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PRECICS GORRIENTES BN ESU PLAZI BN 28 FEBRERO i885.

Drogas y producios quimicos.
too ks. Pts. C.

Aiufre del.* Sublimado (llor de). . 23
» 1.a bella \\|
n A .. ,
0 %a Terlgjosa 3

Saicomuo en partidas de ams delOflIOk. 2
» sosa dé

f, de SoWay .
Slrosrbal!o%% AR |h|pot|onto de =T IJO
PiroUodito de hierro...........ccoccceeenee hid
de alumina..........cccccceves
Sal saturno lacelato de plomo). . . 72
Nitrato desosa (S7'5 nitrato puro). %

Crémor tartaro. o o o 300
Cromato rOjO de potasa (blcromato) loo
Alumbre miizarron. 10

), refinado isin hierro). . pil
Caparris (sulfato de hierro).. . 8
Cipré (suliato de cobre) . . . 75
Sal de estafio (cloruro de).. . . . 200
iciis muciatico iclorhidrico’.. . - 15

a sulfarico 66* . 106

Si¢ .
j, nitrico 3B° .90
« 40 -9

, » 48" 180

D oxilico. . : %‘35?)

a citrico. . .

u tartarico. . . 45
Almidén inglés. S
Fécula patatas.. . ®
Albimina de huevos.. . . . 800

»  desangre. . . - 175
Extracto de campeche sélido 100 y 115

a  de paloBasil. . = .. 45

, gruneta, . . . 35
Aceite de-anitina:- ., - 400
Aliarinaroia. ......c.ccooceevevenineeineeen «0

W violada.

Sal deanilina iclorhidrato). . . . 300
Sulfato de alimina............cccoeeevuennee. 18
Sal amoniaco........ccceeeeveeieeniieeieeiens B

Clorato de potasa..

150
Tierra creta........ “

o de pipa... 16
Cacha en panes.... .

B en cuadros 15
Polvos de zinc............ 70
Biborato sodico (borraj'........cccccevirininne
ACIdo BOriCO....ccccvviiiiiiecieeeeeee ® %0
Silicato de sosa 35* . ‘5
Fosforo.............

Prusiato amarillo.........c.cccoeceviiiiiiis v
Plomo eti panes.........ccoceeevineeeinnens 61
Planchay tubo
Estario

Antimonio. Régulo. m « « o «
Hierros redondos y cuadrados, de Sfi é si
B planos., ...
Hierro planchas don* 14 5do334a40
” 0 5é12.. . 47
n 126 20. = = *6
Flej do33 i 35 50
1 hasta 180 m'm. .
V'ga.s_ .................... da3l &34

u
Tierraste-t Del pais, & 8 rs. qq. de 41'60 k.
fractarias. 1lnglesa, al15 » de » “

Ladrillos retracisrios, 6 165 pias.

Cristales rayados para cubiertas y claraboyas,
I/tpiilgaSa inglesa de espesor, a 15 pese
taa metro cuadrado.

Tejas pia- i Hasta 10D, & 4 pias. una.

Has”de liiesde 1003'1 adelante, & 3 75 pe-
cristal. * set

Dinamita, num.I™. e e o o _k',lo"
Cépsulas sencillas. . . - 10rs. ciento.
W dobles.... ...rs. »

1 triples 18 rs. »
BaMi.sui lie criifal pura pauimenlo».
25 niiltmelroi gniesc.

Il*5OXl m.x
= U4-50tS.k.
I XO5# A

0'50X0'50 '

N
Embalajey transportes de cuenta y nesgo
del comprador.

de G9 3% para cranstnision.
Dobles die 2 £ 18kent, ancho, 4 42'50 rs. kilo

de 3L i iO
de 4 & O
de 51 & 60
de 61 470
Correns , De 04 12 cent, ancho, & 4- o« rs. k.
de cue- e 13A20 » » 6 44 » "
rolona.ltiell A30 « . ", ®
LIS demas anchas como el N
[ 93] A 5 cént. ancho a34 rs. k.
,0e 5A B n “ A36'?5 » »
Correas»IDC A IS » . q3| 50
jDe 17A 20 » « 223
fDc 21A 30 » ATD
Tireéas do becerrosin grasa, 1 A30 rs. Ki o.

) engrasadas,1. a28 » »
Tlratl?cods dgés&x(%gls afr:ﬁ;ras E Aﬂa »

1afu mallii's
(Rusos de r. pésy 3X9 pulg. 46625 <
NoruegodfeU ) " 65625 .
(IAbetog de 15 » > A57'50ii8
mSjCslichs  del4 P ! A3S.
| /"husos de 14 pésy AX9PU g. ‘A t,)r,s.’\ 5
eli3 de 14 " " " F:?as

¢ [lochu de 0'06 grueso. Llenod hueco 45
= \comun de 0'045 grueso. Lleno..
5 1 mediano....
2 ‘delgado y picholi..
picholi toChU.......ccccoeviiiiiiie
Rasilla (Bajolal comin. - o e e
Baldosa delgada de 0'i5 de lado..
il gruesa de 0'25 "
Rasilla grande cortada. . < e
mediana. »
Baldosa cortada de 0*15 de Iado
Teja llana comdn. Metro cuadrado a
0 vidriada. «
Baldosa de .alfarero deO‘15el fn'llar A
de 0*210 de didmetro, metro lineal a

0*170 do " » n A
0'i35 de " " "o
>
do 0*120 de "> ») N«
de 0*100 de » uno,
de 0*085 de lssad, el metro

de 0*050 de »
do 0*040 de 0
Sifones. . e
Caballeta coman
Baldosa blanca barnizada 1.« clase.
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MANDFACIDRA DE PRODUCTOS ODIMICOS

\n[DO SULFUPtICO, KITRIfiO, CIOENINRIiNO SUI.FATO, NITROSULFATO,
NITRATO DE HIERRO Y SULEATO DE SOSA,

DE BOADA Y BUIDAS.
DESPACHO: Plaza del anticuo IKorne, 14, bajoM.

SOCIEDAD MATERIAL PARA FERRD'CARRILES \ COASTRUCCIOAES.

Vigns de liierro laminndo y armadas, liierros de todas clases, ca-

rriles y stjs accesorios, puentes, tinglados y demas construcciones rela-
cionadas con la metalurgia.

Coches y wagones pai'a ferro-carriles y para lIran-vias.
Despacho, calle Ancha, niumero 2.

BARCELONA. D

INDUSTRIA E INVENCIONES.

IHIEVISTA SEMANAL ILUSTRADA
de CiTrcitis, Arfes, Legislacion y Comercio en sus refacioncs con la hidusiria
y la AgricHtljtra.
DiNnECTon: 11. GKKONiliUO «04.1BAK,
INGENIERO INDUSTRIAL.

Publica descripciones de las patertes mas notables que se conceden en Espafiay en
el extranjero, y uma relacion de todas las patentes y marcas solicitadas, concedidas y
caducadas en Esparia.
PRECIOS DE SUSCRICION [Eirraiijo™ iitli
RED.ACCION Y ADMINISTRACION: Lanuda, 13, 3.°— BAUGELUNA

8

J. ROMEU Y ESCOFET.

FABRICA DE PRODUCTOS CERAMICOS,

Se fabrican tejns mecanicas comunes y barnizadas en lodos colores, lejas-pizarras, azule-
jos, baldosines finos blancos, encarnados Y negros de colores permanentes, tubos, canales Y
toda clase de objetos de alfareria.

Los productos de esta fabrica son elaborados al vapor, con maquinas de nueva construc-
cién y las tierras cuidadosamente escogidas Y preparadas. Los barnices de calidad superior,
son preparados en la misma fabrica y las cubierlas del mercado de San Antonio y Museo del
Parque, construidas por esta Casa, son una muestra 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.—Barcelona.
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U MAQUINISTA T|STRE Y MARITIMA

Maquinas de Vapor

Fijas, Semifijas y Portatiles.

MAQUINAS

PARA EXTRACCION Y DESAGUE DE MINAS,

MAQUIMIAS PARA LA MARINA

GENERADORES DE VAPOR.

BAMONA.

HIERRO FOB  DIMENSIONES.

L® AS.

Material M oCarriles.

CONSMUICAS.

Ayuntamiento de Madrid

MERCADOS PUBLICOS.

MOTORES HIDRAULICOS.

TRANSMISIONES DE MOVIMIENTO.

Fundicion de Hierro y Bronce.

Proyectos Industriales.



RECOHSTITUYENTE

PARA LOS FRUTALKS V LA VISA.

Pmervatim contra la filoxem ,j toda dase de pulgmm en la vifia
y frutales.

Sucursiil , culle de la Priiu'e.'a. n.» 1.

ijNICOS depositarios -

BAKCUAMLONTA.

HECRNEK Y C." Brauiischweig (Alemania)

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

Primeros premios en todas las ex-

posiciones. . .
Dibujos y prospectos a la disposicién

de quien los pida.

Representante ¢n Espaia; GUILLERMO STRESSLE] Paseo K Gracia, 80, Barcelona.

FABRICECIOI DE ALCOHOLES.
VISOS, AGUARDITES, AZUCAR V OTRAS ISDBSTRIAS ASilOGAS,

Conferencias puramente practicas para los que hayan de dedicarse &
dichas industrias 6 en alguna basada en sus producios secundarios,

por D. José Bayer y Bosch.
Calle Mayor? 104,

Ayuntamiento de Madrid



MAQUINAS AGRICOLAS, VINICOLAS

E INDUSTIIALKTrS,

DIRECTOR MONSIKCIi BUREAU, INGENIERO.
UILrrONAGENIS, IMAUOXS YC.'

Calle de la Princesa, numero 55.

Maéaquinas de vapor de dos cilindras, sistema W aiilf, con 6 sin CDndensadnr.

Id. Sistema Cotnpound, iti‘ilimas Corliss y otros tipos de alta y mediana presion.

Maquinas para vapores, remolcadores, etc.

Nuevo motor de gas, sistema Ravel, de la Gonipafiia Francesa de ParUs.

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

Inslalacian general de molinos de vapor é hidraulicos p.ira trigo, comento, yeso, 0211-
fre, etc., asi como fabricas de a2lcar, aserraderos, etc., etc.

Bombas de vapor de todas fuerzas para a'imenUcion de calderas, abastecimiento de
fabricas, grandes poblaciones y riegos.

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

Bombas de mano sistema Fafeur Fréres.

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

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

Venta de engrasadores, uiffurds, manémetros, etc., etc., toda clase de tubos de hie-
rro, bronce, laten, gomay lona.

8L
'er pmsTESDEImMr rts
n 8 FBUG Y BJ AXSIsCIo
, N\ m N\
ol PAT%I'ES %\ i
% NVE  ION CRGIY IRTERMWGIOM
Calle Canuda;
133* BAJO LA DIUBOCION BE

D. GERONIMO [iOLIB.AR.
IMiEaieill) iADUSTIIUL
CANUDA, 13, 3.”, BARCELONA.
Bedacciéon de roemorlas y aoliciludes.— Planos,—Pago de anualidades
fiipedienles de puesta en praciic».—Consullas y dicUinenes sobre nuli-

dad de patentes y cuanlo ae relaciona con lu obtencién y venta de pa-
tentes en Espafia y en el Extranjero.
IS
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ORGANO OFICIAL DE LA ASOCIACION DE INGENIEROS INDUSTRIALES
DE BARCELONA.

Revista mensual de ciencias é industrias. Cada niGmero se compone por lo me-
nos de 32 paginas de texto y 8 de anuncios ilustrados con grabados intercalado» y
laminas sueltas. Se ocupa de los principales adelantos de todos los ramos de la fi-

sica, de la mecanica, de la quimica y de las matematicas; da & conocer importan-

tes trabajos industriales, aparatos, maquinas, etc.; publica interesantes articulos

sobre asuntos de legislacién y ensefianza industrial, especialmente en lo que se re-

Oere a la profesién del ingeniero; inserta los extractos de las actas de las juntas

generales celebradas por la Asociacién de Ingenieros Industriales de Barcelona

y los discursos pronunciados en las sesiones de la misma, etc., etc., y sobro
tod'o se fija en lo que tiene interés particular para este pais.
PRECIO DE SUSCRICION:

IO pesetas anuales en toda Espafia y lii en el extranjero.

Un iHiniero suelto 1 iicscttit

SE ADMITEN ANUNCIOS.

Para ios pedidos dirigirse a la Redaccion de la Revista
Pino 5. pral.

6 d fas principales librerias y cenljos de suscricion de esta ciudad.”™

ESTATUTOS DE IA ASOCIACIUN DE ISGISIEROS,

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

Art. 47.

ADVERTENCIAS.

1 U Asociacion suplica & los Autores de obras y Directores de periédicos que

copien de esta Revista, se sirvan indicar la procedeneia.

2 « Insértense 6 nd, no se devuelven los originales.

Rar«lo«a.-Est.bl7cimiooto tipografico ieTo”é Mitet, calle de Cortea, nim. 280 y 291.
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REVISTA
TECNOLUGICO-INDUSTRIAL

PDBLICADA ron LA

ASOCIACIUJI UE INGENIEROS INDUSTRIALES,

Barcelona.—Marzo de 1885.

SUMARIO.

FERRO CARRILES: Ferro-carriles de poco coste, discurso leido por don
Antonii Sans y Garcia, al lomar posesién del cargo de presidente de la
Asociacién de Ingenieros industriales de Barcelona. (Continuacion).— TEC-
NOLOGIA: Intereses materiales de Zaragoza, su clasificacion y modo
de proceder & su desenvolvimiento, por el ingeniero D. Pablo Sans
y Giiitart. (Continuacién). — Vinos adulterados con Scido s.nlieliico por
el ingeniero don J. Bajer - CRONICA DE LA ASOLIAHON DE
INGENIEROS INDUSTRIALES DE BARCELONA.-Exlracto del acta
de la Junta General celebrad,i el 19 de Febrero de 1885. (Segunda sesion)
LEGISLACION: Caducidad de los permisos concedidos & los ingenieros de
minas para servir 5las empresas particulares. (R. 0.)—NOTICIAS VA-
RIAS: Vagones construidos en Espafia.— Comisién,— Provisién de plazas
(le peritos mecanicos de los puertos. Real Academia de CienciasNaturales y
Arles de Barcelona.— Erratas.— Lamina I.

ferro-carriles.

DIISARROLLO DE LOS FERRO-CARRILES
DE POCO COSTE EN ESPANA. (1)
Discckso luido por D. Antonio Sansy Garciaal tomar posesion-
de la presidencia de la Asociacion. -
(Contimiacién.)
Dijimos, entonces, cuales radios mas pequefios se podian adop-
tar en plena via en los ferro-carriles de un metro de ancho y de

ancho ordinario y fijamos para los primeros 80 metros y para los
segundos 250 metros, tratandose siempre de ferro-carriles de

ill Véase el nUmero del mes de Qicieinbre de 1884 péginfis S61 & 376 y Enero y
Febrero de 1885, paginas | y 65.
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Tren t-Aflco aue iio han de marchar & grandes velocidades. Sin
embargo estos limites no son absolutos y en algunos casos es
cS)cSes convendra traspasarlos. Kn
poblaciones, en estaciones y en pasos muy
Lpleando material movil ordinario, AANsjem-
primeros hasta40 metrosy en los segundos hastal 8 ~ ~
nre al pasar por estos puntos especiales deberaobliprse amarchar
L trenes con precaucidn para evitar
nn descarrilamiento ocasionado por algin defecto del material

vrcémo unruedamn»! calada, un eje torcido, unoacogmct s
~rlu¢o, ate., 6 dala via misma: una falta 6 un avaeso da an-
cho L v¢, nn garrota notahia, nn defacto da n.valacidn, nn
obstaculo nuesto encima de los carriles, etc., etc.
"a v f'h ™~ que descender a limites mas
emplear material movil especial, y no_se crea,
la denominacion de material ordinario algunos
nen nna longitud mayor que la generalmente enipleada entre
eies Vno seria prudente admitirlos a circular e estas vias de
radios tan pequerfios. Tal sucede por ejemplo con los vagones de
12 toneladas de carga que adquirié pocos "
de Tarragona a Barcelona y Franciay que
JIp Pies de 3 70 metros, porque por causa de dicha separacion,
aeensanSas curvasde 200 metros por las cuales pasau en
Sgunareitaciones; de modo que solo en las estaciones mmma
vaun tomando la precaucidon de dar un exceso de ancho de
18 milimetros a la via se podria tolerar la existencia de tales

~lhora, tratdndose de desvios donde no deban entrar trenes,
sino tan solo vagones movidos a mano uno & uno 6 por medio d®
caballerias, hemos llegado a emplear con éxito, con material m
vi oidioSo y via anc\a de 1767, radios de 80 n
Via de metro analogamente se podran emplear radios de 30 me
tros cayos limites no aconsejariamos traspasar ya.

influencia del ancho de U 'oia en la resistencia ofrecidafor las
curvas -Todos los calculos y consideraciones que anteceden es
tan basadas en la via de 1-",44 de ancho, y como quiera que los
anchos que recomendamos para nuestros ferro-carriles de poco
coste, s¢vo determinadas excepciones, soniel ordinario de la via
espafiola 1'672,y el de 1“, contados uno y otro entre carriles, e.
eSnte que Inexperiencias hechas con el de 144 no seran
exactamente aplicables & los de las que nos ocupan.

Supuestas iguales todas las condiciones que puedan influir en

reStencia”de los trenes por el paso de las --~"Y c/~las Z
la conicidad de las llantas, el juego de las pestafias de las mis
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mas, la separacion de los ejes, el juego lateral de las ruedas, et-
cétera, excepto el ancho de lavia, que es un factor importante, se
ha observado que dicha resistencia es mayor cuanto mayores
dicho ancho si bien hay que afadir que esta diferencia es
pequena.

La razon se comprende desde luégo: si i7i? es una via an-
cha (fig. 1iam. 1) y ad y cd los dos ejes de un vehiculo que
se mueve en ella” resultara, que miéntras las ruedas iy c reco-
rren el arco exterior A B las ay d deberan recorrer el interior
C Dy fijas como estan en unos mismos ejes aquellas y éstas, de-
beran resbalar las de un lado méas que las del otro de una mag-
nitud igual & la diferencia de longitud de estos arcos. Llamando
Pal radio medio, R al mayor, R' al menor, a el ancho de la via
y n el mimero de grados que abraza un trozo de via cualquiera
la expresion

S= 2¢ p-f - 2it
360 360

dard la diferencia de longitudes de los dos carriles en el trozo
considerado. De donde se deduce

S= 001744 na

Supongamos ahora, que E F GH  una via estrecha del mis-
mo radio que la anterior y colocada concéntrica con ella; admi-
tamos que no varia la longitud del vagén, 6 mejor dicho, la se-
paracion entre los ejes yqueff' sea el ancho de dichavia: y
analogamente que en el caso anterior obtendremos la diferencia
de longitudes entre los carriles exterior é interior para un arco
de n grados por la expresion

S' = 0 '01744«ffi'

Es decir, que estas cantidades de resbalamiento seran propor-
cionales & los anchos de la via.

Sin embargo, las experiencias hechas han demostrado, que
haciendo deslizar vagones de ejes rigidos y de ejes articulados
g'ue puedan colocarse constantemente normales alas curvas no
se encuentra mas que 0,500, poco mas 6 ménos, de diferen-
ciaen la resistencia ofrecida al movimiento, gracias, sin duda

a la couicidad de las llantas, y al juego de los coginetes y dei
ancho de la via.

Pero, no es asi como se ha de hacer la comparacion; pues sa-
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bido es, que en las vias estrechas se emplea material movil mas
reducido, con lo cual disminuye la separacion de los ejes y el
angulo que las pestafias de las ruedas forma con el carril (Ug. s*
lamina 1); angulo que representa la magnitud del obstaculo que
las ruedas encuentran a su libre rotacion y que se puede calcu-
lar partiendo del principio del paralelismo de los ejes.

Supongamos para ello (fig. 3) que en una curva de centro O,
de radio R y ancho a se mueve el vagén de ejes Ey E"\ separa-
dos de una distancia I\ el angulo que formard la rueda ar
supuesto normal el eje se podra considerar igual PcT
formado por la perpendicular bajada al diametro correspondien-
te al eje E desde el punto c prolongacion del eje E' hasta en-
contrar el carril exterior y la tangente a dicho carril en este
mismo punto.

Ahora bién, este angulo es suplemento del Oc P y por lo mis-
mo sera, llamandole a, (fig. 3)

e0s. 0 = Sen6= e
R +

Apliqguemos esta formula & algunos casos para formar el si
guiente cuadro:
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De esta tabla se deduce claramente la influencia considerable
de la separacion de los ejes y la insig-niflcaneia de la debida al
ancho de la via por si solo; pues, basta comparar las columnas
4, 5y 9 de la magnitud del seno del angulo de desviacién de las
ruedas, que consideramos, correspondientes 4 vagones cuyos
gjes distan tres metros de uno & otro aplicados respectivamente
a los tres anchos de via 1“, 1“,44y 1,67 y se vera cuan poco se
separan llegadndose & confundir los ni'imeros de las dos ultimas
columnas a contar del radio 600 metros y las tres a contar del
radio 1500, y eso, que dichos nUmeros estan aproximados hasta
las millonésimas. De la misma manera puede observarse como
se confunden los numeros de las columnas 7 y 10 a partir del
radio 900 metros y losde las 8 y 11 desde el radio 800 hacia arri-
ba. En cambio véase cuanto se diferencian los delas1. 2,3y 4
de las demas a cansa de pertenecer las primeras 4 separado-.
nes de ejes de 1">40; 1",60; 2"-,00 y 2,20; es decir, & separacio -
nes mucho mas pequefas que las otras.

Esto mismo se manifiesta de una manera gréfica y clara por
medio de la figura 4 (Lam. 1) en la cual se representa por medio
de curvas referidas a dos ejes coordenados rectangulares las dis-
tintas columnas de la tabla contando los radios sobre el eje de las
a a laescala de 1 por 10.000 y las magnitudes de los senos sobre
el eje de las y a la escala de 5 por 1. Las curvas 1, 2, 3y 4 repre-
sentan respectivamente las columnas 1, 2, 3y 4; las columnas
6, 7 y 8 estan representadas por las otras tres curvas que llevan
dichos nimeros, llevando también los 5, 9, 10y 11 que represen-
tan al propio tiempo estas columnas ya que con las dimensiones
del dibujo no ha sido posible trazar curvas especiales que las
representaran, por confundirse con aquella,?.

Por otra parte, téngase presente que debe existir cierta pro-
porcionalidad entre el ancho de la via y la separacion de los
ejes tanto para utilizar las ventajas del empleo de material pe-
quefio en las vias de poco ancho como para asegurar la estabili-
dad de los vehiculos en todos los casos. Si la resistencia ofrecida
por las curvas es directamente proporcional & la separacion de
los ejes claro esta, que la tendencia de los constructores sera
disminuir dicha separacion; pero tampoco conviene llevar muy
alla esta disminucion, pues la préactica demue.stra que no puede
separarse mucho de suponer la separacion doble del ancho de la
via Asi, la dimensién mas comun en la via francesa de 1“,44
(1~ 50 de centro a centro de carril) es suponer una separacion de
eies de 3 metros. Esta misma magnitud se ha adoptado como la
usual en Espafia favoreciendo un poco el paso por las curvas sin
gue pueda darse por perjudicada la estabilidad de los vehiculos y
la pequefia disminucién de resistencia que asi ofrecen al paso por
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las curvas en comparacion de laviade 1“ 44 lo pone de mani-
fiesto claramente la columna 9 comparada con la 6. Separacio-
nes mayores de 3" en la via ordinaria se emplean muchas y en
la tabla damos las mas usuales & saber: 320 y 3,70, siendo de
esta Ultima dimension los vagones de mercancias Ultimamente
adquiridos por la Compariia de Tarragona a Barcelona y Fran-
cia, segun 3'a hemos dicho, pero la verdad es que es dimension
muy poco usada y que violenta mucho las curvas de poco radio
especialmente las de 200 metros de radio de los desvios de las es-
taciones llegandolas a abrir si no estdn muy bien clavadas.

Hasta ahora, no puede decirse cual es limite inferior de la se-
paracion de ios ejes con relacion al ancho de la via por mas que
uuiversalmente se reconozca que no es procedente traspasar lo
qgue hemos dicho. Empero, en el ferrocarril del mediodia de
Francia se usan vagones para balasto que con ser de via ordina-
ria tienen solo 2 metros de separacion de ejes; esto es, una base
de sustentacion de 4 de largo por 3 de ancho. En los ferro-carri-
les de via estrecha adn se lleva mas alla, siendo frecuentes las
separaciones de 1'40y 1'60 en vias de metro y esta tolerancia es
motivada en ja menor velocidad que los trenes de estas vias lle-
van; por cuya razén las hemos admitido en el cuadro que an-
tecede.

Para comparar las ventajas de la via estrecha, bajo el punto de
vista que venimos considerando aun suponiendo la misma esta-
bilidad a los vagones, calculemos cuales son las separaciones de
ejes que proporcionalmente se asemejan & las de la via ordina-
ria; asi, para la separacion de 3>en via de 1'44 se tendra:

144 X = ;

= m C 2"-,083
Podemos, pues, asemejar la columna n.” 3 que corresponde a
2" de separacion (6 sea sensiblemente 2“,083) a la columna 6 re-
presentadas respectivamente por las curvas n."3 y 5—6—9; y si
ahora, suponemos que se trata de una curva de 300 metros de
radio, por ejemplo, y levantamos la ordenada correspondiente
p my del punto m tiramos una paralela al eje de las jc, encon-
trara ésta a la curva n.* 3 en el punto n que tiene por abcisa Oq
correspondiente a un radio de 200 metros. De igual manera po-
demos ver en la figura que la misma resistencia ofrecerd una
curva de 200 metros de via ordinaria que una de 130 metros de
via estrecha, una curva de 500 metros de la primera que una de
330 de la segunda y en resimen podemos formar por este medio,
la tabla de parecidas equivalencias que ponemos a continuacion
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y que facilmente podran completar nuestros lectores para el caso
0 casos que les interesen.

Curms equivalentes en resistencia -para anchos de via de

ANCHO DE VIA DE ANCHO DE VIA DE
™00 1“,446 1,67 1,00 6 1",67

Radiode 70nils RaiiiodelOOmt.  Radlode460nUs. Rediode 700mis.

« 130» = » 200» » 530 » o » 800»
» 200» ¥ » 30» » 600 » P> » 900>
» * 260 » o 400 » » 660 » > » 1000 »
» 330 » » 500» » 1000 O » 1500 »
» 390 » » 600 » » 1500 » » 2000 »

Si hacemos idénticas consideraciones para establecer la analo-

g-ia entre las vias de 1*44y 1'>67 hallaremos que

144 1'67 X = 3X 167:3“48

3 1'44

esto es, que una separacion de ejes de 3Men la via ordinaria se
asemeja a la separacion de 3™48 en la via de 1“,67. Y como sj
quisiéramos ig-ual coeficiente de estabilidad en ambas vias de-
beriamos comparar la resistencia correspondiente a las separa-
ciones 3y 3'48, enlas mismas, resultando la de ésta mucho mayor
que la de aquella, porque la curva que representaria la Gltima es-
taria comprendida entre las 10y 11 de la figura y de la tabla de
aqui que aigual estabilidad, lavia espafiola ofrece mayor resisten-
cia al paso de los trenes que la via francesa: otra de las desventa-
jas de haber adoptado en Espafia una via distinta del resto de
Europa.

Mucho queda aun que decir sobre este importante punto, por
mas que nos hemos detenido mas de lo que era menester dado el
caracter general de este trabajo; pero lo hemos hecho de in-
tento porque es una cue.stion muy poco e.?tudiaday deseariamos
gue personas mas competentes la tratasen con mas amplitud de
lo que lo hemos podido hacer nosotros, que en resumen venimos
a parar & las conclusiones siguientes:
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«l.* La resistencia ofrecida por las curvas al paso de los tre-
snes es menor en las vias estrechas que en las anchas, supuestas
~Niguales las demas condiciones que puedan infiuir; si bién es
«poca la diferencia de lo que este ancho influye;

>2' A igual estabilidad para los vehiculos la via estrecha
«ofrece muchisima méuos resistencia que la ancha;

«3' Entre la via de ancho de 1"44y la de 1* 67 no hay dife-
«rencia sensible empleando vehiculos que tengan igual separa-
»cion entre los ejes; por consiguiente, todo lo que hemos dicho
«sobre el paso de los trenes por las curvas y sobre el modo que
«estas influyen eu las rampas es igualmente aplicable & la via
«espafiola sin diferencia notable; pero no lo es a la via estrecha
«donde no podemos admitir igual separacién de ejes que en la
«via normal y para encontrar la influencia de ésta después de
«calculada la de aquella nos valdremos'de la tabla, considera-
«ciones Yy curvas que dejamos explicadas.»

Emplazamiento de las estaciones—Tanto para evitar el pelig-ro
v las dificultades que las maniobras con los trenes presentan en
las vias inclinadas, como para que estos trenes no se vean impo-
sibilitados de arrancar de la estacion cuando el tiempo esta hd-
medo y lleven mucha carga se huye siempre de hacer estaciones
en rampas; habiendo divisiones de ferro-carriles que las prohi-
ben terminantemente. En Inglaterra mismo, donde tan poca in-
tervencion tiene el Gobierno con las compafiias, no se permiten
estaciones en pendientes de mas de 1 en 260 (0*,00384 por metro}
y si las condiciones del terreno las hacen indispensables, obligan
a protejer la via por medio de dos rampas una eu cada extremo
de agujas que impidan el facil escape de trenes 6 vehiculos en
ambos sentidos. Sin embargo, en ferro-carriles de poco coste ha
de pasarse por este y otros inconvenientes en obsequio a la eco-
nomia, recurriendo al establecimiento de simples apeaderos
cuando la rampa 6 pendiente sea verdaderamente importante.
En muchos caso.s a lo sumo se podran instalar en su lugar apar-
taderos que permitan el cruce de trenes, cuando la distancia en-
tre dos estaciones sea demasiado larga & fin de disminuir las
pérdidas de tiempo por los cruces y alcances de trenes.

Asi, pongamos por caso, que la separacion entre dos estacio-
nes sea de 16 kilémetros y que el trayecto que hay entre ellas
estd en rampa y no permite una velocidad media mayor de 18
kilémetros por hora. Un tren salido de la estacion mas baja ha-
cialamas alta empleara 53 minutos en el trayecto y como eu
rampas fuertes, es decir, que excedan de 1 por 100 no sera pru-
dente en una explotacién de condiciones ordinarias, expedir tre-
nes uno tras otro sin que el primero haya llegado a la estacion
inmediata, el intérvalo entre dos trenes consecutivos no podra ser
ménor de .53 minutos, lo cual limita mucho el nimero de trenes
ascendentes y si & esto se agrega que los cruces con los descen-
dentes no podran efectuarse durante dicho tiempo, dicho se esta
que quedan muy limitados unos y otros. De aqui, pues, la nece-
sidad de aumentar el nimero de estaciones 0 apartaderos en las
lineas de fuertes rampas con mayor raolivo que en las de ram-
pa.s suaves, anincnto que por otra parte, estd en armonia con la

Ayuntamiento de Madrid



naturaleza de esta clase de caminos, en los cuales en beneficio
de la explotacion y para dar todas las facilidades posibles al pu-
blico &4 fin de que el trafico aumente, conviene sobre manera
multiplicar las paradas.

La posicion que una estacion, apartadero 6 apeadero ocupe en
una linea de esta naturaleza debe tenerse en cuenta para la
adopcion de las rampas limites de velocidad, y para las venci-
bles por empuje y adn para las anteriores a éstas, puesto que la
parada de los trenes obliga & una pérdida de fuerza viva, que en
ciertos casos puede hacer falta.

En cuanto & la situacion de las estaciones con relacion & la
traza horizontal del camino, nunca encareceremos bastante la
utilidad de que se acerquen & las poblaciones y aiin entren den-
tro de ellas a costa de grandes sacrificios, tomando ejemplo de
Inglaterra que pagando fabulosas indemnizaciones ha llevado
los ferro-carriles al corazén mismo de Léndres. A primera vlsta
parece gue no hE_iP/ paridad entre los ferro-carriles de poco coste
y estos ferro carriles ingleses tan costosos y de tanto trafico; sin
embargo, tan Util es a unos como & otros el dar facilidades al tra-
fico, y si bién dicho trafico en los primeros es insignificante en
comparacién de los segundos, también el coste de construccidn,
aunque relativamente & él puede ser grande, con relacion al de
los segundos es reducidisimo, porque se trata de localides en las
cuales, ni el terreno, ni los edificios, ni los perjuicios reales son
tan importantes.

No deben escasearse el namero de las estaciones, reducidas si
se quiere a la minima expresion; en todas las fabricas, en la ma-
yor parte de los caserios, en los cruces de caminos importantes,
en los mismos bosques y vifiedos donde pueda utilizarse un alto,
hay que hacerlo sin que por esto deban mantenerse empleados
permanentes en todas partes. Desgraciadamente este sistema no
se sigue como fuera de desear, porque hay la preocupacion 6 el
pniriio, mejor diremos, de querer dar € los ferro carriles de
poco trafico, alin en los de via estrecha, el caracter de ferro ca-
rriles formales, si se nos permite la frase, con sus estaciones, y
empleados de éstas, sus taquillas, sus sefiales reglamentarias,
etcétera, etc., en lugar de considerar que este medie de locomo-
cion ha de ser un intermediario entre la antigua diligencia y el
moderno ferro-carril, huyendo de los defectos de ambos sistemas
y procurando establecer las ventajas de los mismos-

Tranvias.—Algunos ingenieros son partidarios de la instala-
cion de los ferro-carriles en la via publica constituyendo lo quese
conoce con el nombre de Palabra, que si bién para dar a
conocer lo que representa sirve como otra cualquiera no tiene,
etimologicamente hablando, gran valor. Y en efecto, se deriva de
la palabra inglesa tramivay que es sindnima de tramroad, ambas
derivadas de las palabras tram que plataianda tira de
madera, hierro, etc., y way 6 road que significa camino.

Los iramway 6 tramroad se usaban ya en la primera mitad del
siglo XVII en los distritos mineros ingleses que embarcaban la
hulla en el Tyne y se formaban con tiras 6 carriles, llamémosles
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ya, de madera de 1“,50 & 1“,80 sobre las cuales rodaban los vago-
nes desde las minas al embarcadero. Hasta 1767 no se sustituye-
ron las planchas de madera por planchas de fundicion que a su
vez fueron suplantadas por las de hierro laminado que sucesiva-
mente fueron perfeccionandose dando lugar a una multitud de
sistemas. Mas tarde, viendo los inconvenientes que ofrecia el
empleo de carriles en la via publica se construyeron caminos
dedicados exclusivamente a recibir estos carriles dando origen a
los raUways que llamaron los ingleses, sus inventores; es decir,
a los ferro-carriles propiamente dichos.

Hoy dia, se conservan todavia estas interpretaciones, pudién-
dose extender la denominacion de tranvias, tanto & los caminos
carreteros como a las calles mismas de las poblaciones que ten-
gan carriles.

Si no es para el servicio solo de viajeros nunca, puede decirse, se
emplea la fuerza animal excepcidén hecha de las vias establecidos
en el interior de las minas, de las fabricas y de otros estableci-
mientos y en los trabajos de escavacion y transporte de tierras;
viéndose hoy dia emplear las locomotoras dentro mismo de los
poblaciones. En Italia, donde los tranvias, de 1“,50 tirados por ca-
ballerias han adquirido un desarrollo inmenso, hanse convertido
en tranvias de vapor do dicho ancho, con solo la sustitucién de las
caballerias por locomotoras y nosotros creemos que muchas co-
marcas sobradamente pobres no tienen otro porvenir que el de los
tranvias de vapor si quieren tener algo parecido a ferro-carriles.

La cuestion se reduce & saber apreciar cuando debe hacerse
asi y qué condiciones deberdn reunir estos tranvias. El calculo
de los productos probables es lo que ha de decir, hasta donde
puede llegar el capital empleado; pero debe tenerse presente que
a veces puede ser mas cara la utilizacion de un camino carretero
que la construccion de un camino especial para el ferro-carril ya
sea a causa de las rampas fuertes 6 de estar mal establecidas; esto
es, que no respondan a los saaosprincipios que llevamos expuestos,
ya por ser sus curvas de radios excesivamente pequefios, ya por-
Que laanchura del camino es insuficiente y su ensanche ha de ser
demasiado costoso para no ser preferible hacer un camino propio
gue permita huir de los obstaculos y peligros que la circula-
cién publica puede ofrecer, etc., etc. Todas estas circunstancias
gue variaran en cada caso particular deben apreciarse con sumo
cuidado y discrecién & fin de acertar en la resolucion adoptada.

Espafia, que carece de caminos carreteros en muchas comarcas,
deberia construir estos caminos de manera que tuvieran el ancho
y el perfil longitudinal a propoésito para ser utilizados por los
tranvias en aquellos parajes, que no puedan tener ferro-carriles
econdmicamente hablando, a lo ménospor ahora. Esto, vendria
aser una ventaja inmensa para la compafiia explotadora, si se
autorizase a ésta la ocupacion de la parte de explanacién que le
estuviese reservada, sin trabas ni onerosos canones, pues, ven-
dria U constituir uno de los poderosos medios de subvencién, in-
dispensable que para estos casos preconizamos, como veremos
en la tercera parte de este humilde trabajo.

En todos estos caminos deberia emplear.se via estrecha, la de
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im metro; porque es evidente que el recurrir & este medio supo-
ne, que se trata de uu pais pobre que no lia de podp construir
una via aiiclia: por consiguiente, el trafico que podra proporcio-
nar serd sobradamente servido por un ferro-carril de poco cali-
bre ademas, de que su mayor ancho supondria mayor gasto, si
la carretera por este motivo debia ensancharse, 6 una ocupacibn
de dicho camino demasiado considerable.

Otro motivo hay, todavia, en favor de lavia estrecha en estos
casos y es la mayor facilidad que ésta tendra de poder seguir to-
das las inflexiones de las carreteras ya que estas muchas veces es-
tan trazadas con radios muy pequefios, y aiin asi sera preciso, mu-
chas veces, pasar de un lado de la carretera, a otro para poder
admitirlos’ radios minimos propuestos en el trazado. Estos casos se
han de reducir todo lo posible, porque no es posible en la genera-
lidad de ellos hacer bien este cruce en razon del desnivel de lavia
en las curvas y del embalsamiento de aguas a que esto da lugar.
También permite mas facilmente esta via, circular por el inte-
rior de las poblaciones aun en calles de ancho muy limitado.

En algunos casos se hace el trazado de manera que solo se
aprovecha alguna carretera en parte del trayecto total constru-
yendo el resto con explanacidn propia. Asi se ha hecho en el ie-
rro-carril de Maiiresa a Berga, en el de Zaragoza a Carmenay
en otros, lo cual puede disminuir notablemente el coste total de
la obra sin resultar perjuicio para la explotacién, ui para las
condiciones técnicas del trazado, si se aprovecha Unicamente
aquella parte de camino verdaderamente aprovechable.

Recursos extremos y trazados nolaJjles.-'E-'a ciertos ferro-carri-
les, situados en terrenos muy montafiosos, ha sido preciso recu-
rrir a medios tan engorrosos para el trafico 6 tan caros para ha-
cer posible un trazado que bién podriamos llamarlos medios 6
recursos swpremos. Nos referimos principalmente a los retrocesos
y & los tuneles en hélice.

Los retrocesos consisten, como su nombre lo indica, en colocar
unas agujas que permitan retroceder a los trenes en llegando
a cierto punto de una ladera, eii el cual no sea posible conti-
nuar la marcha del tren en su primitivo sentido por haber es-
carpes inmensos que no dejen desarrollarlos curvas que para
ello serian menester. En Europa hay muy pocos ejemplos de re-
trocesos empleados; sélo se pueden citar el del camino de Cliaux
de Fond a Neufchatel y dos proyectados uno en el primer estu-
dio de travesia del Simplon y el del proyecto Gltimo de modifica-
cion de la bajada del puerto de Pajares (Asturias), que no llega-
ron & realizarse. En América, que es donde se ided este recurso
han sido mas empleados habiendo ocho en el ferro-carril de Bal-
timore & Ohio y dos en el Great-Peninsulare Indien al atravesar
los Alleghanys el uno y en la travesia del Thil-Gliant el otro.

Este sistema, para lineas de poco coste en paises muy monta-
fiosos parece ser indicado, porque facilitan mucho las tra
vesias de las grandes cordilleras los caminos en zig-zag que
con ellos se pueden construir; sin embargo se ha de ser muy
prudente en adoptarlos haciéndolo s6lo en casos supremos

Ayuntamiento de Madrid



>s

- 03 —

para no introducir dificultades en el futuro tréafico de la linea

El recurso de los taneles en hélice fué ideado por Hr. Helwag-
en el ferro-carril del San Gotardo. Este ingeniero se encarg6 de
la construcciéon de aquella linea en sustitucién de Herr, Ger-wig
quién para remontar el ikahveff del Reuss cuyo lecho tiene una
pendiente de 0,” 0775 por metro establecia grandes muros y
viaductos que permitieran pasar muy alta la via hacia la parte
inferior del a fin de encontrarse muy arriba del mismo
con el nivel de las maximas avenidas.

Herr- Helwag, por el contrario, rebajé la rasante en la parte
inferior del rio y suprimié los muros y viaductos ¢ los redujo
a dimensiones relativamente insignificantes, pero en cambio,
como se encontrd pronto el nivel de las crecidas maximas antes
de llegar a él principi6 la perforacion de tuneles en rampa méa-
xima de 26 milimetros por metro y en curvas de 400 metros de
radio constituyendo el conjunto de cada uno de ellos una espi-
ra de hélice mas 6 méuos completa que le permitia elevarse en
las montafias a cuj™ alrededor 6 por cuyo interior trepaba. Ho
hay duda, que el .sistema es sumamente ingenioso y puede dar
lugar & una solucidn aceptable en muchos casos, pero es de di-
ficil y cara ejecucion.

Otro recurso supremo que en determinados casos puede ser
de utilidad es la combinacion de una via de adherencia natural
con una pequefia seccidon de la misma con adherencia artificial
o con cables. En este caso debe tenerse presente que el trafico
de que sera suceptible esta seccion comparado con el de adheren-
cia natural sera muy limitado y debera calcularse si el nimero
de trenes que diariamente permitira una sola via exigird que se
establezcan dos 6 mas para equilibrarse con el de la primera. No
obstante, no se olvide que s6lo en ferro-carriles cuyo coste debe
ser muy reducido por el trafico que se podra esperar convendra
emplear recurso tau poco espeditivo por las enormes pérdidas de
tiempo que implicaraypor los trasbordos; casi s6lo se debera acu-
dira éleu extremos de linea, pues que en puntos intermedios casi
siempre se encontrard solucion preferible en prolongar el traza-
do, ascendiendo poco & poco en las vertientes de la divisoria que
se trate de ganar, en la perforacion de taneles largos y adn en
la adopcion de retrocesos que engorrosos son afinque no tanto
como los cables, las cremalleras, en una palabra las grandes
rampas, cuya ascension requiere adherencia artificial.

Para terminar este capitulo referente al trazado de una via de
poco coste, y entiéndese que siempre referimos éste al que debe-
ria tener una linea de rampas suaves por cuya razén no es ex-
trafio que hablemos en él de lineas que bao exigido obras de
grandisima importancia, vamos a consignar agrupadas en for-
made cuadro algunas de las principales condiciones que ca-
racterizan aciertas lineas de la mayor parte de las cuales nos
ocupamos mas 6 ménos detalladamente en este humilde traba-
jo, ya por ser modelos de via estrecha, ya por tener pendientes
coiisulerables 6 curvas de radios muy reducidos, ya, en fin, por
les obf-as colosales que contienen,
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Eesimen de las condiciones especiales

reDio R K
LONGITOD  ANCHO -
NOMBRE NACION A VELOCIDAD " & mnmo | &
que de de les

de la linea perlenpce  SUStreops lalinea lavia curvas  a ®

Ballimen» 4 Lame. Inglaterra, 35 Kms. II2Ks. t*,07 140 m. 0,024

20 Ks. en
Festinioge. Id. las curvas. 23 . 0,615 35 » 00125
43 »eiittlL
Colonias )
Australia. inglesas de 1292 i I'",06 100 » 0°020
Australia N
Uellibcrg & Znrich.  Suiza. 20 Ks. 9 i I™50 137 » 1'070
San Gotardo. Id. 206 . 28U » 0-026
Francia é s Ha 20s. .,
i 1'500» 1'“,50 39 « 0 083
Monte Genis. Italia. k1Bad[s ”

Id. Id. i™,50 345 » 0'030
Rii-'gi- Suiza. 5 Kins. 5‘141. 1™50 180 B 0-210
Kalinelherg Austria. 2 » 0'760» 1">.878 Recta 0-340
Buda. Hungria. 2 » 0-090. 1"-,878 Recta. 0-570
Canta Ga lo. Brasil. 32 u I™50 100 » 0-080
Calais & Anoires. Francia. 20 » I-n.06 0-018
BermesaBeaumont Id. 20 = 31 » 1*,06 100 .
Semring. Austria. De1583[rs. 1“>50 190 n 0-025
Brenner. Id. k5 D » 1»,50 285 « 0-025
Orama & Sieierdorf. Italia. 20 Ks. ™50 115 - 0-020
Don Pedro. Brasil. 76 B 0-053
(linea provisional)

Baltimore i Ohio. Isl idos 1* 50 0-100

1 (provisional).
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de algunas lineas notables

PESO DE i i PESO
las Sle|E“A ctasu (OSTE  prODUCTO § %
e las i
lacotDot "e, los por me- per I'fUI0
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| 24T tarjjiias on bogic. ™ g0 culi 20 Kig». 7300 Ps. 5g b Voi
bogie.
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8T [lenders de
14 ruedas
i'icoptadns.
, 4 ruedas
1ot y Fairlie. luislancia de 23 93750 Pls. 28000 . 55 >
ejes
>15” vados 6 ruedas
(4UT {atjjios acopladas. Id. i0 » 162000 i
T 6 id.id Id. 22'50> 112455 «
4 ruedas.
118 jajios Fell Clin 2
22r cajaks  cilindros.  F o't 33 . 165000 «
-~ 8 ruedas
45T sin liDiiir acopladas Ordinarios
Hi/gcalnirh ) Itail 16'66
(fremallcra). Riggcnbadi  Creainllera
Cnble. Bastidor 68>1
inclinado
Cabio Bastidor
inclinado
30T + Fell con 4
cilindros. Fell 26
i 42500 B
24T o 20 e
50r siniinder »
»
41T Tafias 1 & ruedas
acopladas.
Clijais a?f ,45.de
dislancia.
1
1
Baldwin
28 V'r ) g ruedas
faconlailas.
25T 1 8 ruedas 1 vagoén

acopladas.! de 20T
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CAPITULO SEGUNDO.

Construccién.
I. Terrenos.

Después de acordado el trazado con todas las modificaciones
gue exijan las circunstancias de la localidad y el deseo de los
municipios cuyos terrenos se atraviesen compatibles con los in-
tereses del ferro carril, y hasta después de aprobado el proyecto
por las Cortes a fin de tener derecho a la expropiacion forzosa,
no debe principiarse la construccién, si no se quiere suceda como
a algunas compariias que por esta causa han perdido mucho
dinero, pagando caros los terrenos y ejecutando obras que luégo
no han podido utilizarse por no avenirse con la traza definitiva
del camino.

Se procedera primero al replanteo definitivo, sefialando los
terrenos que deban expropiarse y se formaran sin pérdida de
tiempo los expedientes de expropiacion forzosa en armonia a lo
prevenido por la ley de 10 de Enero de 1879, y Reglamento de 13
de Junio de 1881, formando una relacién de propietariosy un
plano a la escala de 1 por 400 de las parcelas & expropiar, por
cada término municipal. ) )

La tramitaciéon de estos expedientes es de si larga y enojosa;
pero con el sistema seguido en los centros oficiales espafioles de
no moverse si No es a repetidos impulsos de los interesados, se
hace interminable, por lo que es preciso haya un agente de la
Compafiia que continuamente vaya a las dependencias donde
pueda experimentar retraso a fin de allanar dificultades y acti-
var las tramitaciones.

Uno de los periodos de la tramitacion es el jusiiprecio, que tal
como la ley dispone, puede hacerse sin tener que pa.sar por las
exigencias que generalmente tienen los propietarios, gracias a
las hojas de datos que se deben formar previamente y en las que
se hace constar la contribucién que cada finca paga, su riqueza
imponible seglin conste en los amillaramientos, la contribucion
que le haya sido designada en los ultimos repartos y el producto
en renta que dé cada finca segi'in las contratas existentes; ade-
mas, de la calidad de la finca, su cabida, clase de plantio que
contiene, extension, linderos, etc. Como nadie declara su finca
por mayor valor del que tenga a fin de disminuir su contribu-
cién, las comparfiias expropiadoras quedan por ello favorecidasy
esto permite, por lo tanto, a los péritos hacer prevalecer las va-
loraciones justas.
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Al formar los planos de expropiacidn se cuidara de que el te-
rreno sea suficiente para que las cunetas superiores de ios des-
montes no queden al borde mismo de éstos, sino & dos metros 6
araetroymedio, por lomonos, sin lo cual dichas cunetas son
mas perjudiciales que ventajosas al cabo de poco tiempo, por los
boquetes que abren al talud dejando caer el ag-ua en la via.

En las estaciones, donde, por su proximidad a la poblacion
los terrenos pueden aumentar de precio al cabo de poco tiempo
dehechoelferro-carril.se adquirira coa la holgura que acon-
seja una abundante explotacidn; pues, aunque se trate de un
ferro-carril econémico ha de tenerse presente que la economia
consiste, muchas veces, en saber gastar con oportunidad.

Il Pequefas oiros de/dirica.

Lamina II.

Carfiosy layeos. -Adquirido ya el terreno necesario, se replan-
tearan y ejecutaran enseguida las obras de fabrica dando la pre-
ferencia a los correspondientes a los terraplenes que deban ha-
cerse con las tierras de los desmontes inmediatos.

Los cafios, en lo posible, se haran tubulares cuando deban ser
cubiertos, pudiéndose emplear tubos de barro cocido 6 de grés
formados con piezas de 40 & 50 centimetros de longitud, unidas
por medio de mortero comun & puzolana; pero nunca con ce-
mento, porque al fraguar éste los rompe todos. Las piezas de
barro tendran de 2 & 3 centimetros de espesor, estardn barniza-
das por la parte interior y a fin de dar mas cohesion y estabilidad
al conjunto se rodeard todo el tubo de una capa de 15 centime-
tros de hormigon hidraulico. En terraplenes de TSO & 4 metros
de altura esta clase de cafios dan excelentes resultados; pero en
midiendo méas de 4 metros son ya demasiado débiles para resistir
el peso de las tierras; ademas, de la presion de los trenes. Con
poco espesor de tierra encima, tampoco son convenientes porque
la trepidacion de los convoyes los rompe € inutiliza pronto; asi
es, que su empleo tiene limites bastante reducidos, si se quiere,
aungue afortunadamente son estos los mas comunes en ferro-
carriles econdémicos.

Si se hacen de ladrillo bastara, miéntras no excedan de 40
centimetros de ancho, dar a la boveda 15 centimetros de espesor,
y si son tubulares y del citado material podra darse igual espe-
sor & las paredes y solera; pero en este ultimo caso, no obstante,
convendra dar forma plana al asiento de la obra como representa
a figura 1 de la lamina Il, empleando hormigon para ello ¢ inain-
posteria de piedra de pequefio tamafio. En todos los casos sera

2
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muy conveniente recubrir la parte superior del extradds de la
béveda por medio de una chapa de cemento mezclado con gra-
villa en partes iguales.

Nos ha dado también, muy buenos resultados, y sale muy eco-
nomico hacer estas pequefias obras cubiertas con boveda de
hormigdn, si su luz no pasa de 50 centimetros. En este caso pue-
den emplearse bovedas de arco rebajado correspondientes a an
gulos centrales de 60 grados y un espesor de 20 centimetros es
Eficiente para los tramos del tamafio indicado. Hemos empleado
para estas bovedas cimbras de 1“,50 de longitud formados de lis-
tones de 4 centimetros ancho por 2 de espesor, sostenidos por seg-
mentos de maderadel perfil del arco y colocados encima de estos
sin clavar. Mezclando un poco de cemento {aunque no sea mas
que un 10 por 100) en el mortero, al cabo de 3 horas y ménos de
haber extendido el hormigén , que se procurd apisonar, puede
quitarse la cimbra ; de manera que si se principia por el centro
de la obra teniendo dos cimbras disponibles se puede ir alterna
tivamente hécia cada uno de los extremos, construyendo béveda
sin interrupcion.

Un cafio 6 tagea de 0,40 de ancho por igual altura hasta el
arranque de la boéveda y con muros de 40 centimetros de espesor
construido como dejamos dicho viene a costar por término medio
&razon de 8 pesetas el metro lineal.

Siempre que la altura de la via sobre el terreno natural lo per-
mita, se construirdn cubiertas las obras de fabrica & fin ue ha
cerlas méas durables; pues, las abiertas, mayormente si no se
construyen empleando en ellos sillares de gran dimension, pol-
la accion destructora de la trepidacion de los trenes se descom <
ponen muy rapidamente, saliendo sumamente cara la conserva-
cion de las mismas; cuando las cubiertas, sobre todo si no les
faltan tierras encima de la boveda que formen mullido para
amortiguar la accién de los trenes, no cxijen nunca ninguna
reparacion, como no sea algin rejuntado de ladrillos de diez en
diez afios. A-hora, cuando entre el extradds de labéveday la parte
inferior del balasto no puede haber de 20 a 25 centimetros de
tierra mejor sera dejarlas descubiertas porque las trepidaciones
destruirian rapidamente la boveda. Si deben estar situadas en
una carretera 6 en una estacion donde pueden ser un peligro para
las personas que frecuenten la localidad j no es posible poner
béveda por falta de altura se podran cubrir con losas de piedra
si no tienen mas de 70 centimetros de luz & condicidn, empero,
de que debajo de la grava quedan todavia 10 centimetros de
tierra por lo ménos.

Las alcantarillas y tageas cubiertas, sobrelas descubiertas,no
solo tienen la ventaja de ser mas econdémicas de conservar sino
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hasta de construir, por regla general. Para convencerse basta
comparar el coste por metro lineal de las de los tipos figuras 2 y
3 de la citada lamina en los cuales suponemos, por ejemplo, que
la altura desde el cauce & la parte superior del carril es de 1"30,
y en dicho valor no incluimos el de los cimientos que depende
de la naturaleza del terreno, ni el de las aletas que depende de
su forma.

Tagea del tipo figs. 2, 4, 5y 7 (lado izquierdo de esta l]ltima}
de 0“,50 luz.

Lets. alks. Peetzs. RS

Muros de mamposteria.................... OfisO a4 1200 8'50
Coronacion de ladrillo repartido por
metro lineal..............cccooein. 0'036 4 3500 126

Coronacion de piedray sillares de
cemento repartido por metro li-
a 12000 1734

Total. . . . . 2710

Tagea del tipo flg. 3, de 0“ 50 luz.
Muros de mamposteria.................... 0680 a 1250 850
Béveda de ladrillo..........ccceevvveeenns 0105 a4 3500 341

Chapa de 3 centimetros de espesor,
encima de la boveda. Mtrs. cuad. 0'68 a 1'50 102

Total. Co 12'93

La diferencia se ve pues, que es notablemente a favor de las
obras cubiertas, en cuanto a los gastos de establecimiento, y la
ventaja es mayor todavia por lo que llevamos dicho y sobre todo
por la economia en la conservacion de la obra, que repetimos es
importante, porque no sucede como en las descubiertas que ya
por la accion de las heladas, 6 ya principalmente por la trepida-
cion de los trenes al cabo de muy poco tiempo se mueven las
coronaciones, los sillares de asiento y la misma mamposteria
siendo la vida de la obra relativamente corta, segiin hemos te-
nido ocasién de ver muchisimas veces, sobre todo si la capa de
tierra que hay encima de la béveda llega G mas de medio metro
de espesor, y cuenta que el tipo de tagea descubierta que hemos
comparado es el mas econémico de los representados en el di-
bujo y los sillares de asiento supuestos, son de dimensiones re-
ducidisimas.

La luz de las tageas puede ser desde 30 centimetros en adelante
hasta alcanzar la separacion ordinaria de las traviesas de la via 0
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ale-o méQos, como OMO para las descubiertas; separacion, que
como dt.“ mo“ mis ¢ d e, depende de la clase dei.m es=mp ea
dosy de la carga por eje admitida. Mientras no se pase de esta
Sja~racion puede dejarse el carril al aire sin apoyo a guno en
ellmeco de la obra; aunque, 6 la verdad cuando el carril no sea
sobradamente solido seré una buena medida de

car en todos casos una traviesa por debajo de cada carrily mn

o-itudinalmente 4 la manera de larguero como represen a la
fiUraOyla parte izquierda de la 5 Con esta disposicién se
podra llegar impunemente & construir tageas de 1" de luz sm
ninffan otro apoyo, mas que dichos largueritos.

En traspasando estos tramos limites, se podran hacer de vano,
tramos analogos a los descritos aquellas obras que
desaglie y permitan tan poca elevacion que no puedan cons
truirse con boévedas ni vigas de mucha altura.

Cuando la pendiente del cauce imprima al agua una velocidad
de 0“ 15 por segundo, si la obra esta sentada en arcilla de regu-
lar dureza, deberdn construirse cadenas transversales de piedra
0 ladrillo ligeramente céncavas para que el agua se reina hacia
el eje déla obra, y no desagregue la solera y socave los cimientos
Si la velocidad puede alcanzar 0'20 deberéa
su longitud; pero si el terreno natural es grava se podré tolerar
una velocidad de o0 sin precaucién alguna.

Los cimientos se construiran haciéndoles mas anchos que los
estribos ¢ pilas de la obra a cuyo fin se dejard un retallo de 10
centimetros a cada lado de estos apoyos y su profundidad depen-
derd naturalmente, de la clase de terreno que se encuentre,
siendo suficientes 60 centimetros en la generalidad de los casos
en que se presente arcilla compacta 6 grava. No pueden daisc
reirlas fijas sin extenderse en largas consideraciones, en razén
de las muchas causas que pueden modificarlas. No se perdera de
vista, empero, la infiuencia que la existencia del agua puede
tener reblandeciendo el terreno, prefiriendo mas bién aumeutai
el coste de la obra para conseguir segundad en los cimientos,
gue exponerse a que se pierda por la demasiada compresibilidad
del terreno; pues, sabida es la grande infiuencia que tiene en la
duracion de las obras la invariabilidad de los cimientos, mayor-
mente de las abovedadas y lo caro que cuesta la reparacion do
las de ferro-carril cuando ha de efectuarse sm interrumpir la
circulacion de los trenes. Hemos visto un tanel y dos pontones
nue se hundian por reblandecimiento del suelo, siendo asi, que
al construirse parecia se sentaban los cimientos en terreno so-
lido pero que la existencia del agua fué reblandeciendo paula-
tinamente; luégo, si no se tiene una seguridad completa de la
insolubilidad, digamoslo asi, del terreno cuando el agua existe,
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debera desviarse ésta de los cimientos. Las margas, exquistos
flojos y arcillas flojas, son las tierras que mas frecuentemente
presentan estos defectos y son por lo mismo las que mas atenta-
mente se han de examinar y sanear.

En los cimientos, se deberda emplear cal algo hidraulica si so
tiene a mano y sera indispensable que lo sea ya por su natura-
leza, ya mezclandole un poco cemento en todas las partes de la
obra donde haya humedad.

Nunca se emplearan revoques en las ohras de fabrica, porque,
a causa del hielo y de la trepidacion de los trenes se destruyen
muy pronto; ni se admitiran encintados en la mamposteria pol-
las mismas razones Gnicamente para su mejor especio se podran
hacer rayas refundidas marcando los puntos de los mampuestos
que se dejaran a cara vista al igual que la fabrica de ladrillo
procurando que las aristas mas enteras de estas sean las visibles
y las juntas ademas de procurar sean todas sensiblemente igua-
les, de 5 milimetros de ancho sean refundidas de esta misma
magnitud. Los ladrillos se emplearan siempre gruesos, de los
conocidos con el nombre de tochus en este pais, y que tienen de
55 a 65 milimetros de espesor, siendo el ancho y la longitud la
usual de OM14y 0“,28.

Las coronaciones, si se trata de obras descubiertas, es conve-
niente construirlas con piedras do silleria de grandes dimensio-
nes caso de encontrarla barata en la localidad y cuando no se
consiga esta ventajay se adoptan de menor tamafio en razén do
la economia se podra adoptar uno de los tres tipos que ponen de
manifiesto las figuras 5, 6 y 7, siendo el de la mitad del lado iz-
quierdo de esta Ultima el mas econémico de todos. La supresion
completa de ia silleria no es posible sin hacer una obra muy fa-
cilmente disgregahie, porque el asiento de los carriles 6 traviesas
directamente encima de la obra de ladrillo la descompone rapi-
damente, ademas de que los angulos de la coronacion no pueden
hacerse bién con ladrillos. En las vias estrechas puede llevarse
mas léjos esta tolerancia que en las anchas puesto que estan des-
tinadas & soportar menores cargas.

A los sillai-es de asiento de los largueritos 6 de las traviesa.s do
las tageas, que corresponden a dos por cada via en cada estribo,
no se les dara menos de 0,40 en las tres dimensiones y se haran
mayores siempre que la silleria no salga muy cara en la locali-
dad. De sus seis caras se labrara afino forzosamente lasuperior;
la que ha de servir de paramento podré dejarse & punia de escoda,
hijardada 6 mas fina segun el lujo de la obray las demas &
punta de pico, labrando sin embargo, finas, con corta frios unas
fajitas de dos a tres centimetros contiguas a las aristas, para ha-
cer bién las juntas.
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En resdmen: se procurara que las piedras que constituyeu las
obras de fabrica y sobre todo las descubiertas sean de grandes
dimensiones para que la conservacion sea barata. Hemos Msto
alcantarillas construidas con sillarejos de0‘60 a 1”,00 de soga cu
Miadas horizontales de 0»,40 a 0“,50 de espesor, que con ser de
una piedra arenisca floja han resistido unos 20 afios sm necesi
tar la menor reparacion miéntras que otras cercanas alas prime-
ras hechas con mamposteria ordinaria, hau tenido que rehacerse
dos veces por completo, ademas de otras pequefas recorridas de
iuntas. Esto basta para que el ingeniero vea los principios que
han de presidir en esta clase de construcciones tan mal tratadas
por los elementos y por la destructora trepidacion de los trenes.

Bocas de las oiros defabrica.-'?iv&\zs. extremidades 6 bocas
de entrada y salida de las obras de fabrica se han propuesto mu-
chos ti%OS que se reducen a dos, a saber:

1 Un muro de frente paralelo & la via de la longitud nece
saria para que las tierras del terraplén no alcancen el |nter|or
de la luz de la obra, como manifestamos en las figuras by J,y
convenientemente terminado por una coronacion de ladrillo co-
locada entre sillares 6 sillarejos situados, uno en cada extremo O
angulo. Esta solucién es la mas usada en obras de poca altura y
por consiguiente en las descubiertas.

~ 2w Sin embargo, cuando la cantidad de agua que ha de pasar
por la obra es algo importante ¢ su velocidad hace de temer el
arrastre de las tierras que forman el talud antes citado se cons-
truven aletas que pueden tener una de las formas sefialadas en
lasfiffuraslO vil. Unas de estas aletas son divergentes para
recoier las aguas dentro del limite de la luz de la obra cuando
el cauce es mayor que ella; la otra mitad de las figuras represen-
ta la disposicion de las aletas cuando son paralelas al eje.

(Se continuaré:)

TECNOLOGIA.

INTERESES MATERIALES DE ZARAGOZA, SU CLA-
SIFICACION Y MODO DE PROCEDER A SU DESENVOL-

VIMIENTO (1).
(Contimacioén.)
V.

No faltara tal vez quien opine que la consecuencia ininediata
del incremento de la industria aragonesa sera la escasez de bra-

il Véase el nUmero correspondiente 4 Oelubre'de 1888, pégina 821, y ios de loa
meses de Enero, Febrero, Marzo, Abril, Bayo, Junio, Julio, Sciembre, Noviemlire y
Diciembre delSSi, paginas 7, 64, 30, H8, 181, 169,208 265, 333y 376 respectiva-
mente, y pag. 55, de Febrero do este ano.
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zos para la agriculturay por lo mismo que aumentara la riqueza
industrial en detrimento de los intereses agricolas; con tanto
mas motivo cuanto que este pais tiene ya, segun lo hice constar
en la primera parte, una poblacion sumamente escasa.

Esta opinidn merece ser tenida en cuenta porque es muy ge-
neral eii Espafia creer que son antagonicos los intereses de la
industriay la agricultura por los brazos que la primera roba &
la segunda, lo cual hace encarecer los jornales y por lo mismo
los labradores en general, por su atraso y precaria situacién, no
pueden soportar tal aumento en la mano de obra de sus faenas 6
labores. La industria ademas, dicen los que tal opinan, despierta
en la clase jornalera necesidades que antes no sentia; la vida
tranquila 'y monotona de los campos se les hace insoportable, se
desarrolla en ella el espiritu de asociacién y, poco a poco, de
humildes y obedientes criados que eran los que la formaban;
poseidos de amor y carifio a la casa y al amo a quienes servian,
se convierten en subalternoa discolos y exigentes, sin celo nin-
guno por los intereses de su amo, ni apego ala hacienda donde
trabajan, atentos solo & sus intereses, por ellos mal comprendi-
dos, y ocasionados en tales circunstancias a ser manejados por
cualquier ambicioso politico a quién sirven de escabel y por cu-
yo conducto reciben las ideas mas nocivas contra la sociedad,
contra la propiedad, la familia y demas instituciones fundamen-
tales, sin las que no es posible que exista érden, ni trabajo, ni
riqueza, ni bienestar. Tal es el alcance que muchos individuos,
unos creyéndolo de buena fé, otros exagerandolo para sus fines
eparticulares, dan & los efectos de la transformacion de un pais
agricola en industrial; y & desvanecer tal preocupacion va enca-
minado este articulo demostrando: que no existe tal antagonis-
mo entre dichas dos ramas del trabajo humano, que la escasez
de brazos no sera en la proporcion que algunos podrian figurar-
se aun cuando el desarrollo de la industria llegare & un grado
maximo, y en pocos afios, en esta capital y que aunque esto su-
cediese léjos de resentirse de ello la agricultura podria ser este
incidente un poderoso motivo para perfeccionarla y engrande-
cerla; indicando de paso, por ultimo, que, si bién es cierto que
donde la industria prospera se constituyen mas facilmente esas
aglomeraciones de individuos cuya accion simultanea puede en
determinados casos conmover ciertas instituciones, hondamente
arraigadas en el cuerpo politico y social, no es ménos cierto que
donde no hay industria imperan la oscuridad, el aislamientoy la
muerte y suelen aglomerarse masas compactas de individuos de
otro érden mas elevado que, & la sombray en el mas absoluto
silencio, tienen la sociedad estacionada y comprimida; y entén-
ces, en las capas inferiores del cuerpo social se petrifica la inte-
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ligencia sobre la miseria, con lo cual se forma el instrumento
mas perfecto del despotismo ¢ sea de la ambicidn politica desen-
frenada, eterna llama destructora de los mas sagrados vinculos
sociales. Veamos pues, con el detenimiento que la indole de este
trabajo permite, la demostracién de tales proposiciones.

Los economistas de todas las escuelas sientan por principio
gue donde aumentan los salarios acuden los brazos y que donde
estos aumentan y tallan trabajo aumenta el consumo y por lo
mismo florece la produccidn en todos sus ramos, y ambos hechos
demuestra todos los dias la experiencia. Luégo, si una industria
cuaiquiera absorve un buén ndamero de brazos, que hasta enton-
ces se dedicaban & la agricultura, habra aumento de salarios en
la primera 6 en la segunda 6 en ambas & la vez y si no hay au-
mento de salarios en ninguna de ellas lo habra en el nimero de
dias de trabajo que al afio tendran los indicados jornaleros por-
que los empleara la industria en las épocas en que no puede
ocuparles la agricultura y en dltimo resultado,, cuando ambas
clases de trabajo soliciten & los mismos jornaleros, estos se dedi-
caran, como es natural, al que les proporcione mayores bene-
ficios.

Si el jornal es mucho mayor en la industria, atraerd muchos
brazos de la localidad ¢ de fuera de ella y, & la vuelta de poco
tiempo, habra un equilibrio por medio del cual quedara el jor-
nal estacionado y la agricultura de la localidad quedara con el
mismo numero de braceros que antes tenia, exceptuando aque-
llos que definitivamente se hayan quedado empleados en la in-
dustria que le hace la competencia. En las épocas del afio, como
es la mayor parte del invierno, en que el campo exije poco tra-
bajo, en nada perjudicara a la agricultura el que la industria
coloque a los braceros que ella uo puede ocupar y en lo restante
del afio un aumento insensible de jornal llamara & la localidad
los jornaleros sobrantes de las localidades inmediatas y si este
sobrante no existe, un aumento mayor de jornal, que nunca po-
dra ser muy considerable, volvera & arrancar de la industria los
brazos que ella quitd; pero esto sera solamente en una parte mi-
nima del afo, compensando esta medida del salario la disminu-
cion que naturalmente se presentara en lo res.tante del mismo.
Estas mismas oscilaciones disminuiran de afio en afio porque
acudiran & la localidad de que se trata gentes de pueblos mas
distantes donde pasan la mayor parte de su tiempo en la inaccion
y la miseria. Aparte de todo esto, lo mismo si sube el precio de
los jornales que si aumenta s6lo el nimero de dias de trabajo al
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afo, hay en las clases jornaleras mayor suma de bienestar, por
lo mismo crece el consumo y en este sentido la agricultura, co-
mo la industria de que se trata, sacan su parte de beneficio co-
rrespondiente.

Un ejemplo bién palpable de todo esto tenemos en el adveni-
miento de los ferro-carriles en este pais hasta ahora puede decirse
exclusivamente agricola. Sabido es que un ferro-carril ocupa un
personal numeroso en la conservacion de la via, en la limpieza,
reparacion y conduccién de las locomotoras y demas material
movil, en el servicio de las estacionesy en los demds servicios
inherentes a esta gran industria, como son: inspecciones agen-
cias comerciales y de transporte, etc., etc.

Cuando empieza la construccion de un ferro-carril, & sn estre-
cha zona acuden gran numero de brazos del pais que atraviesa,
casi todos arrancados & la agricultura; y puede que este sea el
caso en que mas bruscamente y en mayor escala se vea ésta con-
trariada en su marcha por la industria; pero cualquiera que se
haya fijado en el personal que se ocupa en este género de cons-
trucciones habra visto una masa de jornaleros, heterogénea por
su lengua, por sus habitos y modo de trabajary por el pais de
su procedencia; prueba evidente de que & la llamada del trabajo
han acudido brazos de poblaciones muy distintas de la localidad
donde el propio trabajo es ejercido. Terminada la construccion
gran numero de aquellos brazos vuelve & su pais 6 pasa a otras
lineas y otro nimero, siempre relativamente grande, queda de
un modo fijo ocupado en la linea desde que empieza el periodo
de su explotacion.

En las lineas de Zaragoza a Barcelona, de Zaragoza a Pamplo-
na, de Zaragoza a Madrid y recientemente en la de Zaragoza &
Escatron, sobre todo en el trayecto que tienen dentro de la pro-
vincia, se han ocupado y sé ocupan g'ran ndmero de jornaleros
del pais, dedicados antes & las faenas agricolas, (Qué gravamen
ha sufrido con esto la agricultura? Todos los afios cuando llega
la época de la siega y de la trilla los diferentes servicios de las
lineas tropiezan con la dificultad de encontrar peones, si acaso
necesitan aumentar su persona], por estar ocupados en la agri-
cultura y aquellos que no tienen en la linea empleo fijo vuelven
en tales épocas & las faenas agricolas por el lijero aumento de
salario que en ellas encuentran, de manera que no les mueve a
permanecer en la via férrea precisamente el ligei-o aumento que
en su salario y de momento les proporcione ella, ni por preferir
este trabajo ai de la labranza, sino por la seguridad de tenerlo
todo el afio y principalmente durante los meses en que los labra-
dores no les pueden ocupar.

Resulta pues que, respecto de la industria de los ferro carriles
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el trabaio de ésta porque suplirian a los brazos las maquinas
agricolas, y hé aqui el verdadero adelanto a que antes aludia-
hé aqui el vigoroso impulso y la transformacion favorable qué
la agricultura recibiria, hé aqui una transicion, que algun dia
se realizard, y que se haria de la manera mas suave y tranquila
si esta carencia absoluta de brazos para la labranza, ocasionada
por la industria, llegase a suceder. Entdnces & su vez, la cons-
truccion de maquinas agricolas seria un importantisimo ramo
de la industria en este pais y hé aqui como quedarian armoniza-
dos los intereses de fabricantes y agricultores; hé aqui por ulti-
mo como la masa de los jornaleros hallarla en ese considerable
aumento de trabajo el principio de su bienestar y en su conse-
cuencia esa misma masa, cuyo desvio de los campos se conside-
raba como un mal, aumentaria por su consumo, como ya he di-
cho y repetido, los beneficios de la agricultura.

A todo esto se objetara que los labradores no tienen ni con
mucho el capital necesario para adquirir maquinas agricolas ni
la destreza para manejarlas; pero si llegase el caso que he su-
puesto, no faltarla sin duda quien se encargase de hacer con ta-
les ingenios y por un tanto alzado las labores del campo y, como
quiera que estas, con poca diferencia les costarian lo que ahora
y les darian mayor rendimiento, pronto serian por todos adop-
tados y, & la vuelta de pocos afios, los labradores medianamente
acomodados se asociarian para adquirir las maquinas mas cos-
tosas, y los grandes propietarios las comprarian y harian traba-
jar por su cuenta propia.

Réstame solamente responder a la ultima observacion, y es el
inconveniente de la aglomeracion de personas que ocasiona la
industriay las ideas nocivas que la asociacién despierta y con
esto voy a terminar este articulo, aunque no con el detenimien-
to que requeriria este importaute y delicado asunto, que se roza
con cuestiones de la mayor trascendencia.

Es indudable que la industria promueve y facilita la creacion
de colectividades dentro del cuerpo social que constituye una
nacion y que la pugna de los intereses materiales de esos séres
colectivos, alentados por el interés personal acumulado y forta-
lecido por el espiritu de clase, es una pugna turbulenta y agita-
da con la cual surgen en el cuerpo social y politico cuestiones y
dificultades que duermen 6 mueren en el silencio, cuando las
capas inferiores de la sociedad viven aisladas y absolutamente
inconscientes.

La industria, por su propia naturaleza, exige el empleo de
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grandes capitales y la accion simulta-nea de un personal nume-
roso debidamente organizado; de donde se deduce que para ejer-
cerla en grande escala no siem'pre es posible que un sélo indivi-
duo reuna la acumulacion de trabajo necesaria para la formacion
del capital indispensable y de aqui la institucidn de varias so-
ciedades para la explotacion de la industria en sus diferentes
ramasy la formacidon también, en cada rama, de sociedades dis-
tintas entre si cuyos intereses se hallan en competencia. Socie-
dades comanditarias, sociedades anénimas, ligas y juntas de
fabricantes y de contribuyentes, sociedades de socorros matuos,
cajas de ahorros, hermandades, asilos; toda clase de estableci-
mientos de crédito, casinos, ateneos, circuios politicos y econé-
micos, centros de ensefianza y de fomento de la produccion
agricola é industrial y del comercio; todo esto bulle y se agita y
se propaga a los ojos del obrero que, reunido con gran ndmero
de sus compafieros, desempefia todos los dias su trabajo manual,
acomparfiado de una désis mayor 6 menor de inteligencia. La
mutua € indispensable relacion de los obreros entre si para el
gjercicio de su trabajo, su comunicacidn en las horas de descan-
so en el taller y al tiempo de su entrada y salida del mismo y la
solidaridad de sus intereses, todo esto prepara esa masa obrera
para que se constituya en sociedad y esta nace definitivamente
dentro de aquella atmdsfera donde tan facilmente las demas so-
ciedades se crean, mayormente si en alguna de ellas losobreros,
por un instinto de conservacion, tanto 6 mas intenso en los séres
colectivos que en los individuos, ven sus intereses en pugna con
el suyo. Si en tal situacion el génio de la politica 6, lo que dista
mucho de ser lo mismo, la pasion 0 el interés de partido se mez-
clan mas de lo que debieran en los asuntos econémicos, enténces
es cuando las sociedades de obreros tuercen el camino y el ob-
jeto que al fundarse se propusieron. Entonces suele ejercerse
una gran presion por parte del poder constituido y lo que antes
se practicaba a la luz del dia y con toda publicidad, se hace lué-
gaédla sombray misteriosamente. Los agitadores aprovechan
todas las ocasioue.s para excitar aquellas masas pobres é igno-
rantes y éstas, alucinadas con promesas que creen ver inmedia-
tamente cumplidas, impulsadas por su propio instinto, que las
conduce siempre hacia el progreso, y atraidas por la novedad,
absorben con avidez las ideas buenas 6 malas que les predican y
claro estd que la verdad en tales casos penetra en su entendi-
miento envuelta en funestos errores y entdnces es cuando, bajo
la presion de las circunstancias, penetran hondamente en la con-
ciencia del obrero falsos principios, ideas vagasy mal percibidas
y utdpicas teorias, todo lo cual ocasiona mas 6 ménos tarde y al
menor incidente provocado por un poder temerario, funestas
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conmociones por las gae la experiencia, aunque después de do-
lorosos sacrificios, va rectificando los errores y los procedimien
tos del cuerpo social y le hace andar lentamente hacia el pro-
greso por el camino de la amargura.

Concurren, pues, diferentes circunstancias y elementos en la
formacion y en la accion de estas colectividades de obreros, que
por algunas son consideradas como nocivas, no siendo la indus-
tria responsable de los errores en que las masas incurran, como
tampoco lo es la ciencia econémica, por ejemplo, de los errores
sentados y sostenidos por economistas de esta 0 de la otra es-
cuela.

En cambio, el espiritu de asociacion en la clase obrera y el
sentimiento del bienestar la conducen hacia la perfeccion y todo
buen Gobierno debe favorecer estos movimientos aunque encau-
zandolos por medio de una instruccion eficaz y bién entendida y
con altos y notables ejemplos de moralidad y justicia; pues sera
inatil exigir moderacion, orden y virtudes a la masa oscura del
cuerpo social si los puntos mas brillantes del mismo se presen-
tan violentos, revueltos y corrompidos; debiendo tenerse en
cuenta también que, tanto en los campos como en las ciudades
el gémo del progreso velay protege 4 esa masa dormida y por
mas que se haga para tenerla sumida en la oscuridad y en el si-
lencio, algun dia habra de despertar.

La agricultura es en si misma una industria 'y puesto que se-
gun acabamos de ver, en nada perjudica a los intereses agrico-
las cl incremento de las manufacturas y de la industria en
general, es evidente que el desarrollo de la misma en esta
ciudad no puede ménos de promover a la par el de la agricul-
tura, base actual y nucleo poderoso de la riqueza de este pais

Como toda industria, necesita la agricultura pura su prosperi-
dad que se retinan las tres condiciones que he dejado sentadas,
a saber, mercado seguro para sus productos € inteligencia y
capital para obtenerlos y la primera de estas condiciones se lle-
nard mas cumplidamente cuanto mayor sea el desarrollo de la
industria, porque con este se extendera el morcado de los pro-
ductos agricolas por dos conceptos: 1.*Por el consumo que hace
de ciertas plantasy sus frutos la industriay 2." por el incremen-
to de la poblacion que esta ocasiona, lo cual, a su vez aumenta
también el consumo de los productos de la agricultura.

Actualmente nuestros labradores se ocupan en primer término
del cultivo de los cereales, siendo este en muchos puntos de la
provincia, el producto Unico que se saca de la tierra; y por loque
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pantosas cifras que la estadistica criminal presenta en este
territorio, porque aqui los crimenes son mas bién hijos de la ig-
norancia que de la maldad, y con todo esto el nombre de Zara-
goza sera dos veces ilustre y respetado: por sus virtudes civicas
y por su aplicacion y adelantos en las artes de la paz.

Pablo Sans y Guitakt.

(Conchiira.)

VINOS ADULTERADOS CON ACIDO SALICILICO.

Decreto de la Camara de Apelaciéon de Burdeos fecha 20 de

Agosto de 1884. Seccién coheccional.

Atendida la importancia que para la industria y el comercio
de vinos en especial puede tener el decreto de la Camara de Ape-
lacién de Burdeos relativamente al empleo del &cido salicilico,
vamos & traducir dicho decreto que han publicado ya casi todos
los periddicos franceses, pues sus disposiciones fijan la jurispru-
dencia que actualmente se sigue relativamente & tales asuntos.

Ministerio paiUco contra Ch. Dorr.

Considerando que Ch. Dorr, comerciante de Burdeos, recibid
en el mes de Noviembre de 1881, en calidad de consignatario de
MM. Brandty C.' de Huelva (Espafia) un cargamento de ciento
cincuenta y nueve pipas de vino blanco conteniendo préxima-
mente nuevecientos sesenta y siete hectélitros;

Considerando que estos vinos transportados en el «Cambrian»
fueron aprehendidos el 28 de Diciembre de 1881, segun 6rden
del Ministerio publico, como conteniendo una mezcla de acido
salicilico;

Considerando que Ch. Dorr, perseguido por delito de falsifica-
dor, penado por la ley de 27 de Marzo de 1851, fué objeto de una
providencia de no hi lugar dictada a su favor el 30 de Enero de
1884, pero que después ha sido llevado otra vez al tribunal co-
rreccional de Burdeos para confiscarle sus vinos en virtud del
articulo 5.° de la precitada ley;

~Considerando que esta medida extrema no debe ser dictada
sino en el caso de que sus vinos sean realmente nocivos a la sa-
lud publica, atendida la gravedad de un despojo de propiedad
qgue pudiera ser ruinosa, tratandose de 967 hectdlitros cuya pér-
dida puede evaluarse en mas de cien mil francos;
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Considerando que en vista de los hechos los jueces tienen el
deher de ser mas circunspectos, de modo que no deben imponer
an castigo 6 confiscacion, sino en el caso de estar bien demos
trado que se trata de una sustancia alimenticia realmente noci-
va & la salud publica; _ ,

Considerando que relativamente a los vinos de Mr. Ch Dorr,
esta demostracion no resulta ni del dictamen del perito que en-
cuentra una dosis de acido de 4 centigramos por litro, ni de los
dem@s testimonios aducidos ante el tribunal.

Oue asi por lo tanto los primeros jueces obrando cuerdamente
rehusaron aplicar las disposiciones de la ley de 27 de Marzo de
1851.

Por todas estas razones,

La Camara confirma la sentencia del Tribunal de Burdeos del
31 de Mayo de 1884 acordando que no ha lugar de confiscar los
967 hectolitros de vinos aprehendidos & Ch. Dorr, absolviéndole
al mismo tiempo de todo castigo y costas.

CRONIG iV
DE LA ASUCIACION

Acta de la Junta G-eneral del dia 19 Febrero
de 188S. {Sesion del S8 del mismo mes.)

Presidencia del Sr. Sans. (Presidente).

Entrando en la o6rden del dia, expone el Sr. Presidente que la
Asociacion ha manifestado ya otras veces deseos de ensayar en
Espaia las sociedades de consumidores de vapor respecto de las
cuales, una comisidn del seno de nuestra Asociacion, emitié en
el afio 1881 un dictamen que junto con un proyecto de estatutos
propio para esta clase de sociedades, obra de la misma comisién,
Ulié 4 luz en el n.° 6 de la Revista Tecnolégico-Industrial dei
propio afio. Més tarde, & raiz de la horrorosa explosion de los ge-
neradores de vapor de los Sres. Morell y Murillo, algunos perié-
dicos de Barcelona se ocuparon de los excelentes resultados que
en el extranjero dan esta clase de sociedades, recordando los
trabajos que esta Asociacion tenia ya hechos para implantarlos
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en nuestro pais; y que por fin D. Luis Rouviére en el banquete
celebrado en Diciembre ultimo habia suscitado de nuevo la idea
de realizar cuanto antes esta unién de propietarios de aparatos
de vapor para disminuir el namero de explosiones que aunque
pocas por fortuna manchan de vez en cuando el buén nombre
de nuestra industria; idea que el Sr. Presidente manifiestaj des-
de luég-o, someter a la consideracion de la Junta general, con-
forme habia ofrecido al Sr. Rouviére, para decidir si debia 6 nd
tomarse en consideracion, a cuyo efecto se lee de nuevo el oficio
que el Sr. Rouviére envi6 a la presidencia detallando su pensa-
miento.

Tomada en consideracion la idea del Sr. Rouviére, propone el
Sr. Lafont nombrar una comision que estudie los estatutos pro-
pios para la nueva Sociedad que se trata de fundar.

Observa el Sr. Molinas que habiendo publicado esta Asociacion
en su Organo oficial la = ..:.«., Un proyecto de estatutos, con-
cienzudo trabajo de una comisidon nombrada al efecto, se hacia
innecesaria la proposicion del Sr. Lafont, opinando « . vez que
procedia invitar a ios miembros asociados y demas sécios de nu-
mero, propietarios de aparatos de vapor, & que estudiaran con
urgencia los medios mas préacticos y & proposito para establecer
esta Sociedad.

Interviene el Sr. Vila en la discusion haciendo notar que si
bién publicése en nuestra ...... el proyecto de estatutos . que
se refiere el sefior Molinas y nuestro digno presidente, no tiene
él noticia de que la Asociacion lo haya aprobado, por lo cual si
bién él no duda de que dicho proyecto sera de indiscutible mé-
rito, dada la reconocida aptitud de la comision que lo redactd,
le parece conveniente el que se lea en una proxima Junta gene-
ral antes de que se celebre la reunion de Ingenieros € Industriales
a que se refiere el Sr. Molinas.

Pregunta el Sr. Presidente si crée la Asociacion oportuno se
dé lectura en la presente sesion al dictamen y proyecto de esta-
tutos & que se refiere el Sr. Vila, acuérdase asi empezando acto
continuo el Sr. Secretario la referida lectura. Terminada ésta,
dice el Sr. Manjarrés quejdurante los afios 1882, 83y 84 las socie-
dades de consumidores de vapor han introducido en sus estatutos
y reglamentos notables modificaciones que crée indispensable
introducir en el proyecto leido para que resulte la Sociedad que
se trata de fundar aqui & semejanza de las que existen en el ex -
tranjero. Propone en su consecuencia se nombre una comision
gue complete dicho proyecto de estatutos. Opina el Sr. Molinas
gue la misma comision que redactd el proyecto citado puede
completarlo.

El Sr. Lafont interviene uuevamente en el debate manifestan-
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do que siendo los propietarios de aparatos de -rapor quienes han
de Constituir la nueva sociedad que se trata de fundar po~e-
mos aspirar méas que a recomendarles
tutos pues es evidente que ellos tienen derecho & redactarse los
g€ l.Lorpor lo. cuale. deben regirse por lo tanto opina ,ne
estas modificaciones al proyecto ellos deben introducirlas.

El Sr. Presidente llama la atencion del Sr. Lafont sobre la poca
armonia que guarda lo que acaba de exponer & la consideracion
de la Junta general con la idea por él vertida anteriormente re®
ferente & nombrar una comisién para estudiar unos ebtatuto..
Rectifica el Sr. Lafont haciendo constar que por carecer de ante-
cedentes pidid6 se nombrara la comisién referida la que crée
ahora inutil nombrar. Observa el Sr. Boada que los industriales
se apartaran de la Sociedad que se trata de p™Mituir si pre»en-
ta é«ta en sus estatutos un caracter demasiado fiscalizador, por
o c™al opina que la Asociacién debe esforzarse en hacerles com-
prender como no se trata mas que de hacerles participe de las
Ventajas materiales que puede proporcionarles esta Sociedad ja
instruyendo los fogoneros y maquinistas en la co“ d«ccién de los
fuegos, ya sea probando las condiciones en que trabajan los mo-
t S ¢éi bién procurando siempre la mayor segundad en el fun-
cionamiento de los aparatos de vapor. n nrtmieirLii

Dice el Sr. Vila, que existiendo en la Asociacién una comisio
gue tiene en estudio un proyecto de reglamento para la instala-
cién y funcionamientodeaparatosdevaporseriaconveniente que
esta comision terminara cuanto antes su trabajo para que se pu
dfera modificar el proyecto de estatutos leido esta noche con
armonia al proyecto de reglamento citado.

Contesta el Sr. Molinas que la comisién nombrada para for-
m Srha tenido en cuenl el proyecto de estatutos a que se
refiere el Sr. Tila, por lo cual no duda de que resultaran dos pro

~'foma”NirpalabCa el Sr. Manjarrés para manifestar como a
entender no debe la Asociacién inmiscuirse en la manera de re
girse la Sociedad que tratamos de fundar, en su parte

trativa v econdmica; si bién es de parecer debe procurarse a toda
cosia el que acepte dicha Sociedad la parte técnica los esta-
tutos que a la Asociacion de Ingenieros corresponde redactar,
tifAendo el debate pregunta el Sr, Preeideule e. orée a
Junta general procedente el que la comisién que formé el pro
yecto de estatutos para una Sociedad de propietarios de «Platos
de vapor complete su trabajo poniéndolo en f
propuesto, con las exigencias de la época, lo cual es aprobado

ademas, el que los sécios de nimeroy miembros
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asociados, propietarios de aparatos de vaporde acuerdo con la Di-
rectiva, inviten a sus compaferos industriales, 4 una Junta
que podran tener en el local de la Asociacion para tratar de
realizar cuanto antes la Asociacién de propietarios de aparatos
de vapor.
Y no habiendo mas asuntos de que tratar, levantose la sesion.

Secretario General. —Eaymiuindo Balet.

LEGISLACION.

Caducidad de los permisos concedidos a los
ingenieros de minas para servir a empresas
particulares.

MINISTERIO DE FOMENTO.

REAL ORDEN.

limo. Sr : Vista la proposicidon presentada por varios indivi-
duos de la Junta superior facultativa de Mineria exponiendo los
abusos que se cometen & la sombra del art, 8.” del reglamento
vigente del Cuerpo de Minas, que habla de los permisos que pue-
den concederse a los Ingenieros para servir a empresas particu-
lares en las provincias inmediatas a las que estén destinados, y
con el objeto de corregirlos y evitar que el auxilio que en virtud
del citado art. 8 ®oncede el Gobierno a la Mineria en general
redunde en perjuicio del servicio publico; S. M. el Rey (g. D. g.)
se ha servido;

1. " Declarar desde luego caducados todos los permisos que
hasta la fecha se hayan concedido & los Ingenieros para servir a
empresas particulares en las provincias inmediatas & las que
estén destinados, reservandose el Gobierno la facultad de rehabi-
litarlos que estime convenientes, prévia la informacion necesaria
para averiguar si son 0 no compatibles con el servicio publicoy
con los deberes del Ingeniero:

2. ' Disponer que en losucesivo los Ingenieros que deseen go-
zar de las ventajas que les concede el art 8." del reglamento vi-
gente lo soliciten en la forma acostumbrada del Ministerio de
Fomento por conducto de sus respectivos Jefes de distrito, los
cuales, después de informar si de concederse la solicitada auto-
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rizacion sufren las atenciones del servicio Publico, y si es com-
natible con los deberes del Ingeniero, la pasaran al Gobernador
civil de la provincia, el cual la elevara al Ministerio acomparia-
da de nn informe que abrace los mismos extremos:

3® Mandar que los Ingenieros Jefes de distrito en un plazo
de 30 dias, contados desde la fecha de esta soberana resolucién,
remitan a la Direccion general de Agricnltura, Industria, y Co-
mercio del Ministerio de Fomento una relacion nominal de los
Ingenieros & sus érdenes que hayan obtenido pertniso para servir
aempresas particulares, expresando en ellas: primero, la fecha
del permiso y la provinciay mina para que se concedid; segun-
do nUumero de las salidas hechas, fechas en que se hicieron y las
d-1 regreso, totalizadndolas de suerte que pueda venirse en cono-
cimiento del tiempo que en cada afio hayan estado fuera de la
provincia y dedicados al servicio de empresas particulares, hsta
relacion respecto & los permisos que nuevamente se concedan,
se repetira cada seis meses con las condiciones expresadas, de
hiendo obrar en esa Direccion general dentro de los meses de
Enero y Julio de cada afio.

De Real ¢rden lo digo a V. I. para su conocimiento y demas
efectos. Dios guarde &4 V. I. muchos afios. Madrid 21 de Febrero
de 1885—Piiffiz.—Sr. Director general de Agricultura, Industria
y Comercio.

(Gaceta del 13 de Marzo de 1885.)

NOTICIAS VABIAS,

Vagones construidos en Espafia. —La Estadisti-
ca de los ferro-carriles acusaba en Espafia, a fines de 1883,
la existencia de unos 8.300 kilémetros de vias férreas. Sm
embargo de esto y del gran namero de kilometros que falta
todavia construir para tener una red analoga & las de Francia y
Alemania, las Compafias de ferro-carriles espafiolas han de pro-
curarse alin una gran parte de material fijo y mévil en las fa-
bricas extranjeras. Tres grande.” industrias relativas al material
empleado en los ferro-carriles acaban de iniciarse ahora en Es-
pafia: faMcacidn de carriles y demas maiefial de acero Bessemer,
construccion de locomotoras y construccion de coches y‘cagones.

A esta Gltima industria se refiere el presente suelto, que escri-
bimos & proposito de una partida de vagones que hemos tenido
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ocasion de ver en los talleres de la Sociedad de «Material para
ferro-carriles y construcciones,» domiciliada en Barcelona, cuyo,
vagones han sido construidos en dichos talleres con destino al
ferro-carril de Mdrela k Lorca. Entre ellos hay
tos para mercancias, plataformas con baranda y sin vago
nes de tres pisos paralado menor, y furgones. bestin
son de hierro laminado y estdn compues os P/ncipalmente de
hierros en forma de [; las ruedas son de disco lleno, llanta
de acero laminado; la caja de los topes es de hierro U
madera empleada es roble para el armazény pino Paia los
forros, que son en numero de dos, uno interior y otro exterior
los forros estan formados por tablas de 10 " f
machi hembradas. Han sido encargados de la
material, que ha sido completamente satisfactoria, los dmtmgui
dos Ingenieros D. Miguel Villa por parte de la f
rro-carril, y D. Alejandro Madrid Davila por parte de la Division

*"\N"\S/tolleres?on que cuenta la Sociedad de «Material para fe-
rro-carriles y construcciones» para

industria, ademas de los talleres de fabricacion de hierro y de
construcciones metdlicas, estan constituidos por un espacio cu-
bierto de 140 metros de largo y 40 metros de ancho, un espacio
andalogo a este descubierto, y ademas unas diez hectareas de te-
rreno para el desarrollo que tengan estas construcciones en el
porvenir. Para el trabajo de la madera hay una méaquina de va

fior de 100 caballos que mueve diversas maquinas de aserrar,
cepillar, agujerear, hacer molduras, etc., todas ellas de los siste-
meos mas perfeccionados. Las transmisiones de movimiento son
subterraneas, como se acostumba en los talleres modernos de
esta clase. Finalmente, dicha Sociedad tiene un apartadero que
enlaza sus talleres con la linea del ferro-carril de Barcelona a
Tarragona y Francia. j *ej,

Es de celébrar la instalacién en Espafia de una industria de Ia
importancia de la que nos ocupa; y es indudable q“e _éstey sus
similares para la construccion de material fijoy
clases para ferro carriles, alcanzaran en breve en Espafia el des-
arrollo que hay derecho & esperar.

c om ision.— Nuestro distinguido compafiero D. José Daran
V Ventosa que como dijimos en el nimero del mes de Enero ha-
bia sido nombrado por la Diputacidon de esta provincia para es-
diar la Exposicion Universal de Amberes que ha de efectuarse
este afio, ha salido para Buenos-Aires comisionado por unos fa-
bricantes de esta ciudad para analizar una importantisima par-
tida de vino que por éstos lia sido enviada & aquella republica
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de la América del Sury que es rechazada por sofisticada, mién-
tras, que los comerciantes espafioles aseguran no existe tal so-
fisticacion, siendo el Sr. Diiran el encargado de demostrarlo per-
sonalmente & los comerciantes de aquel lejano pais por los
medios que el analisis quimico proporciona. Dentro unos tres
meses estara de vuelta el Sr. Duran para disponerse a desempe-
fiar el cargo para el que la Diputacion provincial le designd.

Provisién de plazas de Peritos mecanicos en
los puertos.—La Comandancia militar de Marina de la pro-
vincia de Barcelona con fecha 17 de Marzo de 1885, hace saher
que dispuesto por Real Orden de 30 de Enero ultimo se provean
por concurso las plazas de Peritos mecanicos de los puertos, se
anuncia al publico que los que deseen ocupar la de este puerto
pueden presentar solicitudes en esta Comandancia durante 30
dias, a contar desde la insercion de este anuncio en el Boletin
Oficial de la provincia, dirigidas al Exemo. Sr. Capitan general
del Departamento de Cartagena, acompafiando copia legalizada
6 certificacion del titulo 6 profesion del aspirante; en la inteli-
gencia que podran ser nombrados los Ingenieros y Peritos meca-
nicos é industriales, los Jefes y Contramaestres de talleres _de
maquinas y fundicion, y los maquinistas con titulo y cinco afios
de practica, siendo preferidos los solicitantes en el drden que
guedan mencionados.

(Boletin oficial de laprovincia de Barcelona de 20 de Marzo
de ms).

Real A.cademiade Cienciasnaturalesy Artes
de Barcelona. —En la sesion que celebré esta Corporacion
el dia 21 de Enero. el académico numerario D. Lauro Clariana
leyé una interesante memoria cuyo objeto fué ocuparse del fo-
lleto de D. Leoncio Agles que traia de la resolucion de la cua-
dratura del circulo. .

Después de varias consideraciones generales, dicho académi-
co sefialé algunos puntos erréneos sobre los cuales se apoya el
Sr. Agiles para desenvolver un problema, de cuya imposible re-
solucion exacta responden inteligencias privilegiadas como las
de Lambert y Lagrange; por esto termino el Sr. Clariana recla-
mando la intervencion indispensable de las Academias para la
publicacion de cierta clase de trabajos, a fin de que el desenvol-
vimiento de la ciencia sé realice siempre dentro lo razonable y
verdadero.
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Eli las sesiones celebradas en los dias 21 de Eneroy 11 de Fe-
brero, se leyeron dos importantes trabajos de los académicos nu-
merarioffDr. D. Jaime Almera, Pbro., y D. Arturo Boflll y Pocb.
Es el primero una monografia de los Estrombidos fosiles de los
terrenos terciarios superiores de Catalufia. En ella los autores,
después de una resefia histdrica y de una descripcion extensa de
dicha familia, se ocuparon de su distribucién en el tiempo y en
el espacio, deduciendo de la existencia en nuestro pais y en
aquellas épocas de representantes analogos a los que ahora viven
cu los tropicos, que la temperatura y otras condiciones biolégi-
cas eran también analogas a las actuales de aquellas latitudes,
pues ahora no existe en nuestros mares representante alguno de
dicha familia. Por fin, entraron en la descripcion minuciosa de
cada una de las especies, haciendo notar sus analogias y diferen-
cias con las afines de otros puntos.

Es el segundo trabajo una nota en que describen una especie
nueva para la ciencia, encontrada en San Pau d' Ordal, & la que
denominan Cancellaria sMata.

En la sesidn celebrada el dia 25 de Febrero ultimo, el académico
numerario D. Antonio Rigalt presenté como trabajo de turno un
proyecto de vidriera para el salén de sesiones de la Corporacion,
arreglado al plau de reforma del edificio que viene desarrollan-
do el Arquitecto director de las obras. El proyecto del'Sr. Rigalt,
notable asi por la buena combinacion de sus dibujos, basados
todos en formas geométricas , como por la armonia de los colo-
res, presenta artisticamente reunidos los cuatro cuarteles del es-
cudo de Barcelonay el distintivo de la Academia; completando
el disefio la esfera del reloj destinado & dar al publico la hora
de tiempo medio.

Erratas del nUmero anterior.

Pag. 40 linea 10 ser precedidas de, preceder a
» 45 » 18 » 025 » »  0,K25

UUICELOS* —Estableoiiaienlo Tipogrilluo de /osé Micet, cnlle do Curtes, 289 y 291.
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