en
ellos, dice, tienen poca influencia las variaciones de perfiles ya
gue la resistencia que para ellos se admite por tonelada en hori-
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zontal es préximamente doble de la de los trenes de mercancias
y ademas deben tener aquellos siempre disponible una notable
proporcion de su potencia para atender a las eTentualidades de
afluencia de viajeros, retraso de los trenes en las estaciones, etc.
Cree que si un perfil de via es conveniente para las maquina;!
de mercancias y permite utilizar completamente su potencia,
lo sera dforiiori para las maquinas que arrastren trenes de
viajeros, miéniras que la reciproca no sera cierta.

Esto, en los ferro-carriles que forman el objeto principal de
nuestro trabajo, en los cuales no se emplean grandes velocidades,
por lo que conviene utilizar Gnicamente maquinas con todas las
ruedas acopladas, realmente pasa como dice Mr. Gerhardt; pero
en lineas principales son necesarias maquinas de viajeros cuyas
condiciones especiales requieren el calculo de otros haremos que
se pueden hacer de la manera indicada ya.

Cuando las rampas son largas; esto es, de 3 a4 kilémetros de
longitud, la clasificacion de ios perfiles y la carga que se puede
arrastrar a lo largo de los mismos no ofrece dificultad; sin em-
bargo. cuando son de algunos hectometros solamente, si van
precedidas de otras suaves, 0 de pendientes, 0 de horizontales,
pueden los trenes vencerlas & favor de la velocidad adquirida; de
manera que pueda prescindirse de ellas al calcular la carga apli-
cable a aquellos. Esto puede ser de grande utilidad al estudiar
un ferro-carril, para aprovechar todas las circunstancias que per-
mitan economia en el coste kilométrico sin perjudicar las con-
diciones de la traccion.

Veamos, ahora, cémo se pueden determinar las longitudes
méaximas que dichas rampas, que extraordinarias 6
fraiiqueabhspor empaje, pueden tener remontadas por los trenes
a las velocidades minimas admitidas, desarrollando las maquinas
todo el esfuerzo de que son susceptibles en buenas condiciones
de trabajo. Al efecto, y para no complicar por ahora demasiado
la cuestion, supondremos que se trata de alineaciones rectas
despnés de lo cual veremos la influencia que en el resultado
pueden tener las cu”va”®, influencia que desde ahora podemos
decir es notable cuando estan en fuertes rampas sobre todo si
son de pequefios radios.

Llamemos Za la longitud de la rampa extraordinaria que se
trata de vencer, en linearecta y cuya inclinacién es de I milime-
tros por metro; I>, el nimero de toneladas de peso bruto de un
tren; Q el peso de la maquinay tender; W la velocidad con que
el tren va & principiar la subida de la rampa, en metros por se-
gundo; Vi la velocidad con que ha de llegar el tren a la cUspide
de ia misma.

Las resistencias por tonelada de treny de la maquina en hori-
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zontal que poco & poco van atsorviendo la fuerza viva del tren
hasta anularla son

r=«-)-SvV
r=a'+5'v

férmulas antiguas deducidas por MM. Veillemin, Guébhard et
Dieudonné de sus experimentos en el ferro-carril del Este de
Francia citado para el primer grupo de trenes 6 sean los de
mercancias que van a4 ménos de 32 kildémetros por horay anélo-
gas & la que Mr. Scott Russel propuso ya en 1847, solo que no
entran en ellos la influencia del viento en razon de ser trenes de
pequefia velocidad, en los cuales tiene poquisima influencia,
ay é, son coeficientes practicos que se estiman por término me-
dio en2y 0'18;
a' y S', analogamente se suponen de 535y 0'756;
y i) es la velocidad media del tren.

Ahora, segun la mecanica racional, el camino recorrido por
un movil sujeto & la accién de una fuerza F viene dado por la
ecuacion diferencial

mnx/dv—F ds

Luégo, sustituyendo en lugar de mm masa del punto material,
el cociente del peso entre la aceleracion g debida & la accién de
la gravedad; en vez de F, la fuerza, que en este caso sera la di-
ferencia entre el esfuerzo en kilégramos, que Illamaremos j?, sus-
ceptible de hacer la maquina y las diferentes resistencias pasi-
vas debidas al tren, al mecanismo motriz y 4 la rampa; la
primera de los cuales en kilogramos serd a-j- S la segunda
a' v,y la tercera, partiendo del principio reconocido exacto
por la practica y por la teoria, de ocasionar las rampas un au-
mento de resistencia de 1 kilégramo por tonelada y milimetro
de inclinacién por metro sera (i>-j- Q) 1. Teniendo en cuenta
que si las resistencias (a-\-Sv) P, {«' -{- S'c) G.y ®+ Q) 'tie-
nen dadas en kilégramos para la homogeneidad de la expresion
serd preciso que y Q del primer miembro se multipliquen por
1000 por ser dadas eu toneladas, y por ultimo siendo el espacio s
de la formula general, representado por | en el presente caso,
dicha féormula se convertird en la siguiente después de cambia-=
dos los signos:

a)..... — 1000 xdv =z [Ni>(@a+ 5 -1- Q (@ -J- 5 x) -i-

(i5+ a) / —B~\dl
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de donde

0a @6+ 06)V+

(>+ Q) / _ E~\dI

dividiendo por i>6+ $ S', ser4

innn— £ + A W ._r-~ =+Qu«' + (I>+ Q)/-£"

_ -
y{-PS+i:6" L P6+ QS H®J

Suponiendo para simplificar

M X = 1000 ==~ A
i?(i>S + Q6"

\" Q “' + (-P + Q )/l —
p T+ ql?

—Z ud®= Ydl+ fdz

Integrando, ahora, entre los limites ®= ®&y ® y convir-
tiendo el logoritmc neperiano en vulgar, después de hecho las
reducciones se tendra

D ¢— 23 1log. Z£"N\
r+V!i

(Continuara.)

LOGICA DE U\ PASO PiRENAICO (1).

Los rozamientos en aparatos y maquinas son base fundamen-
tal de su funcién, hasta alli donde resultan indispensables é ine-
vitables, como puntos de apoyo de la acciéon de los 6rganos de
movimiento. Suprimirlos por completo, equivaldria & suprimir
toda maquina, y aparato, porqué en aparatosy maquinas no'
puede existir movimiento sin rozamientos y no hay modo de lo-
grar trabajo util & la satisfaccion de las necesidades humanas
sm movimiento.

La tendencia, pues, de todo constructor ¢ inventor de maqui-

UctlL i i "ueslro amigo y nompariero Sr. Roiiviere este ar-
ilculo que ha sido publicado por La Voi dei Pirmo.
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nas, no puede ser de suprimir, en absoluto, las resistencias
pasivas, (rozamientos, etc.), porque equivaldria a suprimir lo que
se trata de realizar, sino de limitar su alcance & lo extrictamen-
te necesario, para remover en la industria ios mundos de activi-
dad que llevan bienestar ilimitado en el seno de las sociedades,
y no los mundos que Arquimedes aspiraba a remover en el
espacio, como si dijéramos en el vacio.

Por consig'uiente, la idea dePestablecimiento de barras-carriles
de acero, hierro, madera, piedra, etc., en las vias de comunica-
cion, tiene por objeto exclusivo, la indicada limitacidn de roza-
mientos; pero en los ferro-carriles ordinarios, el rozamiento sirve
a la vez de punto de apoyo de la aplicacion de la fuerza motriz,
tomando su accion el nombre de adherencia, la cual esta en ra-
zon directa de la horizontalidad de la via, de la carga con que
los ejes motores gravitan sohre las barras carriles y aun, pero
ménos eficazmente, de la homogeneidad de los materiales de que
estan construidos los carriles y las llantas de las ruedas de ejes
motores.

En los referidos ferro-carriles, como en toda maquina destina-
da a producir cantidades requeridas de trabajo atil, ha de exis-
tir armonia y relacion perfecta, entre el motor, propiamente
dicho, 6 generador de la fuerza indispensable &la produccion de
todo trabajo, el aparato propulsor, U érgano, mas 6 ménos com-
plicado, de la transmision del movimiento, y el elemento desti-
nado a servir de punto de apoyo para la transmision de la fuerza,
desde el aparato generador de ella al productor del trabajo
apetecido.

Como la adherencia, 6 seala eficacia del punto de apoyo, en
los caminos de hierro ordinarios, disminuye & medida que crecen
las pendientes, hasta quedar anulada en determinadas inclina-
ciones, que no exceden del 10 por 0/0; cuando se acentlia mucho
el desequilibrio, entre el generador de vapor, donde se origina
la fuerza motriz, y el punto de apoyo 6 adherencia, para utilizar
una remuneradora cantidad de efecto Util, es preciso llegar a la
indispensable armonia, (industrial y econémicamente hablando)
acudiendo a sistemas que establezcan el equilibrio indispensable
entre los referidos elementos; que no pueden sustraerse nunca a
la infiuencia de las condiciones de cada zona de accion de los
ferro-carriles que se traten de establecer.

De aqui el tener que apelar en casos excepcionales a medios
excepcionales también; en el bién entendido siempre, que en
todas las especulaciones humanas, el resultado final ha de con-
sistir en habil reproduccién y acrecentamiento de la riqueza
creaday en la ampliacidn de los recursos disponibles para la sa-
tisfaccion de las necesidades fisicas, intelectuales y morales, que
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coustituyen lo mas esencial de la Tida y de la prosperidad Im-
inanas. Una especulacion que no resulte, en ultimo término,
remuneradora para los capitales comprometidos en ella, no debe
emprenderse jamas, y no sera remuneradora, si no encuentran
los capitales comprometidos en ella, el alquiler ¢ interés, que de
su utilizacion ha de emanar, 6 sea el acrecentamiento sucesivo
que el progTeso ofrece & toda suerte de riquezas.

Toda industria, y las obras publicas que son uno de los méas
poderosos auxiliares de su desarrollo, han de ponerse en armo-
nia con la riqueza creada y que aspiraa su mas perfecta utiliza-
cion; la cual ha de producir como corolario, el acrecentamiento
de medios de vida que habra de extenderse a la zona de accion
a que alcance la industria, 6 la obra publica que se trate de es-
tablecer, hallandose la intensidad de sus efectos, en razon direc-
ta con la proximidad de los centros principales de accion de
aquellos elementos de actividad.

Esto ha hecho, que en un principio, las vias de comunicacién
artificiales, (1) sobre todo los ferro carriles, se cifieran 4 comar-
cas ricas, donde sii instalacion no se hiciera costosa; que viniera
luég-o cl enlace de dichas regiones entre si, por orden de impor-
tanciay de menor trascendencia de los sacrificios requeridos al
efecto, y por fin, alcanzando el desarrollo de la riqueza & mas
apartadas regiones, se han ido haciendo légicos nuevos sacrifi-
cios, necesaria la aplicacion de capitales emanados de creciente
rigueza producida, que buscan natural y ldgica remuneracion,
y posible el establecimiento de nuevas industrias y de vias dé
comunicacion, que unan entre si directa y perfectamente, cen-
tros de actividad humana, que la escasez de recursos disponibles
y un lejano porvenir préspero, pudo tener imperfecta é ineficaz-
mente relacionados durante siglos enteros.

El nuestro, que en la historia de la civilizacion de nuestra ra-
za es el mas trascendental, bajo el punto de vista de la creaciéon
de lariqueza, (2) ha visto la fundacién y rapido acrecentamiento
de uno de los elementos mas poderosos de su desarrollo y distri-
bucién, del cual todos los pueblos civilizados han participado en
tan grande escala, que basta cou volver la vista & los mengua-
dos recursos de que, en nuestra infancia, disponia la masa so-
cial para atender a la satisfaccion de sus necesidades, y fijarse
en la amplitud que ha tomado el publico bienestar en méuos de
medio siglo, para que se nos alcance cuan inmenso progreso ha

Ib  Emendemos por nnluraies, el mar, los rios, valles, etc , tal cual los eiicontrd
el hombre pnmilivi.

(2) Enlendemos por riqueza loJo proJuulo de la actividad humana, destinado &
saiisracer nuestras necosidudos lisioas, jnlelecluales y nsorales.

2
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venido & realizar en el mundo, la utilizacién de fuerzas, que
cual el vapor, entre otras, se nos han ofrecido para acrecentar
los medios de vida y prosperidad de la raza humana; pero basta
con fijarse también en la relacion que este crecimiento guarda
en Espafna, al compararlo siquiera con cl resto de Europa, para
sentir todo el peso del aterrador atraso en que vivimos, por la
perezosa indiferencia con que nuestra administracion se acomo-
da a la marcha progresiva de la actividad humana, y la pertina-
cia con que todas las clases de nuestra sociedad parecen contri-
buir & desidias perjuiciosas, que no aprovechan ni adn & sus
mismos explotadores

Por otra parte, la extructura de nuestro suelo, cuyas montafias
agrupadas en formidables baluartes, parecen como aislar entre
si la Iberia, de antiguas y acentuadas nacionalidades, contribu-
ye no poco & mantener en cierto aislamiento, pernicioso para
una buena administracion, las regiones diversas de la pétria
comun, cuya diversidad de matices importa en gran manera
unificar, enlazandolas con poderosas y tan eficaces vias de co-
municacién, como permitan los medios disponibles al efecto, y
los resultados probables que de su aplicacion pueden esperarse.

Formando, como formamos, uno de los extremos meridionales
de Europa con solucidn de continuidad respecto & los demas con-
tinentes, producida por los mares, que tienen como aprisionados
nuestros ferro-carriles, no ofrecen estos los pasos obligados al
comercio de grandes regiones, como ofrecian los Alpes, y si bién
los extremos de nuestras vias generales, por la costa, en la pro-
vincia de Gerona y en la de Guipuzcoa, mantienen viva la acti-
vidad de los transportes'entre nuestra Peninsula y el resto de
Europa, este enlace no es como los de Mont-Cenis y San Gotar-
do, canal abierto al trafico del mundo entre Oriente y Occidente,
sino vias que enlazan nue.sira esterilizada Espafia, con las enri-
guecidas regiones del trabajo vertiginoso y de la administracion
previsora y eficaz.

Solo, hacia la regioén central del Pirineo, se ofrece una espe-
ranza de hacer mas intimo y directo tal enlace, miéntras la re-
ducida amplitud del Mediterraneo, al acercarse al estrecho de Gi-
braltar, convida con soluciones apetecibles de conexion directa
entro una buena parte de Europay las regiones por donde van
penetrando al Africa la politica del trabajo y las maquinas de
vapor.

Esto, tal vez, alienta los que, de momento, no son sind suefios
de pasos pirenaicos, cuyas costosisimas obras ofrecen, cuando
mas, lejanas remuneraciones & los inmensos capitales que recla-
ma su arriesgada instalacion, con la que se llegaria probable-
mente a decepciones, de cuyo estupor no volverian acaso, en
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rnuclio tiempo, sus mas entusiastas patrocinadores, si se hallaran
cuantos capitalistas mal avenidos con su fortuna, necesitan las
soluciones en ciernes.

Solo Catalufia, la regién eminentemente industrial y activa de
Espafia, puede bacer, de momento, sostenible un paso relativa-
mente central del Pirineo, ya porque su riqueza y su laboriosa
poblacion son garantia de alguna actividad de trafico; japor-
qué, & través del Principado, se puede caer facilmente sobre las
vias del litoral del Mediterraneo; ya también, porque hay trayec-
tos de ferro carril en explotacién, como el de San Juan de las
Abadesas, y en construcciéon, como el de Berga, y otros quizas
en proyecto, que solo puede hacerles viables el enlace con la red
francesa; ya por fin, & causa de hallarse en Catalufia un paso
gue permite atravesar la frontera francesa con uUna simple junta
de carriles, y vencer la eordillera pireiidica, en territorio francés
por medios perfecta, industrial y econdmicamente posibles y ra-
cionales, que ofrecen una solucion del problemafacil y légica
la cual parece imponerse por necesidad, como un buen negocio
y uua de las mas legitimas aspiraciones.

El paso a que nos referimos, estd por la Cerdafia espafiola y
por los valles del Carol y del Ariége. El enlace por Ax, con los
ferro-carrilcs franceses en explotacion hoy dia, es tan facilmente
realizable, que no exige su instalacion mas sacrificios que han
exigido en Espafa por kilémetro, las lineas de regiones media-
namente accidentadas, dado el juicio que han permitido formar
de tan importante solucidn, tanteos prévios muy detenidos que
se trata de tomar por base de estudios definitivos, que probable-
mente se emprenderan en breve, y que aspiramos sirvan de base
anuevas y sdlidas fuentes de riqueza para Espafia.

Barcelona 20 Diciembre 1884.

L. Rouviere.

CONSUMO DE TRAVIESAS.

Las dificultades con que hay que luchar para la adquisiciéon
de traviesas destinadas, bien a la construccidn de nuevas lineas,
bien a la conservacion de las actuales, preocupan desde hace
mucho tiempo a las Compafiias de ferro-carriles, dando lugar a
gue en muchas lineas extranjeras se ensaye el empleo de sopor-
tes metalicos en .sustitucion de las traviesas de madera.
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El interés que reviste este asunto nos ha hecho caer en la ten-
tacion de averiguar cual es en nuestro pais el consumo aproxima-
do (le traviesas y la cantidad de madera que pava su elaboracion
pueden nuestros montes suministrar deduciendo de ambos datos
si deben nuestras empresas perseverar en el consumo exclusivo
de la madera, 6 deben por el contrario, a imitacion de loque se
hace en el extranjero, recurrir & la adopcii)u de los soportes me-
talicos.

El consumo de traviesas debe responder cada afio a las nece-
sidades de la conservacion de las lineas en explotacion y a las de
la construccién de lineas nuevas.

El nimero de kilémetros en explotacion a 1." de Enero de este
afio en Espana, era 8 316. A falta de datos precisos sobre el con-
sumo de traviesas en las diferentes Compariias, hemos formado
el siguiente cuadro que comprende las traviesas gastadas el afio
altimo en las de Madrid, Zaragoza, Alicante y del Norte cuyas
lineas componen casi la mitad de la red total:

Consumo be traviesas tara la conservack5n en 1883.

Num. da NGm.do

DESIQNACION Pino Pino kilémetro traviesas
Roble. Toldles, enex-  fior

1 Je ki CeinpJDlas. lajEcUdo, piipial. plotncioD. Kilometro
1M.z. A..... » 224.400 74.800 299.200 2.265 132
NOFTE e, 114.000 15.000 » 139.000  1.781 78
1 Totales... 114.000 239.400 74.800 438.200  4.046 »

De este cuadro se desprende desde luégo que en M. Z. A. el
consumo de traviesas es proporcionalraente mucho mayor que el
Norte. Esto es debido a que en aquella Compaifiia todas las tra-
viesas son de pino, miéntrasqueen esta elnimerode traviesasde
pino no llega a Vs del nimero total siendo las restantes de roble.
Puede pues, decirse que el numero de traviesas necesarias para
la conservacion anual eii la via sentada sobre traviesas de
pino es de 130y en la via sobre roble de 75; es decir, que el pro-
medio para el conjunto de la red en Espafa puede fijarse en 100
traviesas por kildmetro. Este numero se refiere al kilometro de
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linea en explotacion, comprendiendo en esta unidad la parte de
via correspondiente & las estaciones, que podemos estimar en
15% de la longitud total; asi pues, el nimero de traviesas por
kildbmetro sencillo seria Unicamente de 87. (%)

Partiendo de esta cifra de 100 traviesas por kilémetro la con-
servacién de los 8.316 en explotacion exije un consumo anual de
831.600 repartidas segun se indican en el siguiente cuadro.

NUm. de kilémetros NUm. de traviesas

. - ., , nenesarias i
DESIGNACION DE LAS LINEAS. en explotacion & 5 aimente para
1® Enero 188i. la conservacion.
Lineas de servicio general.. . 7.846 784.600
id. no comprendidas en la
red del servicio general... 400 40.500
Tranvias......cccccccvvvveveeeeen.n. 65 6,500
Totales.....ccceo...... 8.316 831.600

Admitiendo una distancia media entre traviesas de 0“ 87 de
eje & eje, el nimero de traviesas existentes en la red en ex-

(#) lot dalos anUriorea se justifjcaii por losde las principales compafiias france-
sas. Asi por ejemplo la Compafiia del i<Midi >de Francia cuyo consumo de Iraviesas
de pino es los ‘'jj iei consumo total, ha empleado por (érmino medio en el Ultioio
quinquenio 113 traviesas por kilémetro; en cambio las compafiia» del Bate y de Or-
leani, en las que las Va de las traviesas »on de roble, el consumo anual no es mas que
do 74 é 77 traviesas por kilémolro.

El promedio de lae seis principales compafiias francesas eade 9S traviesas por Ki-
I6metro de lineay de TS por kilémelro sencillo de via. Estos dos tllimos nimeros son
muy comparables & los que hemos fijado p.ira Espafia, pues !a diferencia de 8 travie-
sas en el primero es debida & la mayor proporcién en Francia de las traviesas de ro-
ble sobre las de pinoy en la diferencia en el consumo de traviesas por kilémetro de
Via sencilla debe influir por mucho el mayor desarrollo de las vias en lae estaciones
rrancesaa, las cuales i-apresentan préximamente un 25 */, del desarrollo total do
la red.

Enotras naciones del Norte el consumo de traviesas es mucho mayor, debido
sin duda & la crudeza del clima; asi por ejemplo, en ja red austro-hingara los nu-
meros exprusados se elevan respectivamente 4130 y lot, & pjsarde ser una mitad de
roble, y la otra de pino y haya, preparadas con creosota.—
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plotacién, es aproximadamente de 8.316" -1- 1.248>' X 1150 =
10.998.600 6 sean en numero.? redondos 11.000 000 de traviesas.

Por consiguiente el consumo anual es algo ménos de 8 % de
la cantidad total empleada y la duracion media de una traviesa
resultaria ser de 13 afios-

Hay que tener en cuenta, sin embargo que entre estos once
millones hay una gran proporcién de traviesas correspondientes
a vias nuevas 6 renovadas de modo que la verdadera duracion
media no debe ser mucho mayor de diez afios, pudiéndose calcu-
lar que corresponden 15 afios al roble y de 7 & 10 al pino.

Veamos ahora el nimero de traviesas necesarias para la cons-
truccion de nueva.? lineas.

El promedio de kilometros abiertos anualmente a la explota-
cién desde 1848 en que empezd k explotarse la linea de Barcelona
a Mataro, ha sido de 231. Pero esta cifra no representa el verda-
dero promedio actual por lo poco que se construyd en los seis
primeros afios y durante la ultima guerra civil, asi pues, to-
mando un promedio de los diez ultimos afios, resulta 270 Kil6-
metros, y adn si hornos de suponer un desarrollo progresivo en
la construccion de nuevas lineas, bién podremos admitir la cifra
de 300 kilometros anuales los cuales exigiran 300 X H50 =
345.000 traviesas.

El consumo total de traviesas para la conservacion y la cons-
truccion podemos por tanto considerar que es de 831.600-i-345.000
r=1.17G.600 traviesas a partir de 1.” de Enero de 1884. Esta
cifra debe ir aumentando todos los afios de 30.000 traviesas des-
tinadas a la conservacion (admitiendo el consumo que™ hemos
deducido de 100 traviesas por kildmetro). Para 1885 serd, pues,
de 1.206.600; para 1886 de 1.236.000; y asi sucesivamente durante
16 afios, ¢ sea hasta el afio 1900, en que, bajo la hipotesis de que
se cou.struyan 300 kilémetros al afo, quedaran tcirminados los
13.087 concedidos en |."“ de Enero. Suponiendo que este nimero
se eleve por lo nrénos a 1-5.000, el indicado consumo so prolon-
garéd hasta 1905, on cuyo afio, solamente para la conservacion,
se necesitaran 831.600 -j- 22 X 30.000 = 1.491.G0U, sea en name-
ros redondos 1.500.000 traviesas.

¢Podran hacer frente nuestros bosques & este consumao?

Alllegar a este punto lamentamos muy sinceramente la falta
de datos oficiales completos que permitirian bacer.?c cargo exacto
de la situacion, creemos sin embargo, poder afirmar que nuestro
monte arbolado es suficiente para producir todos los afios esta
cantidad de traviesas.

Refiriéndonos a la ultima estadistica de la produccién de los
montes publicos formada hace dos afios, en la cual se com-
prenden los datos del quinquenio de 1866-70, encontramos en
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este ultimo afio la siguiente superficie de los montes cuya espe-
cie arbdrea es el pino, el roble 6 el haya:

Montes del Estado..............cecevvevvennee. 345.932 hectareas.
Id. de los pueblos.......ccccccoeennnen 3.994.279 »
Id. de Establecimientos publicos. 8.368 »
Total. 4.348.579

Completan ademas la superficie total de montes publicos,
1.823.313 hectareas de montes enagenables y 753.464 de aprove-
chamiento comdn. No siendo aprovechables para la elaboracion
de traviesas las especies arboreas que pueblan estos montes,
tendremos Unicamente en cuenta los de los tres primeros grupos,
y supondremos ademas que la cifra de 4.348.579 hectéareas se
halla boy reducida a 4.000.000.

Tampoco se detallan en la referida estadistica los diferentes
métodos de beneficio ni la renta en especie de cada superficie,
por lo cual no es posible deducir directamente la produccion de
traviesas que podemos atribuir & estos cuatro millones de hecta-
reas. Recurrirémos, sin embargo, & la estadistica francesa que
contiene datos mas precisos acerca de este particular.

En Francialasuperflcie de los montes del Estado, de ios pueblos
y de los Establecimientos publicos se elevaba en el Gltimo censo
de 1876 & 2.594.715 hectareas. De esta superficie el producto de
las cortas anuales destinadas & traviesas de ferro-carriles, arroia
un cubo total de 146.900.>8¢, los cuales corresponde aproximada-
mente 1.469.000 traviesas. Luégo cada hectarea produce 0.565 de
traviesas al afio.

No pudiendo por ménos de reconocer que nuestros montes
estan mucho mas descuidados que los franceses, rebajemos a0‘30
de traviesa ia produccion de una hectarea y tendremos que

nuestros cuatro millones de hectareas podran producir anual-
mente:

4.000.000 X 0'30 = 1.500.000 traviesas,

gue es precisamente la cifra que antes hemos deducido como
necesaria para la conservacion cuando se haya terminado la red
TOdll

Si este calculo pudiera ser algo deficiente por falta de exacti-
tud en el dato estadistico principal ¢ sea la produccion por uni-
dad de superficie, no hay que olvidar, en cambi®. que hemos
hecho caso omiso de los montes de aprovechamiento comun,
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cuyo rendimiento debe ser muy importante. Ademas, y esto
creemos viene en completo apoyo de nuestra afirmacion, los
montes arbolados particulares, cuya extension se calcula en
unos 2.000.000 de hectareas, clan también abasto en proporcion
no despreciable al consumo de traviesas. Asi, pues, las necesi-
dades de nuestros ferro carriles se hallan completamente asegu-
radas por la produccion de madera en los montes del pais, i-in
que sea preciso pedir traviesas al extranjero, y en particular a
Francia, cuya nacion necesita importar todos los anos ma”de un
millén de traviesas, falta como se encuentra de arbolado con re-
lacién al consumo total de su red que no baja de 5.000.000 de
trawesas al afno N e X*
Una duda se nos ofrece & pesar de todo. De la superficie total
de monte arbolado. (Qué proporcion podra considerarse como
inaccesible? ;No podra suceder que las traviesas gue puedan
extraerse de muchos bosques no lleguen nunca a utilizarse por
razon del excesivo precio del transporte? Hé aqui por qué a pesar
de la suficiencia de nuestros recursos en madera, creemos que
las compariias de ferro-carriles en Espafia, deben interesarse en
la cuestion de soportes metélicos, en la previsiéon de que en dia
tal vez no lejano, el problema econdmico les imponga la sustitu-
cion de la traviesa de madera por aquella clase de soportes.
Esta sustitucion se va haciendo necesaria en algunos paises,
tales como Alemania, Bélgica, Holanda, Turquia, etc., y de ahi
el sin namero de soportes metalicos ensayados desde hace veinte
afios de los cuales trataremos en uno de los préximos nameros,
consicnando las ventajas é inconvenientes de cada uno dé los
pvuicipales sistemas ya que ninguno de ellos, podemos decirlo
desde luego, ha merecido todavia una aceptacion general.

J. M. Camps.

TECNOLOGIA.

U MALTOSA Y liLTOIMNAMBOUR EN DESTILERIA.
Del rappor;, de Mr. Scheirarlz entresacamos las siguientes

'A'Too kgs. de maiz han dado 119 kgs. de jarabe de maltosa, que
marcaban 33° Baumé;
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100 Icg'S. de jarabe a 40° Baumé han dado 46 Vs litros de alcohol
4 100°.

Se deduce pues, que 100 kgs. de maiz sacarificados por el pro-
cedimiento maltosa rinden 46 litros de alcohol a 100°.

Dig-amos 4 fin de establecer* la comparacion que 100 kgs. de
maiz rinden 46 litros de alcohol a 96”.

Se calcula en general, que el procedimiento ordinario de sa-
carificacion por el malte proporciona un rendimiento de 30
por %=

En otros términos. Por este Gltimo procedimiento son necesa-
rios 330 kgs. de granos para producir un hectéiitro de alcohol &
96°; término medio & 20 francos los 100 kgs.

Luégo un hectéiitro de alcohol h 96° cuesta de su primera ma-
teria 66 francos.

Por el procedimiento maltosa, segun lo dicho anteriormente,
seran necesarios 215 kgs. de granos para producir un hectoéiitro
de alcohol & 96“.

Luégo un hectoiitro de alcohol & 96° cuesta de su primera ma-
teria 43 francos.

Economia del procedimiento de sacarificacion empleado en la
fabricacion de maltosa sobre el ordinario de sacarificacion por el
malte, 23 francos por hectdiitro de alcohol a 96”.

De estos datos parece deducirse, ser ventajoso para la destile-
ria el empleo del método de sacarificacion por pequefias propor-
ciones de malte, base de la fabricacion de maltosa; método
debido & Dubrunfaut.

El inventor del nuevo procedimiento de destilacion del topi-
nambour establece los siguientes calculos:
| 1° El topinarabour sera recolectado en terrenos de la desti-
eria:

2.° El topiuambour sera comprado a los agricultores.

Cuenta en ambos casos como gasto de cultivo por
NECTANEA. ... vie e e francos.

Cosecha, 30.000 kgs. de tubérculos y 10.000 kgs. de tallos por
hectarea.

Asi pues, contando los tallos junto con los tubérculos dice*
40.000 :400 ;: 1000 : x;

Luégo los 1000 kgs. contaran de produccidn:

En el primer Cas0........ccccooiiiiiiiiiiiiiiiiiee e ,0 francos.
En el segundo, los 1000 kgs. podran ser compra-

dos al precio muy remuneratriz para los agri-

OIS, A€ i 20 francos.
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En el supuesto que se necesitan 1.200 kgs. de tubérculos para
fabricar uii hectolitro de alcohol & saldra para la destileria,
como coste de primera materia:

EN el Primer Caso A.......ccccvvvveeeiiieeieiieee e 12 francos.
En el segundo caso a. .24 »

Como nosotros tratamos de comparar industrias encaminadas
a un mismo resultado, creemos que es necesario en estos calcu-
los, tener en cuenta todas las condiciones.

En el caso de destilarse tubérculos, hay un elemento que debe
formar parte del calculo, tal es, ios transportes.

Efectivamente,' supongamos que se trata de una destileria que
produzca 20 hectolitros de alcohol por dia

1;1200 20:x; x = 24,000 kgs. de tubérculos necesarios
diariamente.

En el primer caso la destileria'para abastecer & su fabricacion,
en el solo supuesto de trabajar 150 dias por afio, necesitara,
3i600.000 kgs. de tubérculos y debera poseer una superficie para
su cultivo de:

30.000 :1;: 3j600.000 : x; x = 120 hectéareas.

En el supuesto de que la conservacion de los tubérculos sea
un hecho positivo, necesitara 7i200.0D0 kgs. de tubérculos y de-
bera poseer una superficie de 240 hectareas.

Este simple razonamiento demuestra que el transporte de los
tubérculos es un dato digno de entrar en el célculo de coste de
primera materia.

Otro elemento deberia formar parte del calculo del inventor y
que parece haberlo dejado pasar por alto, tal es, la conservacién
de los tubérculos en el supuesto de trabajar todo el afo.

El topinambour puede ser destilado de Noviembre & Mayo in-
clusives, pero no estd completamente demostrado, que pueda ser
conservado lo restante del afio, asi pues, 6 bien solo podra des-
tilarse seis meses del afio, en cuyo caso deberia contarse con el
interés de un capital invertido en la instalaciéon y que no pro-
duce durante la otra mitad del afio, lo que no tiene lugar en
la destilacién de granos que como sabemos permiten trabajar
constantemente, 6 bien suponiendo resuelto el problema de la
conservacion, en este caso deberia contarse con un capital em-
pleado en la construccién de silos y con un gasto anual para el
ensilage.

En cuanto al aprovechamiento de las jmlpas, uno de los pun-
tos ma.s capitales para el destilador, las que provienen del pro-
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cedimiento de sacarificacion, empleado para la fabricacion de la
maltosa, pueden clasificarse en la misma eateg-oria de las proce-
dentes del sistema de sacarificacién ordinaria por el malte, y pue-
de que algo inferiores a éstas; pero las de topinambour, se conci-
be, que como provienen de la sacarificacion por el acido sulfari-
co, aungue lo méas importante del nuevo procedimiento consiste
en el empleo de pequefias porciones de acido, deben, como es
natural, ser inferiores & las anteriores; si bien M. Delelis las de-
dica directamente para engordar su ganado vacuno, no es pro-
bable que los agricultores las compren, aun después de neutra-
lizadas, lo que entrafia ya un gasto, al mismo precio que se
cotizen las que provienen de sacarificaciones por el malte, sea
con uno U otro sistema; luégo tenemos aqui otro factor que
aumenta el precio de coste de la primera materia, factor que el
inventor parece no haberle dado ninguna importancia, pero que
a nuestro juicio, por lo que estamos viendo en Alemania, es de
gran interés.

Finalmente, siendo la produccién de 30.000 lIcgs. de tubérculos
la media de los dos extremos 20.000 y 40.000 kgs. que se calcu-
lan por hectarea en el cultivo intensivo, dada la naturaleza de
esta planta, clasificada entre las mejoradoras como las plantas
leguminosas, creemos con todos los autores, que queriendo
cosechar infinitamente sobre un mismo suelo la cantidad de
30.000 kgs. por una hectarea, ademas de dar al suelo el abono
quimico necesario no seria de méas dejar al mismo suelo los ta-
llos, cuando se trata de cultivar esta planta para obtener bue-
nos tubérculos para ser destilados. Porque, 6 se trata de culti-
var esta planta por sus tubérculos 6 se trata de cultivarla para
forraje: si lo primero, es natural que la base del calculo no de-
beria ser los 40.000 kgs. sino 30.000 kgs.

Todo lo dicho nos permite, establecer aproximada-
mente que, si la destileria cultiva los tubér-
culos necesarios asu industria, el coste de los

1.000 kgs. de tubérculos seria de unos. . . . 15 francos.
Que si la de.stileria compra estos tubérculos, le
saldrian 10s 1.000 KgS. &..cccceovvvveeviiiieecciee e, 30 »

Mejor dicho, teniendo en cuenta las consideracio-
nes anteriores, el liectolitro de alcohol & 96

saldria de su primera materia; en el primer
casoa. . . iQ "
Eu el segundo &.......cooceveiiiiiiece e e

El el supuesto de grandes destilerias deberia contarse de se-
guro con la compra de tubérculos a los agricultores.
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Después de todo lo dicho podemos establecer el sig-uiente
cuadro:

1Jii hectolitro de alcohol de granos 496° sale por su

primera Materia &.......cccocevveeiiieee e seee e 66 francos.
un id. por el procedimiento de sacarifica-

cion empleado en la fabricacion de maltosa,

SAIAITA A..vveee e 43 »
Un id. de topinambour saldra aproximada-

MENTE Ao s 36 B

La economia que ofrecen los dos ultimos con relacién al pri-
mero, es necesario no perder de vista que, esta referida al coste
de la primera materia.

Si de aqui tuviésemos que pasar al calculo de los precios de
venta para que el destilador realizara un beneficio lucrativo, de-
beriamos entrar en una serie de consideraciones de procedimien-
to, para lo cual no seria suficiente un simple articulo; reserva-
mos este estudio para el dia en que estas dos nuevas industrias
gue principalmente nos ocupan en el presente hayan entrado en
el mundo verdaderamente practico.

Decimos esto, porque por lo dicho en nuestro anterior articu-
lo, que trataba de la fabricacion iudustrial de la maltosa, des-
cribiendo los aparatos imaginados y en planta para la aplicacion
del nuevo procedimiento de sacarificacion haciamos notar el
aumento de instalacion y de mano de obra que entrafia dicho
procedimiento, por cuya razén hoy por hoy solo esta aplicado
para la fabricacion de jarabes para la braseria, y su aplicacién &
la destileria, si bien se sigue fomentando esta idea no sin gran
interés, no se ha instalado todavia bajo un punto de vista defini-
tivo. En cuanto al topinambour el procedimiento exige una ins-
talacion mas simple.

Otro punto de vista debe ser tenido en cuenta, y es la cali-
dad de los alcoholes producidos. En cuanto a la calidad de los
alcoholes de topinambour y del obtenido por ol procedimiento
maltosa, es preciso, para poderse declarar de una manera cierta,
gue ambos pasen dei terreno del laboratorio al de la préctica, es
decir, que si bien en las instalaciones experimentales han dado
resultados muy satisfactorios, las sigamos con tino y sin perder-
los de vista y aguardemos & declararnos hasta que sus iniciado-
res los hagan debutar en el mundo comercial.

Sin embargo, el que se obtenga por el procedimiento maltosa,
por provenir de uua primera materia comunmente en uso en
destileria, sacarificada por procedimientos si cabe mas perfeccio-
nados que los empleados en el método ordinario, se puede con-

Ayuntamiento de Madrid



cebir desde luég'o, que sera de calidad por lo ménos igual al de
granos.

Debemos hacer constar para eoiicluir que nuestros articulos
no van encaminados k infundir el menor recelo 4 nuestros des-
tiladores sobre la bondad del procedimiento y de la primera ma-
teria empleada en su industria que estan ya explotando, muy al
contrario, & nuestro juicio es necesario, para el bién de nuestra
patria y de ellos mismos, que sigan fomentando su industria tal
como la han planteado y que no traten de introducir innovacio-
nes hasta después de mucha premeditacion.

Por nuestra parte seguiremos sin perder de vista los progre-
sos de estas dos nuevas industrias y nos comprometemos y ten-
dremos a gran honor el ponerlos ai corriente, por medio de esta
Revista, de cuanto se realice sobre este particular con el objeto
de evitar contrariedades y con el mayor interés de prestar un
servicio & nuestra péatria.

Colonia 29 Diciembre 1884.

M. Capdevila y Pujol.

RESIDUOS TARTARICOS DEL ORUGO DE UVA

La utilizacién del alcohol y tartaro contenidos en el orujo.

El de la uva es una industria nueva, y que & pesar del valor
gue havenido & dar a una materia de que no se hacia caso al-
guno y de los perfeccionamientos conseguidos en ello en pocos
afos, no ha llegado aun al dltimo grado de adelanto, por lo mé-
ilos en muchas comarcas donde se explota del modo mas rutina-
rio. Como son varios los procedimientos puestos en practica para
beneficiar dicho residuo, son también diferentes los aparatos
usados, segln que tengan por principal objeto la extraccion del
alcohol de orujo ¢ el tartaro.

Al principio, solo se pensé en beneficiar el orujo por el valor
del alcohol en él contenido, aun después de someterlo ala accion
de prensas mas 6 ménos potentes; pero en la época actual, en
que los alcoholes se venden a precios muy bajos por una parte,
y por otra el aumento de valor conseguido por los residuos tar-
taricos que compran varias fabricas de Catalufia, de Valencia y
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alguna situada en las provincias del Norte, hacen que se dé ma-
yor importancia & estos residuos que al mismo alcohol; resul-
tando de aqui la necesidad de un cambio radical en los aparatos
y procedimientos para beneficiar el orujo.

Riqueza del orujo eti tartaro.—La cantidad de bitartrato pota-
sico contenido en los orujos depende:

1. ° De lavariedad de vides cultivadas. En general las uvas
blancas contienen poco bitartrato potasico y las variedades ne-
gras son de una riqueza tartarica variable entre limites muy
distantes. Seria muy Util tener datos seguros sobre el rendi-
miento en bitartrato potasico de las principales variedades de
vides, debiéndose hacer dicho estudio al mismo tiempo con uvas
de diferentes comarcas. Mas, como & los fabricantes no les inte-
resa la publicacion de estos datos 3' los establecimientos do ense-
fianza agrondémica distan mucho de corresponder a las necesida-
des de ésta, es muy dificil llevarlo & cabo. Por falta de tales
datos muy bién podria ocurrir que si desgraciadamente lafiloxe-
ra destruye nuestros vifiedos y se reconstituyen después con plan-
tas americanas, cuya riqueza en bitartrato potésico de sus oru-
jos es poco conocida, varien de tal manera las condiciones de las
fabricas que en estos Ultimos afios se han creado para beneficiar
dicho producto que no puedan continuar subsistiendo al paso
que sabiéndose qué variedades de vides son las méas Utiles por su
rendimiento en bitartrato pota.sico, podrian fomentarse dichos
establecimientos.

2. " De la edad de los plantios. En general puede afirmarse que
las vides jovenes dan cosechas poco ricas en bitartrato potasico
y que esta sustancia va en aumento a medida que aquellas en-
vejecen.

3. ° De las condiciones geologicas del terreno. La composicion
del terreno infiuye en la riqueza de las cosechas en tartaro como
influye en la composicion y funciones fisiologicas de todas las
plantas.

4. " Del clima. Nada puede decirse todavia en concreto sobre
el modo como influye el clima en lariqueza de la uva en hilar-
trato potasico. Si bién se tiene por seguro que la uva que se co-
secha en las Islas Baleares, por ejemplo, da ménos tartaro que
la producida por las vides de la Peninsula, muy bién puedo esto
ser debido & la composicién del suelo de dichas islas donde los
vinos son igualmente de condiciones muy inferiores.

5. “ Del sistema seguido en la elaboraciéon del vino. Siendo el
orujo un residuo procedente de las uvas empleadas en la fabri-
cacion del vino, indudablemente ha de influir en .suriqueza el
sistema seguido en la obtenciéon de este caldo. Dichos sistemas
pueden reducirse & los siguientes:
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a Fermentacion del mosto de la uva sin escobajo. En este caso
una vez estrujada la uva y separado el mosto se afiade agua al
escobajo para ponerlo en fermentacion, rcsnitando un liquido de
pocos grados alcohélicos llamado agna-"ié que en unas partes se
vende 4 las destilerias y en otras se da como bebida a los tra-
bajadores del campo seguin ios afios.

D) Fermentacion del mo.sto con el escobajo.

¢ Fermentacion del mosto con una parte del escobajo,

Dando por .sabido que los vinos depositan & medida que enve-
jecen, una gran parte de su bitartrato potasico sobre las paredes
de las vasijas que los contienen, se puede afirmar que dicha sus-
tancia se depositara igualmente sobre los cuerpos sélidos sumer-
gidos eu dicho caldo, y que por lo tanto los orujos la contendran
en mayor proporcién si han permanecido en el vino por algun
tiempo, segun se practica siguiendo el procedimiento 5, sin que
baste a separarlo la accidon del prensado, puesto que también se
lia probado que miéntras las iieces del vino son casi siempre
utilizables por su tartaro, las de los prensados no lo son 6 valen
muy poco.

Sistemas de aprovechamiento.—'EX hecho de no ser utilizables
por su tartaro las heces de los vinos prensados nos prueba quo
aquella sustancia debe estar fuertemente adherida al escobajo.
Diferentes ensayos nos han probado ademas, contra lo que he-
mos visto afirmado por varios agronomos, que el bitartrato pota-
sico no se puede obtener por simples lavados en agua frin ¢
caliente, 6 que cuando ménos ha de ser muy diluido, necesitan-
dose considerables gastos de combustible para su concentracién,
después de separar por destilacion el alcohol quo dichas aguas
contienen, cuya cantidad de alcohol suele ser de 3 & 6 por 100,
segun los afios y segun el modo de practicar el trabajo.

Para beneficiar los orujos obteniendo al mismo tiempo el
alcohol de orujo y el bitartrato potasico en ellos contenido, es
necesario someterlos a una verdadera coccién en aparatos ce-
rrados, siendo también varios los procedimientos yaparatos usa-
dos para este objeto. El primer sistema puesto en practica y que
aun hoy dia se sigue en muchas comarcas, consiste en la coccién
a fuego directo en alambiques sencillos, provistos de dos grandes
aberturas, una superior para la cargay otra en la parte inferior
para facilitar la extraccién de ios orujos una vez agotados.

El trabajo de los orujos en alambiques sencillos y a fuego di-
recto es muy lento y dispendioso por la gran cantidad de com-
bustible que consume. Generalmente durante las veinte y cuatro
horas solo se pueden hacer dos cocidos, y él alcohol sale carga -
disimo de aldebida y materia oleaginosa, necesitandose por lo
tanto una buena refinacién cualquiera que sea el uso a que se le
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destine. Unavez, empero, refinado el alcohol de orujo en aparato.?
que reunan las condiciones necesarias se pueden fabricar con él
excelentes anisados, muchas veces mejores aun que los «teiiidos
empleando espiritu de vino. Ademas, si la instalacion de la fa-
brica no ha sido bién entendida, resulta casi siempre necesaria
mucha mano de obra para la carga y descarga de los orujos,
siendo al propio tiempo muy engorrosas las manipulaciones que
requieren las sustancias tartaricas hasta ponerlas en condiciones

~Vn "oi casos en que se establece la industria de nueva planta,
contando con capitales suficientes para una buena instala-
cién, siempre es preferible el vapor al fuego

calefaccion. En efecto, el trabajo con vapor es mucho mas rapu o,
pudiéndose hacer por lo ménos ocho cocidas con cada n

lugar de dos que solamente hacen muchos fabricantes que tra

hafan con alambiques a fuego directo, y los gastos de mano de
obra son menores, lo mismo que los de combustible, ya que cas

no debe emplearse otro eu toda fabrica bien instalada que el
mismo orujo agotado, pudieudo disponerse todo al propio tiempo
para qué ian mis fiiues las m.nipalacio.ios que requiere la
preparacion de las materias tartaricas.

No todos los aparatos que hemos visto trabajando al ~apor
rednen en igual grado las referidas ventajas, sucediendo con
frecuencia que se recomiendan aparatos como muy moderno.,
cuando en realidad son a veces inferiores & otros cuya adopcion
data de fecha mucho més remota.

Los alambiques montados para trabajar, los orujos con “apol
suelen ser multiples, y en comunicacién.unos con otros, de modo
que los ultimos vapores alcohdlicos del alambique
clonando pasan al que se ha cargado de nuevo, resultando asi
gue miéntras los alcoholes obtenidos son mas purosy de uii grado
mas elevado, se aprovecha al mismo tiempo el combustible de
un modo mas completo.

Un detalle que suele variar mucho y del que ff
parte las ventajas, del empleo del vapor para el n
oruiosesel generador, pues, miéntras que cuando se empica
du4to se suflen usar calderas de poca capacidad calentadas con
lefia, en instalaciones mejor entendidas se emplean
de vapor & alta presién No son tampoco ménos impoitantes los
procedimientos para beneficiarlos residuos
cedimientos suelen variar mucho asi como la utilidad que se
saca de dichos residuos. En unos casos el agua del generador es
:rnovadrcon heces tartaricas que asi se concentran ser
vaciados en unos cristalizadores a proposito (aparato de Kolantio
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de Blomac) y en otros es sustituida la gastada con la del conden-
sador de los vapores alcohélicos (varios sistemas).

La cargay descarga de los alambiques puede facilitarse mucho
si se disponen con una gran tapa que se quite por medio de una
grua, sirviendo este mismo aparato para poner y quitar un gran
cesto metalico eu el que cabe toda la carga del alambique.

Posteriormente se han hecho ensayos para utilizar la pepita 6
granilla del orujo por el aceite en ella contenido, asegurandose
ser éste comestible y de buena calidad. Sobre el resultado econé-
mico de esta aplicacion nada en absoluto puede afirmarse, es
necesario estudiarla en cada caso particular como sucede con la
industria misma. Si bién es de suponer que el aceite comestible
en la proporcion de un 10 por 100.que dicen contiene la granilla
de la uva, no se desprende con la destilacion en aparatos cerra-
dos, puesto que dicho aceite nada seguramente tendra que ver
con los aceites volatiles de color negruzco y nauseabundos que
pasan con los productos de la destilacion, es de pensar que la
pepita de que se ha de extraer el aceite es mejor antes de ser
cocida, y que por consiguiente debe ser separada del escobajo
préviamente. Como los productos del orujo, alcohol y tartaro,
estan contenidos en el escobajo y no en la pepita, parece & pri-
mera vista que ademas de aquellos productos debera en adelante
contarse con un tercero, el aceite que dicha granilla contiene.
Mas en la practica de la indu.stria tropezamos desde luego con
un gran inconveniente para que asi sea, y es la pérdida de al-
cohol que experimentarian los orujos si se zarandearan en caso
de querer separar la expresada granilla antes de la destilacion,
motivo por el cual como se lia dicho antes, nada en absoluto
puede afirmarse sobre el resultado de la industria de aprovecha-
miento del expresado aceite, sino haciendo aplicacion a casos
concretos después de tener bién estudiados los puntos siguientes:

Cantidad de orujo aprovechable y sus precios.

Riqueza de éste en alcohol y téartaro.

Valor del orujo agotado como abono, combustible, etc.

En caso de existir facilidad de vender la pepita, ver si serd pre-
ferible, sin embargo, utilizar su aceite aunque sea coa alguna
pérdida de alcohol.

Jodas las cuestiones relativas al mejor sistema de aprovecha-
miento del orujo.son de mucha importancia en un pais donde el
vifiedo adquiere cada dia mayor desarrollo Si bién por causa
del coste de los transportes & un punto determinado no puede
ser el orujo la base del empleo de grandes capitales para la crea-
cién de importantes establecimientos, puede dar <lugar a una
infinidad de pequefas industrias, manejadas por sus propios
duefios, haciendo asi los negocios con pocos gastos, cuyas iudus-

3
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trias pueden tener lugar lo mismo en Catalufia, donde el trabajo
del orujo aun se hace generalmente de un modo rutinario, o
cuando ménos susceptible de muchos perfeccionamientos que en
el resto de las comarcas vinicolas de la Peninsula y hasta de las
Islas Baleares, célebres desde antiguo por sus espiritus y aguar-
dientes, pero en donde los orujos casi solo se utilizan por su al-
cohol sometiéndolos a simples maceraciones en agua frm. bolo
en algdn punto de dichas islas se destilan los orujos para apro-
vechar el tartaro en ellos contenido, efectuando un trabajo lento
y penoso segun antes hemos hecho observar que sucedia cuando
se cocian los orujos en alambiques a fuego directo. Actualmente
se estan montando algunas fabricas para trabajar los orujos al
vapor, creyendo que dentro de poco serdn muchos los imitado-
res. De este modo solo faltara ya un paso que dar, y selograra
disponiendo la instalacion de modo que se pueda utilizar como
combustible el orujo agotado y sustituyendo las actuales vasijas
donde se hace depositar el tartaro por cristalizadores, siendo asi
el trabajo mucho mas ventajoso y répido,

José B tur y Bosch.

ESTADISTICA.

FERRO-CARRILES EUROPEOS.

Hé aqui laextensiou de los ferro-carriles de Europaa fin de 1883
y la longitud de los construidos durante dicho afio, segun los
datos del ministro de Obras publicas de la vecina republica;

CBHES  jm Tim

Afio 1883 DELAS REDES

kilémetros. kilémetros.
Alemania......cccccooevveeeeeeinnennn 944 35907
Austria-Hungria................... 844 20850
Francia.......ccooeeeeevveverenereennnns 808 29688
RUSIA. e+ veee e 659 25111
1talia e 411 9453
Espafa.........ccooeveeeiiiiiiiieennn, 403 8251
Gran-Bretana é Irlanda. . . 365 30179
Paises BajosyLuxemburgo.. 203 7978
SUIZA ettt 117 2523
DiNamarCa......ccceeeveeveeeneeeenn. 54 2752
Rumania.......ccccceeeeiiivveeeeennn, 11 1516
=1 (o T1oF: VO 39 4269
GIECHIA . vveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeen, 21 12
Portugal......cccocevvvevirieceenne 12 1494
Turquiay Rumelia................ — 1170
Bulgaria..........cccceveveveeeennnen. - 284
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CRONICA
DE LA ASOCIACION

Quedan constituidas las cuatro secciones de que se compone
la Asociacién, segun el articulo 18 de los Estatutos de la misma.
Dichas secciones, después de renovar sus mesas han acordado,
todas, invitar 4 cuatro de los individuos de cada una de ellas
para que en otros tantos dias correspondiendo uno a cada mes
porcada seccioén, desarrollen el tema que tengan por conve-
niente. La designacién se lia hecho & la suerte y es de esperar
que casi todos responderan 4 la invitacién proporcionando & sus
compafieros el grato placer de oir sus importantes trabajos. Di-
cha lectura tendréa lugar en sesion publica 6 privada, segun asi
lo desee el disertante.

Ademas de los socios designados habra otros que asi mismo
daran cuenta de trabajos suyos, pudiéndose citar ya, con toda
seguridad D. Ramon de Maujarrés, D, Pablo Bmnet y D. Rai-
mundo Balet.

A fin de simplificar el modo de que llegue a conocimiento de
los sefiores sécios, los dias en que deben tener lugar las sesio-
nes sin necesidad de pasar papeletas de invitacion para cada
uno de los mismos, han acordado dichas secciones celebrar sus
sesiones quincenalmente los martes y viernes conforme asi se ha
anunc’iado en la secretaria por el cuadro que copiamos & conti-
nuacion :
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ORGANIZACION DE

Ce

ASOCIACION DE INGENIEROS

PARA EL ANO ACADE

Seccioén de Ciencias.

Presidente: D. Luis Canalda.
Vice-presidente: D. Guillermo Guillen Garda.
Seclietarioi D. J0Sé Serralacé.
ViCE-sECRETARIo: Don Ignacio Serra y Bescos.

La seccién se reunird los dias 13 y 27 de Febrero y Marzo, |U y. 24 de Abril,
8 y 22 de Mayo, 5 y 19 de Junio.

D. JiuTU F.yncr id. id. id. id. 13 de Marzo
1) Gabriel BoadaTravesa id, id. id. id. 10 de Abril.
U. José BibilonideCaslro id id. id. id. 8 de Mayo.

Seccioén de Tecnologia.

PUESIDENTE: D. Juan A. Mutinas.

Vice-pueridekte: D. Pedro Gras Berlran.

Secretauio; D. Pablo Brnnct Turné.
VICESECRETARIC: D. Manucl Bufdl Solor.

La seccién se reuniré los dias 27 de Enero, JO y 24 de Febrero y Marzo,

21 de Abril, 5y 19 de Mayo, 2, 16 y 30 de Jumo.
D. J,.sé milcvenlus

7y

lia si'lo invilado para leer un trabajo el dia 10 de Marzo.

) ) id. 7 de Abri
D. Ramon Fcrran M-
. id. 5 de Mayo,
D Juan Galell id. 'd- ‘d
id. 2 de Junio.
D. Pedro Gras id. 'd.
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LAS SECCIONES

LA

INDUSTRIALES DE BARCELONA

MICO DE d884 A i885

Seccién de Construcciones.

Pkesidente: D. Rosendo Matas.
VicE-PRESIDENTE : D. Ramon Ferran.
Secretario: D. Fernando Jonoy.
VicE-SECHETARio: D. Leandro Rodé.
La seccion se rcitnii & jos dias 6 y 20 de Febrero, 6 y 20 de Marzo, 3 y 17 de

Abril, I, 15y 29 de Mayo. 12 y 26 de Junio.
1). Federico Armenter hasido invitado para leer un inbajo el dia 6 de Marzo.
D. Antonio Sanchez Pcri'z  id. id. it id. 3 deAbril.
D). Luis Canalda id. id. id. id. 15 deMayo.
0. José Maria Cornel id. id. jj- id. 12 deJunio.

Seccion de Legislaciéon, Estadistica é Higiene.

Presidente; D. Ger6nimo Bolibar.
ViCE-PRESIDENTE : D. Modosto Lafont.
Secretario; D.Juan Feyner.
ViCE-SEGRETARIio: D. José Playa.
La seccion se reunira los dias 3 y 17 de Febrero, 3. 17 y 31 de Marzo, 14y

28 de Abril, 12 y 26 de Mayo, 9 y 23 de Junio.

D. FeiixMaeiaBonaplataliasidi invitado para leer un trabajoeldia 17 do Marzo,

D. Manuel Boiill Soler id. id. id. id. 14 de Abril.
D. JosePifililyPereanton id. id. jd. id. 12 de Mayo.
U. José Ciervo Sinclair id. id. i\L 9 de Junio.

Barcelona Enero de 1885.— E | Secretario general, R. Balet,
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CIENCIAS.

Real Academia de Ciencias naturalesy Artes
de Barcelona.

En la sesion celebrada el 30 de Diciembre ultimo, el académico
numerario Dr D. Juan Montserrat y Arcbs leyé como trabajo de
turno una interesante Memoria titulada: DelpoUny de sus dtmeii-

sionesmno_medio _de diagnostico. ] ~Neogirla
consideraciones historicas sobre el microscop o y d® m”icar la
necesidad de este instrumento para los estudios n

anatomico traté defijar el valor de la micrografia en Botanicay
esnecialmeute en lo que & clasificaciones se refiere, demostoando
Que ios métodos naturales hasta hoy establecidos son defectuosos
acau«adel desconocimiento de caracteres histolégicos vegeta-
fe Entrandriuégo en el fondo del tema, describio la ex ructura
sicfy la comporicion histoquimica del polen, «cidandose pn-
ZTo del polen” imple y suelto como P-totipo y ele osdifejntc”
modos de presentarse agrupados en ias en lan
ceas en las Tifaceasy en las leguminosas, lo mismo que en las
Ofrideas y en ias Cerorquideas. Analiz6”uego la naturaleza de la
S S a n i que fonuuu el quiste polinice y del contenido d
éste nasando & desarrollar después una teona suya propia sobre
SOrlgefi de coloracion del polen, recorriendo toda en 6tenlac o
m ito y cité ejemplos de plantas que la ofrecen excepcional
distinta de la generalidad. Describio acto seguido todas las for
mal estereoscopicas del polen y las f
das familias. Detall6 minuciosamente los
de la exhvmeniua, estableciendo luégo una clasificacion del po
fen segln aspecto y sus depresiones_ 6 -~ -turas; hecho lo
cual presenté unalarga lista de dimensiones «" stricas del
polen Lya interesante originalidad llamé poderosamente la
L~Sdén delos sefiores Académicos; y termind con vanos ejem-
p ordo diiercnciacién de cspecicB por medio de 1» cmnparac.on de
L caractéres histologicos del polen, y " ANSO0S
cion de los botanicos en el trabajo cuyos
elDr. Montserrat.'y Archs con su elocuente y nutrido discur

En la sesidn celebrada el dia 10 del presente mes, el académico
numerario Dr. D. Jaime Almera, Pbro., "«y;
jerpdncipal fué explicar el origen de los valles de Hebréu, Cio-
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tade S. Genis y Vallcarca por la erosién del granito alterado
que quedo intercalado entre las pizarras de una misma consti-
tucion de la vertiente meridional del Tibidabo y la septentrional
del cerro de casa Falco, y la desaparicion por la misma causa de
los materiales que unian este iiltimo cerro con el Putehet; ha-
ciendo notar de paso el inexacto trazado de la riera de Vallvi-
drera en los mapas de la provincia.

NOTICIAS VARIAS.

Junta general.—La celebrara la Asociacién de Ingenieros
Industriales de Barcelona el dia 19 del préximo mes de Febrero
paraacordar lo que proceda respecto los tres asuntos .siguientes:

1. 7 Publicacion de un trabajo de un socio de la Asociacion.

2. ° Proyecto de exposicion comparativa de herramientas y
productos antiguos y modernos.

Y 3.° Proyecto de creacion de una Asociacion de propietarios
de generadores de vapor.

Dada la importancia de dichos asuntos no dudamos que la con-
currencia 4 la citada Junta sera numerosa.

Distincién merecida.—Nuestro estimado compafiero
D. José Duran y Ventosa ha sido nombrado por la Diputacion
provincial de Barcelona para pasar a Amberes a estudiar la ex-
posiciéu que en breve ha de tener lugar en aquella ciudad. Fe-
licitamos al Sr. Duran, no dudando que sus estudios seran pro-
vechosos a él y al pais.

Auxilios a las victimas de los terremotos de
Andalucia.—La prensa cientifica, literariay artistica de esta
ciudad, no ha querido dejar de hacer algo en favor de nuestros
desgraciados compatricios de la hermosa Andalucia, con todoy
DOtener los elementos de que dispone la prensa politica; y & este
fin, después de haberse nombrado una comision, en la primera
sesion celebrada, aprobose en la segunda imprimir un libro de
lectura, redactado por las redacciones de los periddicos que la
componen, que tenga por objeto difundir los elementos de las
ciencias, de la industria, de las artesy de la religion, destinan-
dose el producto integro de la venta de la primera tirada al lau-
dable objeto indicado, como también el que resultare de las
ediciones sucesivas, & cuyo fin se solicitara del Gobierno la de-
claracion de libro de texto para las escuelas elementales y se
legara en favor de las provincias de Malagay Granada la pro-
piedad literaria de la obra.
_Larevista-Tecnotsoico-1nausciriai. S€ aS0CIO cON gusto & la
idea y solo siente que las condiciones de la prensa cientifica, li-
teraria y artistica no permitan hacer otra cosa mas provechosa.

Dique de carena en este puerto.—En lajunta ge-
neral extraordinaria celebrada & fines del afio ultimo por la
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Directiva de la Asociacion de navieros y consignatarios de
esta Capital, a la que concurrieron algunos Senadores Y
tados y representantes de algunas Corporaciones econdmicas,
2 acordo- rogar al Ministro de Fomento, se luciesen algunas
modificaciones en el Reglamento .“epoUcia de los muelles”

se abra publica informacién ante la Junta de obiao del PVV\o,
Sobre la conveniencia de modificar la actual distribuciéon de

muelles; y también se acordd el nombramiento de una comision
para estudiar el asuntoy redactar informe definitivo. _

Se acordd finalmente, y este punto es quizUs el mas importante
a nuestro modo de ver, rogar 4 la Junta de N
se proceda cuanto antes & la construccion .<iel Dmue fi o t/
aurobado va por el Gobierno, pues por unanimidad se reconpcid
la imperiosa ¢ecesidad de tan importante como uttisimo servicio

La Asociacion de Ingenieros industriales de IMa\celona, que
no fué ni directa ni indirectamente invitada a aquel acto, ciee,
al perdonar el olvido de aquella Corporacion de navieros y con
signatarios, que debe, por lo que la carencia de semejante dique

afecta a los intereses de la localidad, unir su n
esta Revista a la de las personas que fueron invitadas a aquel
rin de gieda Junta de%bras del n

graves quebrantos que hoy se originan &la ~M™stran/ay a la
industria de esta Capital, proceda en un brevisimo al esta-
blecimiento de un buen, Dique de Carena nneliSs
necesidades actualesy a las del porvenir, para que nuestios
buques mercantes de regular tonelaje no tengan “s”sfidad de
pmVender unviaje & Marsella que importa gastos de 7 u 8000 pe-
S , iparte Se cantidades Jue dejan en dicho P«ert> e/
'{3ro por los trabajos y obras de reparacion, limpia

oue representan al afio cuantiosas sumas que, con establecer
ell)igue%ui,se distribuirian entre armadores, carpinteros de

ribera, de blanco, empleados del Dique, herreros, calafates y
talleres de construccién y de reparaciones.

Erratas notatoles.-El huen sentido de nuestros lectores

les habra hecho observar que las formulas — < 012 Q.,, y, —

0GO — de la pagina 371 del nimero anterior, se han puesto

en inverfido o6rden, gracias a un descuido de los cajistas al ha-
cer la compaginacion, debiendo anteponerse la segunda a la

A"IAmién hay que hacer las correcciones siguientes;
Pagina 365 linea 40 donde dice , es decir-,

léase ; es .
Id 369 id. 19 id. el segundo id. los segundos
Id 370 id. 1 id.  sustensién,, ~ Id: sustentacion,
Id. 370 id. 16 id.  El radio; id. EI radio mi-
[nimo.
Id 376 id. 3 id. los id. las

lImcsLos.v-E4UblecimienloTipogréa<;o de José Miret, calle de Cortea, s89 y 291.
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