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COMISION DE REVISTA

Presidente: El Presidente de la Asociacion, D. Alejandro de Madrid Davila

Sr. D. Guillermo J. de Guillen-Garda.
> José Pascual Yy Deop.
> Gerénimo Bolibar.
Vocales: » Joaquin Arajol-
> José Playa.
> Emilio Riera y Calbet6. =
» José Serrat y Bonastre.

Secretario: > Pedro Rovira.

SUMARIO

Los ferrocarriles secundarios, por Gervasio de Artifiano.

Consideraciones sobre la reparticion de un sistema de fuerzas entre un
numero supérfluo de apoyos, por J. S.y B

Datos estadisticos relativos a los cimientos de varios puentes de la li-
nea directa de Madrid & Barcelona, situados entre las estaciones de
Samper a Reus, por E. Maristany.

Noticias:

Procedimiento Arnold para aprovechar las inoinndicias de las grandes
ciudades.

Bibliografia de algunas obras recibidas.

PRECIOS DE SUSCRIPCION

10 PZSSTAS ANUALES EK TODA ESPANA V 12 EN EL ESTBAN&EBO

UN NUMERO SUELTO UNA PESETA

PRECIOS DE LOS ANUNCIOS
VARIA SEGUN EL SITIO Y NUMERO DE INSERCIONES

La Asociacién no es responsable de las opimones emitidas por sus miem-
bros en las diBcusioues, ni de las notas 6 trabajos publicados en laR kvista.

~ No pueden reproducirse los articulos de esta He-
vista sin permiso de sus autores.
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GRANDES ALMACENES

FETERA iINCALU VIVKERA

HIJO OE

[GNACIO DAMTANS

IEseudillers. 24, 26y 28-Obradors, 2,4y 6-BARCELONA

Especialidad en maquinas de cepillar limar,
inear. L tar y doblar hierro.-Tornos cdmdr|COS ~

y
Lapor.-Maqulnas para serrar madera con ‘[*on
jticales.—Maquinas escoplos para madera. Apar P caldereria__
Inuelas de esmeril comprimido.-Maquinas pAtn f

“Poleas y cries de diferentes sistemas, para elevar grandes pesos.
astufa de corriente de aire CHOUBESKI reformado, gran éxito, con pa-

tente de invencion SIStein9' DAMIANS.

NYN LA M ApiMillA REUNE LOS ULTIMOS ADELANTOS Y ESTA PERFECTAMENTE CONSTRUIDA

| Agradeceremos & nuestros lectores que al fingirse a
Los ammeiantes citen’/la Revista lecnoj™™icojndusm
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OFICINA DE INGENIERIA

Director: D. G. J de GUILLEN-GARCIA, Ingeniero industrial j

BAEOELONA. — CORTES, 297, 3.», (Jll 8 a1 P asbo dh Gkaoia)

Desarrollo de proyectos.—Estudios sobre Riegos y Saltos de agua,-]
Construcciones de fabricas.—Instalacion de maquinas.—Conduccién y elera-
cion de aguas.—Dictamenes periciales.—Reconocimientos varios.—Valorado |

nes.—Consultas. — Defensas técnicas-judiciales, etc.

COLECCION LEGISLATIVA

REFERENTE A LOS

INGENIEROS INDDSTRIAIES

Comprende todo lo legislado respecto & los inge-
nieros Industriales desde la creacion de la carrera;
forma un tomo de 260 paginas encuadernado en rus-
tica y se vende en esta Administracion al precio
3 pesetas ejemplar.

IffIBIS M HImIlIK MW |

POR EL INGENIERO INDUSTRIAL
13.0 . J. IBE O U ILLEIV -0AI~ACIA

Esta obra premiada con primer premio en el Concurso de 1893 deb
Asociaciéon de Ingenieros Industriales de Barcelona y publicada por efa
Asociaciéon & propuesta del Jurado calificador, véndese en esta Administra-
cion al precio de M pesetasy en las librerias de Puig, Plaza Nueva, 5; Ver-
daguer, Rambla del Centro, 5; Mayol, calle de Fernando VI, 13; Bastinos,
calle de Pelayo, 52; Casals,.Pino, 5; Patera, Cortes, 288 y Subirana, Fuer*
taferrisa, 14.

Agradeceremos_ a.nuestros lectores que al dirigirse 4"
los anunciantes citen la Revista Tecnoloégico Industria,



)t FER DU

Los Mlletes de familia de  y 2." clase se expen-
Iden todo el afio y en todas las estaciones de las compa-
hias de Orleans, del Etat y del Midi para Alet, Arca-
Ihon, Argelés-Gamt, Ax-les-Thermes, Bagneres-de-Bt-
hcnre, Bagneres-de-Luchon, Banyuls-sur-filer, Biarntz,
iBoulou-Perlhus, Camho-mlle, Capvern, Céret [Amehe-
\ks-Bains, La Preste, etc.), Comza-Montagels, Dax,
\Gmthary (halte). liendaye, Lamalou-les-Bains, Laruns
\-Eaux-Bomes, Oloron-Sainte Marte, PierrefUe-Nesta-
ifts, Pau, Prades (Le Vernet et Molitg), Saint-Ftour
UChaudesaignes), Saint-Girons, Saint Jean-de-Luz, Sa-
\lies-de-Béarn, Salies-du-Saiat y Lssnt-les-Bains.

Se liacen las reducciones siguientes calculadas so-
bre el precio de tarifa especial segun la distancia reco-
Irrida, teniendo presente que la distancia recorrida entre
laida y la -vuelta no sea menor de 500 kilometros. Este
laiaximo se reduce a 300 kilm. para los billetes de fami-
lia expendidos en las estaciones de las lineas del Midi
yasimismo pueden expenderse billetes de familia para
las tres clases

Para una familia de dos personas 20 por ciento de
Irebaja; para una de tres 25 por ciento; para una de
[cuatro 30 por ciento; una de cinco 35 por ciento y una
de seis 40 por ciento. Duracion 33 dias, no compren-
diendo el dia de salida y el de llegada, con la facultad
de prolongarse mediante un suplemento de un 10 por
ciento. Estos billetes dan la facultad de pararse en todas
las estaciones del recorrido que se ha pedido.

NOTA. L feilUtas dsben pedirse cuatro dias antes.

Agradeceremos & nuestros lectores que al dirigirse a
los anunciantes citen, la Revista Tecnplogico Industrial.



Chemin de Fer du Nord

F*~"K .IS-LO IV 13RTES

Cuatro servicios rapidos diarios en cada sentido

Trayecto en 7 HORAS --— Travesia en UNA HORA
Trayecto tres horas més corto que por otra ruta

Todos los trenes llevan'segunda clase. Por otra parte los trenes correo (
noche que salen de Paris para Londres & las 9 de la noche y de Londres para
Paris a las 8h. 15 de la noche, toman pa.sajeros de tercera clase.

SALEN DE FPaRIS

Via Calais-Douvres, & las 11 h. 50 m. de la mafiana y 9 déla

noche.
Via Boulogne-Folkestone, & las 10 h. 20 m. de la mafiana.

SALEN DE LONDRES

Via Douvres-Calais, 4 las s y 11 de la mafianay 8 h. 15 m. ce
la noche.
Via Folkestone-Boulogne, a las 10 de la mafiana.

FERROCARRILES ¢ PARIS ALYOI

ET A LA MEDITERRANEE

Carrets de circulacion a demi-place en las siete grandes redes francesas.-
Estos carnets, valederos por tres, seis y doce meses, dan el derecho ck
circular a ciew¢'/j¢cace en las siete grandes redes férreas, mediante d

pago anticipado de:

1" dase Tresleses, 180 irs. Seis leses, 210Irs. fa aio, 30 lis
2“ v Tresmess, 135 0 Seis messs, 20 0 liaalo, 20 >
3" Tresmesss, Do s messs, 135 Oa alo, 180y

Billetes de ida y vuelta para Sociedades.—Se despachan en todas lases'
taciones de la linea billetes de 2® y 3.* clase de ida y vuelta yendo en
colectividad, & mitad de precio siendo valederos el tiempo ordinariode
las idas y vueltas. Puede prolongarse el viaje pagando un suplemento
de un 10 por ciento.

Agradeceremiosraanuestras heetoires que al dirigirsea



LA MARINISTA TERRESTRE

BARCELONA
talleres de construccion. - barceliuneta

ljlaiiuioas <ie vapor fijas, semifijas y portatiles.—Maquinas para extraccion y desagie de
[ minas.—Maquinas para ia marina.— Generadores de vapor.
[Buques de hierro y acero.—Trabajos de caldereria.— Hierro forjado de todas dimensiones

fw.
el
Locomotoras y naterial fijo paraferro carriles.—Construcciones netalicas.

-Puentes y ammeduras.—Mercados pUblicos,—Mbtores hidraulicos.—Trasmisiones
ce movimiento.—Fundicion de hierro y bronce,—Proyectos industriales.

Agradeceremos a’nuestros''lectores“'que al dirigirse a



F. ARMENTER t J. BATELE

INGENIEROS CONSTRUCTORES

Oficinas técnicas: Cortes, 210, entresuelo

LA CALDERA MULTIPLE, sistema F. ARMENTER y J. BAT-
ELE coa patente de intenci6on por 20 anos.

Es la mas barata por su precio en venta y porque con medio metro de
superficie de calefaccion produce un cabaUo de vapor.

Es la mas eficaz porque vaporiza diez litros de agua por Kkilégramo
de carbgn. - L C ... e ]
Es Pa de mas facil instalacion porque se presta 4todas las ‘exigencias Jolef
local.

Es la de méas duraciéon porque los hervidores estan dispuestos para cam-
biar de sitio y las uniones son exteriores.

Finalmente llevan un filtro para producir un vapor seco, y un depurador
continuo para trabajar con toda clase de aguas. Su limpia es cuestion de
pocas horas.

Se pueden ver funcionar varias en Barcelona y otros puntos.

Podemos entregar una caldera de 9y 12 hervidores a las cinco semanas de pedida.
Nos encargamos de transformar en calderas miiltiples, las antiguas de hervidores.

Maquinas de vapor de los mejores sistemas y especialmente la CompouDfi
gemela 6 doble maquina, que puede funcionar combinada, 6 como dos ma-
quinas independientes.—Turbinas Hércules con utilizacién del 80 por 100 ga-
rantizado por contrato y efectivo no menor del 85 por 1(Wen la mayor parte de
los casos.—Accesorios de turbinas.—Transmisiones articuladas de un sistema
nuevo, de construccion rapida, 50 por J3O mas econémicas gque todas laa
conocidas. —Cdnstrnccioues metalicas de todas clases.—Estudios y proyectos
completos.

E SCHIERBECK

INGENIERDO

Onicisas y Almaeeaes; AEASQf, 345=34T .-iase9kaa

Instalaciones de alumbrado eléctrico Yy transporte
DE FUERZA — Maquinaria, aparatos y material los mas perfeccio-
nados.

Maquinas de vapor—de gas—Gasogenos Dowson—Turbinas,
etc., etc.

CORREAS PARA MAQUINARIA inglesas, de CUERO -
GODON, PELO DE CAMELLO. CAUCHO, elc-, de las mejoy

cedencias.

/
Agradeceremos & nuestros lectores que al dirigirse a
los anunciantes’citen la Revista Tecnologico Industrial-
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ARSENAL CIVIL

DE BARCELONA

SOCIEDAD ANONIMA
1 Heaid Dige e MelMdi, nim 4,1

Construccion de Madquinas de vapor de va-
rios sistemas, y' de todas fuerzas para pequefias y
grandes industrias.

Maquinas de vapor para la Marina.

Generadores de vapor de todos sistemas.

Locomotoras y Material para ferro-
carriles y tranvias.

Construcciones metalicas, Puentes,
Armaduras, Tinglados y toda clase de
edificios metalicos.

Motores hidraulicos, Bombas.

Transmisiones de movimiento.

Construcciones navales y Repara-

ciones.

Plaza del Duque de Medinaceli, nani. 4, I.°

BARCELONA

Agradeceremos & nuestros lectores que al dirigirse a
los anunciantes citeny/kd'RieNfsta Tecnologico Industrial.



PLANAS, FLAQUEE Y COMP.

CONSTRUCTORES DE MAQUINAS
lelepclon en Barcelone: Ronla Je la UniiersiJal, nineo 22

HarbiDas y Motores btdraulicos.—Mas de 650 construidos, represeiitanrin
una fuerza de 30,000 caballos. Rendimiento garantido superior al de los

demas sistemas. ] ] )
Transmisiones de todas otases.—Fabricas de Harinas empleando piedras 6

cilindros. Fabricas de papel. Molinos aceiteros. Pren.sas hidraulicas. Elevacio-

nes de agua, y construcciones diversas.
Telares mecanicos para algodén a una 6 varias lanzaderas.
Seccion de electricidad.—Unicos constructores y concesionarios de la casa

Ganz t Compafiia, de Bjidapest.

Se han instalado en Esparfia mas de SOIO00 lamparas en las estacimies cen-
trales de Gerona, Burgos. Valencia, Pamplona, Albacete, Teruel, Bafios de
Cestona, Talavera de la Reina, Gijon, Cuenca. Vilafranca de Bierzo, Elizondo,
Jaca, Mahon. Azpeitia, Tanger, Ceuta, Segorbe, Ripoll, Granada, Tolosa. Bar
co de Avila, Alcira, Priego, Blanca, Palacio Real de Madrid, Olot, en otras de
menor importancia y en gran ndémero de fabricas.

TRANSMISION DE FUERZA A GRAN DISTANCIA POR LA ELECTRICIDAD AAAAAAAAAAT
anaaaaaaaaaaaa FUNCIONAN IMPORTANTES INSTALACIONES CON COMPLETO EXITO

E| INDICADOR DE PRESIONES

POR EL INGENIERO INDUSTRIAL
1> A. MOIulNAS

De reconocida utilidad para Ingenieros, Constructores de maquinas de

vapor, Jefes de taller y Maquinistas.
Forma un esmerado volumen con grabados intercalados en el texto, y

véndese al precio de Pesetas 3*50 en esta administracion.

Agradeceremos a nuestros lectores que al dirigirse &
los anunciantes éitemalaiddevistaMecnoldgico Industrial.



I RICARDO ZARAGOZA

Ronda de la Universidad, 14

N nexplosibles sistema |CLAUSSE

La caldera N lolau see poseeventajus no conoci-
das auin en ningdn otro sistema de calderas tubula-
res. Los tubos son desmontables por el frontis de la
caldera, sin necesidad de quitar ningun elemento.
Las juntas son cénicas y equilibradas, No tienen ti-
rantea ni tuercas. Con la caldera IMIclauBse se
obtiene una vaporizacion de 11 kilogramos de vapor
por kilo de carbdn. .

Rn Espafla mas de 95 0 0 caballos en funoiona-
mianto.

La casa J. * A. Niclaasse de Paris
construye actualmente 3000Ucaballos parala marint
espafiola, 17000 para la marina alemana, 6000 para
la inglesa, 40000 para la francesa y 4000 para la ma-

, rifa rusa.

Maquinas de vapor de la casa uro-
wett Lindley « O® de Manctester: en
Catalufiamas de 1500 caballos funcionando.

Puriflcadores de agua para la alimentacién

decalderas garantizando por completo la no formacién de incrustaciones. Estos punljcadorcs
son apiioablM & cualquier depés'to de que se disponga.

f 10

-«O)— ]

OFICINA INTERNACIONAL

bajo la direooi6én do

D. GERONIMO BOLIBAR

INGENIERO INDUSTRIAL
Ronda de la Universidad, 19—Barcelona

Redaccion de Memorias y solicitudes.—Planos. Pago
de anualidades. Expedientes de puestas en practica.—
Consultas y dictdmenes sobre nulidad de patentes y
cuanto se relaciona con la obtencion y venta de paten-
tes en |"spafia y en el extranjero.

Agradeceremos a nuestros lectores que al dirigirse a
los anunciantes citen la Revista, Tecnologico Industrial.



PERMANENT

NIRIE CIHITH:

Delegacion en Barcelona

i"Qné cantidad de nitrato de sosa {satUre de Chi-
te) necesitan los diferentes cultivos y en qué época dcl
ano conviene aplicar este abono't La importancia dH
nitrato de sosa en la horticultura y jardineria, ihn
el Dr. D. Maximiliano Weilz, secretario de la Dele-
gaCK’)n Der Veremigten Salpeter-Producenten.

El nitrato de sosa en agricultura—Su empleo en
el cultivo de la vid. Por el Dr. D. L. Grandeau, di-
rector de la Estacion Agrondémica del Este, Erando.

(.(El empleo del nitrato de sosa en los diversos cul-
tivos» precedido de una resefia sobre (da nutricion de
la planta segun los modernos conocimientos.» Con/e-
renda dada por el ingeniero D. Mariano Capdevilay
Pujol, delegado en Espafia y Portugal del

PERMANENT NITRATE COMMITTEE

Estos folletos, publicados por el
PERMANENT NITRATE COMMITTEE

de Londres, los reparte gratis la Delegacion Hispano-
Portuguesa, Claris, 96, Barcelona, bastando hacer h
demanda de los mismos al Delegado.

El PERMANENT NITRATE COMMITTEE

no vefide ni dispone de nitrato, y sus deseos son no
intervenir en operaciones mercantiles. Sin embargo,
estd a disposicion de los interesados para suministrar-
les cuantos datos deseen sobre precios, fletes, expendedo-
res y demas antecedentes requeridos para el comatrio
del niTRATO DE sosa.

Agradeceremos & nuestros lectores que al dirig>irs”
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LA CONSTRDCTORA

DE

MAQUINAS
A ndrés Oliva

CARRETERA DE MATARO, 342
SAI” MARTIN DE PROVENSADS (Barcelona)

mnoli

APLICACION BEL PRENO SISTEMA RAMONEBA

Especialidad en MAQUINARIA COMPLETA para BLANQUEOS, TINTORERIAS,

ESTAMPADOS y APRESTOS

Hidro'extractores simples y con motor anexo.—Prensas hidraulicas
para todas aplicaciones.—Prensas de tornillo y engranajes para la agri-
cultura-—Elevacion de aguas para riego é industria.—Instalacion de
fabricas para la elaboracion de harinas y aserrar maderas.—Maquinas
secadoras de café, privilegiadas.—Ascensores hidraulicos y mecanicos.—
Maquinas y calderas de vapor.—Motores & gas.—Turbinas.—Transmisio-

nes de movimiento y Reparacion de Maquinas.

FAroyootos y Pres-u.p>Taestos

Agradeceremos a’/nlestros’'tectores“que al dirigirse a



VALLS HERMANOQOS

INGENIEROS CONSTRUCTORES

Premiados con 24 medallas de oroy plata, 3 Grandes Diploma,
de Honor y 2 de Progreso por sus especialidades.

TALLERES DE FONDICION Y CONSTRUCCION FUNDADOS EN 1554
Director Gerente: D. AGUSTIN VALLS BERGES, Ingeniero

Calle de Campo Sagrado, num. 49
(Ensanche. Ronda de San Pablo) —BARCELONA

MiQUINIRIIS E INSTALICIOHES COMPLETAS SEAUN LOS ULTIMOS ADH ANTCS PARA

Fabricas y Molinos de aceites, para pequefas y grandes cosechas, (prensas
hidraulicas, de engranes de molinetad palancas, etc.) movida & bra-
zo, por caballeria 6 por motor.

Fabricas de fideos y pastas para sopa, movidas por caballeria 6 por motor

Fabricas de chocolate, en pequefia y grande escala, movidas & brazo, por
caballeria 6 por motor.

Fabricas da harinas y sus anexos de molineria.

Prensas para vinos, bombas para trasegar, estrujadoras, etc.

Prensas para losetas y mosaicos, de palanca ¢ hidraulicas. Moldes de
todas clases para las mismas.

Maguinas de vapor, Motores de gas y de petrdleo, Turbinas sistema
Moreno perfeccionadas, Malacates, Norias, Bombas, Guillotinas,
Transmisiones, etc.

Especialidad en prensas hidraulicas y de todas clases, para todas las
aplicaciones, con modelos de sus sistemas privilegiados.

Estudios, Planos, Presupuestos, Peritaciones, etc., etc.
La casa ha verificado y sigue montando de continuo instalaciones
en toda Espafia, América y extranjero.—Numerosas referencias.

Para telegramas: VALLS, Campo Sagrado. — Barcelona
Teléfono ndmero 595

IREVETS D’
rraeczonser | NVENTION
Marqua de Fabrique, Proch de eanlrefoQon, ele.
) A Ingérﬁeur—Conaell (depuis 1867
CASALONGA
3.5. S2-CTSDES 3.6
OlnrorLici'u.e INnd-U-striell©

DESSINS & GRAVURES sur BOIS. CLICHES
Cuides de I Invenieur en chaqué pays (a fr. par Cuide).

Agradeceremos a nuestros lectores . iie al dirigirse &
los anunciantes citen la Revista Tecnologico Industrial.

rAR.
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RED TEIEFOHICA INTERDRBAI

DBli

NORDESTE DE ESPANA

DIRBCCIODSr FACULTATIVA.:

Calle de Escudillers, 5,7y 9.— BARCELONA.

TELEFONEMAS 0 DESPACHOS TELEFONICOS

Se cursan por las lineas de la Red con las mismas combinaciones y suje-
cion a iguales tasas con que se presta el servicio telegrafico del Estado.

COIVF EREIMCIAS

Antes de su celebracién debe proceder el telefonema de aviso, que disfruta

Pistlu.
si Para distancias de 0 a 50 kilobmetros. (S5
Id. id. de 51 & 100 id. 2n
5 ; Id. id. de 101 4 209 id. 410
Abonos & conferencia id id de 201 & 300 id 50
diaria durante un Id. id. de 301 4 400 id. D
Id. id. de 401 4 500 id. aD
ano. Id. id. de 501 é 600 id. 100D
Id. id. de 601 & 700 id. 1220
Id. id. de 701 4 800 id. 130
Para distancias de 0 a 50 kilémetros. 2B
. id. de 51 &4 100 id. €35)
Abonos para las empre- :g :g dg 101 2200 :d a8
sas periodisticas por Id. id. de2014300 id. &l
tiempo y duracion de- id.  de3014400 id. 105
terminada que no sea Id id de40laso0 id. 138
menor de_guince mi- Id. id. des0Lae600  id. 156
nutos diarios. Id. id. de60L&4700  id. 185
Id. id. de 701 a 800 id. 2033
DIRECCION DE LAS CENTRALES
Barceloha, . . , Ztirbano,4. San Sebastian. . . . San Marcial, 2L
Bilbao .cccoooeeeecrieeannns Somirertrla, 10. Tarragona......... Unién, 29.
Borriana... San Vieenle, S. Tarrasa. . .. ; . SanPedro 25.
Castellén Colin, C2 Valencia....Juan de Aueiria, &
Duranoo....... Pl. de Sta. Maria, iy 1. VILLANUBVA T Geltru Pl, de Conttituciofi, i3
Madrid....... Alcala, 14. VIiLLANUEVA DEL Grao Calle del Mar. 17.
Manresa........ Nueva de 8to. Domingo. Villarreau..San Paecual, 35.
Mataro ... Clar(;eré, 7. VINAROE. . . e Dg7ra|, 18,20i/22.
Pauplona........... Pl. de Uonetitacion, 21. Vitoria........ itaoion, .
Sabscjeu .................. Borriana, 56. Zaragoza...... Cerdan, 1.

Agradeceremos a nuestros lectores que al dirigirse a lo
los anunciantes’ citen la Revista “Tecnoldgico Industrial.
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SERVICIOS

DE LA

EOPINIF TP TLD [in DE EMCELOIB

linea de las ANTILLAS, NEW-YORK y VERACRUZ

Combinacion a puertos americanos del Atlantico y puertosN. y S.
di:i Faciiic'O. Tres salidas mensuales, el 10 de Cadiz, y el 20 de San-
.tander,

LINEA DE FILIPINAS

Extension & llo-llo y Ceba y combinaciones al Golfo Pérsico, Cos-
taoriental' de Africa. India, China, Cochinchina, Japén y Australia.
Trece viajes anuales saliendo de Barcelona cada cuatro sabados a par-
lir del 4 de Enero de 1896, y de Manila cada cuatro jueves fi pnriir del
as de Enero de 1896.

LINEA DE BUENOS AIRES

Seis viajes anuales para Montevideo y Buenos Aires con escala en
Santa Cruz de Tenerife. Saliendo de Cadiz, y efectuando antes lases-
calas de Marsella, Barcelona y Malaga.

LINEA DE FERNANDO POO

Cuatro viajes al afio para Fernando P6o, con escalas en Las Pal-
mas, puertos de la Costa Occidental de Africa y Golfo de,Guinea.

Servicio de Africa.—LINEA DE MARRUECOS

Un viaje mensual de Barcelona & Mogador con escalas en Melilla,
Malaga, Ceuta, Cadiz, Tanger, Larache, Rabat, Casabianca y Mazagan.

SERVICIOS DE TANGER

El vapor Joaquin del Piélago, sale de Cadiz para Tanger, Al-
egeciras y Gibraltar, los lunes, miércoles y viernes, retornando a Cadiz
los martes, jueves y sabados.

Para mas informes; En Barcelona; La Conipafia Tra™atlan-
ticay los sefiores Ripoll y C.', Plaza de Palacio.— Cé<lUz: La Delega-
cion de la Compafia rra.sttiwnda'ca.-Madrid: Agencia d e \fiCompHnw
Trasatlanlica, puerta del Sol, 13.-Santander: sefiores Angel B. Perez
y C.*-Corufa: D. E. da Guarda.-Vigo; D. Antonio Lépez de Neira.-
Cartagena: sefiores Bosch hermanos,—Valencia; sefiores Dart y Com-
pafia—Malaga: D. Antonig Duartei



cnoshicos hidroroudico s

PARA
F>»A . VIIVIEIV T O S

LOS MEJORES, SON LOS DE LAS FABRIC-AS DE

Barieras, fregaderos, peldafios, y demas articulos en granito arti-
ftcial. Baldosas especiales para aceras, cuadras, jocheras, salas de,
méaquinas, almacenes, etc.,;elc. Piedra artificial. Cemento Portlaiid:
inglés y francés de las mejores marcas.

BARCELONA; Ronda San Pedro, s.
MADRID: Alcala, 18 ~
SEVILLA: Rioja, 7.

Para la aplicacion del freno
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PUBLICADA POR LA

ASOCIACION DE INGENIEROS INDUSTRIALES,

Barcelona, Agosto de 1897.

LOS FERROCARRILES SECUNDARIOS

(Continuacion)
INGLIJATE3RRa

Brapezareinos por Inglaterra nuestra revista, por ser esta na-
cién la ultima que ha legislado sobre los ferrocarriles secunda-
rios, y no tener, por tanto, al estudiar lo que son en ella, mas
gue considerar el derecho 6 ley en que se fija la norma que ha de
seguirse en su establecimiento, sin preocuparnos de apreciar los
efectos de sus preceptos, pues estando en vigor hace tan po-
co tiempo, no pneden juzgarse los resultados que hayan de
dar y podernos concretar A comentar las disposiciones exis-
tentes.

Es Inglaterra, sepila saben hasta los inUs legos en la materia,
el primer pais industrial del globo, y claro esta que sured de
ferrocarriles ha de corresponder al alto grado de desarrollo de su
industria, y asi es en efecto. Todos los distritos industriales y mi-
neros se hallan, ademas, provistos de cuantas lineas necesitan, y
que gracias al gran movimiento mercantil con que contaban al
establecerse, prometian redituar buenos beneficios al capital, fo-
mentando al par que los medios de transporte, el empleo de capi-
tales particulares en su construccion. Lo que caracterizadlos
ferrocarriles ingleses es su independencia del Estado. Eii el esta-
blecimiento de esas lineas sélo se ha empleado el dinero de los
gue las construian, sin cargas para el pais, y la explotacién se ha
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hecho exolnsivamente por cuenta <le sus propietarios; y a estacir*
cnnstancia atribuyen los ingleses el floreeiraiento y estado de sus
lineas. Unido esto a la abnndancia de dinero, facilité la completa
construccion de toda la red, siendo hoy dia problematico el bnen
resultado pecuniario de las demas lineas que puedan construirse.

Convenia, por tanto, apartarse de los derroteros hasta ahora
seguidos, y tras de profundos estudios del asunto, firmése el 14 de
Agosto de 18t)6 la ley facilitando la construccion de ferrocarriles
secundarios en Inglaterra.

Consta de 29 articrilos y tres anexos & los articulos 3, 12y 17.
Imposible nos seria si no habiamos de dar 4a,iiuestro trabajo exce-
sivas dimensiones, reproducir una por unay articulo por articulo
las leyes que rigen en cada pais, y debereTiios contentarnos con
dar un extracto de las disposiciones mas imporfantes que en ellas
se contengan y que ademas ofrezcan algiiii interés, bien sea pol-
la forma en que se vean presentadas, 6 bien cu razén de la nove-
dad que en si encierran.

Dejaremos por tanto a un lado el texto de la ley, y reasumire-
mos todo lo que en ella se expone y que consideremos de alguna
importancia.

Por esta ley abdica el parlamento sus derechos & conceder por
si la construcciéon de cada ferrocarril secundario, cediendo sns
atribuciones & otras dos entidades que le relevan en sus funcio-
nes. Por lo tanto, todo proyecto de ferrocarril secundario en vez
de sufrir una revisidn en los ministerios y otra en el parlamento,
como en la actualidad sucedia, se presenta primero a un tribunal
6junta instituida por esta ley y compuesta de tres personas, retri-
buida una por el Estado, y personas de posicion las otras dos, que
ejercen gratuitamente su elevado cargo, bastando el acuerdo de
dos de ellas para sus decisiones. Examinan éstas en primer lugar,
si el proyecto en cuestion cae bajo sus atribuciones 6 ng; esto es>
si corresponde 6 né & un ferrocarril secundario, y del acuerdo
gue adopten no tienen derecho & apelar al ministerio mas que las
corporaciones, pero no los particulares. Examina después ese
mismo tribunal todas las reclamaciones y observaciones que eii
pro 6 contra el proyecto se le propongan, facilitando al efecto &
loe interesados los medios de hacer ilegar hasta él sus reclama-
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ciones, para lo que podra dicho cousejo hacer por si propio las
iiiTestigaciones que juzgue necesarias. Tlltiinado el estudio de las
condiciones que redna el proyecto, dan su dictamen proponiendo
la concesion de la linea al solicitante, con las obserraciones que
juzguen convenientes” y elevan este dictamen & la aprobacion del
ministro. Este puede abrir una seguuda.informaoion ¢ investiga-
cién completa, yen vista del resultado de ésta y del dictamen
propuesto a su examen, otorga su aprobacion 6 lo devuelve & los
comisarios para nuevo estudio, si no esta conforme con 6l; 6 si ha-
biendo negado éstos la concesion por entender que dada su mayor
importancia, debia presentarse el proyecto al parlamento, hubiese
apelado un ayuntamiento 6 corporaciéon publica de este acuerdo,
y decide el ministro que el teiTocarril en cuestidon cae bajo el do-
minio de la actual ley sobre ferrocarriles secundarios. Confirmado
el dictamen por el ministerio, adquiere la misma fuerza de ley
que si procediese directamente del parlamento.

Otro punto esencial es asimismo el relativo & la expropiacion
de los terrenos.

No s6lo tiene el ministro, a propuesta del citado tribunal el
derecho de adoptar .en el decreto por el que se otorga la con-
cesion del ferrocarril, todas aquellas disposiciones de ia ley de
expropiaciones que juzgue necesarias 6 convenientes y que revis-
ten por este solo hecho el caracter de ley especial para el caso de
gue se trate, sino que puede modificarlas si asi lo juzga necesa-
rio; mas en este caso dara cuenta al parlamento de sus decisiones.
Aparte de esto y con caréacter general para todos estos asuntos, se
establece para mayor sencillez, rapidez y ahorro de gastos, que
envez de fijar las indemnizaciones conforme ala ley de expro-
piaciones, un tribunal, el juez 6 dos arbitros ¢ peritos, lo haga
uno solo de estos Ultimos, nombrado por ambas partes; no deja de
ser interesante la advertencia que & éste se hace de que al fijar el
precio de los terrenos que vaya & ocupar el ferrocarril, atendera
también al aumento de valor que de la construccion de éste resulte
para aquellos terrenos del mismo propietario que no hayan de
expropiarse.

I’odo lo dicho se aplicaa los ferrocarriles privados, 6 sea cons-
truidos por una sociedad particular; por esto es esencialisimo en
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to de pesca con un mercado, 6 desarrolle &sostenga algiin ramo de
industria especial; y que no sea posiblellevarlo & cabo sin ayuda
especial por parte del Estado, podra éste (art. 5) dar cierta canti-
dad como subvencion. Pero aun en este caso, se exige la existen-
cia de una sociedad dispuesta a construir y explotar la linea, con-
tando con esta subveiicion; que todos los interesados y pueblos,
etc., den gratis los terrenos y contribuyan en cuanto les sea posi-
ble & la construcciéon; que no exceda la subvencion de la cantidad
del presupuesto de la linea, y que durante diez afios como mini-
mum se comprometan los pueblos y demas autoridades a no cargar
sobre la lineay sus terrenos, impuestos que excedan a lo que hu-
biera pagado el terreno caso de no existir el ferrocarril Para es-
tas subvencionesy préstamos se crea un crédito de un millon de li-
bras, explicandose en el art. 6.“ la forma, condiciones de pagoy
capitulos del presupuesto a que afectan. Ademas, y por el art. 16,
se concede a las corporaciones el derecho de pagar los gastos que
para construccion de la linea les sobrevengan; pero si es la pro-
vincia la que subvenciona, puede cargar los gastos tan sélo sobre
aquellos pueblos que resulten beneficiados. Para cubrirlos, se au-
toriza a las corporaciones a levantar un empréstito si contribuyen
al capital de la linea; y en caso contrario, a proporcionarse los
fondos necesarios, conforme & las disposiciones de la ley [Local
G-ovérnment art. 1888). Podra, si asi le pide, el ministerio conce-
der & algun pueblo 6 corporacién, el derecho de aumentar la can-
tidad por que se haga el Empréstito 6 la subvencién sobre la fijada
en la primitiva concesién. Para amortizar estos préstamos en el
plazo maximo de 60 afos, podra en la concesién exigirse la crea-
cion de fondos de amortizacion u otros medios. En el art. 17 se
fijan las reglas para la unién de varias corporaciones interesadas
en una linea, que se sujetaran a las leyes llamadas [Local Go*
vernment arts. 1888y 1894.) Ademas, en el anexo 3, se fijan las
atribuciones que tendran estas juntas mixtas.

Despréndese de todas las disposiciones citadas y délas faculta-
des que conceden & las corporaciones publicas directamente inte-
resadas en la realizacion de los proyectos de ferrocarriles econo-
micos, el ancho campo que se abre a su iniciativa y lo poquisimo
6 nada que se limita su accién y los medios de que podran echar
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mano para ejercerla en la forma gne les parezca mas conveniente,
siempre gne el ferrocarril en proyecto caiga bajo sn jurisdiccién,
6 a4lo menos puedan demostrar que les produce beneficios directos.

Ademas, y completandolo, entra la parte relativa a la subven-
cion del Estado. Se concede ésta a peticion de las corporaciones
gue se interesan en la construcciéon de la linea, y nunca excedera
de lo queinviertan las mismas corporaciones, ni de la cuarta
parte del capital. La forma en que se realiza es la de préstamo
con un interés anual de 3 '/, por ciento. Se sefialan hasta 250.000
libras para las subvenciones de cai'acter especial de que hemos
hablado, en aquellas lineas que sean de marcado interés para la
agricultura, pesca 6 industria de un distrito™ y que por el poco
rendimiento 6 excesivos gastos que presenten, no puedan llevarse
4 cabo sin una subvencidn afonda perdus, para lo que se exigen
varias condiciones poco restrictivas, gne segun lo dicho se redu*
cen & demostrar que sin esta subvencion no es posible la construc-
cion del ferrocarril, pero que concediéndola hay una sociedad
dispuesta & proceder a ella; a pedir que los terrenos los cedan
gratuitamente los interesados; y gne las corporaciones del distrito
no las recarguen con impuestos especiales durante 10 afios. Fi-
nalmente, una Gltima facilidad se concede & todos loa ferrocarriles
secundarios, y es que no se consideraran estas lineas como ferro-
carriles por lo que respecta & U ley relativa al trafico de viajeros,
y no se gravaran, por lo tanto, con impuesto alguno por dicho
tréafico.

Tal es en sn parte mas esencial la ley sobre ferrocarriles se-
cundarios en Inglaterra, que completaremos mencionando la res-
triccién de las numerosas disposiciones técnicas a qne se sujetan
las demas lineas por lo que se refiere ala seguridad publica, y

'eque pueden reducirse 6 simplificarse todo lo necesario, tanteen
la parte constructiva como en la explotacion de la linea, que no se
reglamenta en modo alguno.

Si después de expuestos estos principios fundamentales de la
ley escudrifiamos el espiritu que la informa y las razones que la
apoyan, empezaremos fijandonos en las causas del escaso 6 ninguno
desarrollo que ofrecian los ferrocarriles econémicos en el pais
madre de los caminos de hierro.
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Figura entre ellas la oposicion de las grandes lineas que veian
en ellos, fAolas arterias que aumentaran su vida, sino mas bien
émulos y enemigos que trataban de apoderarse de su trafico. Pero
al fin, con el ejemplo de los demas paises, convenciéronse de lo
infundado de sus temores, y trataron de protegerlos.

La causa principal, la mayor dificultad que se oponia al desa-
rrollo de las vias locales, fué la econémica, y ésta es la que prin
cipalmente trata de vencer la nueva ley.

Y en efecto, agotadas todas aquellas grandes lineas y sus ane-
x0s, que ofrecian al capital en ellas empleado sobrados beneficios,
pocas podrian ser las trazadas que en un p.ais como Inglaterra, que
tan completa red de ferrocarriles posee, dieran siquiera esperan-
zas de un mediano éxito. Y para ello existian varias razones 06
cansas que se lia tratado de vencer. Una de ellas, y no la menor,
era la dificultad de obtener la concesién. Equiparados los trazados
mas pobres a las grandes lineas, los gastos que el proyecto ocasio-
naba eran enormes para los ferrocarriles secundarlos, en tanto que
despreciables para las grandes empresas. Calculdbase que los
gastos que ocasionaba ia concesién eran de unas 100 libras ester-
linas por milla (1.66 kildmetros) tan sdélo para presentar al parla-
mento la solicitud acompafada de sus planosy demas documentos.
Exijiase, ademas, el depodsito de un 5 de la cantidad presu-
puestada para la construccién; y solo después de estos conside-
rables desembolsos empezaba la comisién del parlamento & ocu-
parse y estudiar el asunto, abriendo para ello una amplia infoiv-
macion, y si con esto no se llegaba a deshacer todas las objeciones
que se pi'eseiitaseu, se rechazaba el proyecto y habia que empezar
de nuevo, perdiendo algunos miles de libras. Este principio del
negocio era para arredrar al mas animado, sobre todo tratandose
de lineas de rendimiento mas que dudoso. Vencidas todas estas
dificultades, soportados todos estos gastos, venia la adquisicion de
los terrenos & ocasionar nuevas dificultados y nuevos gastos, bas-
tando a veces ia oposicion de un solo propietario, para estorbar in.
(lefinidamente y hasta aimpedir la realizacion de un proyecto be-
neficioso para el pais. Si se trataba de la construccion de la linea,
las disposiciones referentes a la parte técnica la hacia carisima a
fuerza de perfeccion en la construccion de la via, puentes, esta-
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oiones, sefales, pasos a nivel y pasos superiores, vallas y material
perfeccionado que se exigian casi como en las graneles lineas, y
que imponian gastos que ninguna proporcion guardaban con los
resultados, y sélo conseguian hacer imposible la realizacion de un
proyecto de ferrocarril secundario. Mas la necesidad de medios
de transporte en los paises agricolas, maritimos, y en que florecia
la pequefa industria era tan grande é imperiosa, que di6 origen
en 1894 duna circular delI'ministro Bryce encargando A los re*
presentantes do Inglaterra en el extranjero, estudiasen y comuni-
casen lo que en ellos se hubiera hecho en este sentido, a la vez
que reunia en Londres uu congreso délas personalidades mas sa-
lientes del ramo para tratar de esta cuestion; resultado de estos
estudios fué un proyecto de ley presentado en Mayo de 1895, que
fué muy discutido, y retirado a la caida de Bryce del ministerio.
Su sucesor Riteliie hizo en persona y sin pérdida de tiempo unvia-
je & Bélgica y Norte de Francia a estudiar sobre ol terreno esta
clase deferrocarril, y ademas del congreso internacional de ferro-
carriles celebrado en Londres el verano de 1895, reunié una
nueva conferencia, abierta en 28 de Noviembre de 1895 en Lon-
dres por Sir A. Eollit, & peticion de la cual presenté el ministro
en Febrero de 1896 su proyecto al Parlamento, aprobado con al-
gunas modificaciones, tras largas discusiones, y la presentacion
de mas de 100 enmiendas, pasando a la Camara de los Lores, y
obteniendo la sanciéon regia el 14 de Agosto del 96.

e Con esta ley trata de evitarse las cansas que entorpecieron, y
puede decirse impedian, el tan deseado desarrollo de las vias se-
cundarias. En efecto, al sinnimero de tramites que antes debian
seguirse para poder presentar al Parlanieiito el proyecto con
toda perfeccién en sus detalles, y con siete copias, por lo menos,
del total, lia sustituido el sencillo tramite clel tribunal 6 Consejo
de ferrocarriles secundarios, que no es ninguna oficina del Esta-
do, sino un nuevo tribunal formado por personas independieutes
de caracter y representacion, bastando la presentacion de los do-
cumentos mas esenciales para que puedan proceder al estudio
completo del asunto; desaparece la fianza 6 depoésito del 5 por 100
antes exigido y los gastos del expediente. Lo relativo a la ex-
propiacién de los terrenos se simplifica todo lo posible, debién*
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dose hacer notar que asi como hasta el presente se defendian siem-
pre los derechos de los propietarios, se les recuerda en la actuali-
dad los grandes deberes que el bien pilblico les impone; al paso
que se considera satisfacer sus derechos, concediéndoles la segun-
da revisidn de su causa ante el ministerio. Aiddase & esto la ma-
yor facilidad en la cesiéon de terrenos de la Coronay de los pue-
blos, y severa cuan favorecidos resultan los ferrocarriles secun-
darios. T por altimo, todos los gastos técnicamente innecesarios,
pero que pedia la seguridad publica llevada al mas alto grado de
proteccién, desaparecen, por no exigirse aquel cumulo de disposi-
ciones, que tan en su lugar estan tratandose do grandes lineas. T
aunque en la ley misma no se determina hasta qué punto han de
llevarse estas facilidades y simplificacion en la construcciony or-
ganizacion de las lineas, déjase al ministerio que publique las
disposiciones que juzgue convenientes sobre tal asunto.

Por eso los hombres inteligentes en la materia entienden es
tan grande la economia que resulta do las disposiciones citadas,
que decia Bryce al combatir en el proyecto la parte que mira a
la subvencién del Estado, que con estas facilidades se rebajaba el
coste de la milla de 10.000 libras & 3.000, y creia que con e.sto se
encontrailan de sobra capitalistas dispuestos a dedicarse ala
construccidn de estas lineas.

Y asi parecia & primera vista, mas no les bastaba ni sa-
tisfacia esto, y de ahi proceden las facultades concedidas a las
Corporaciones municipales y provinciales para emprender por si,
6 ayudar de la manera que considerasen oportuno este género de
empresas, y de ahi el nuevo principio introducido con esta ley en
Inglaterra de las subvenciones a los ferrocarriles. Como decia el
ministro Ritchié; «debe Inglaterra su grandiosa red de ferroca-
rriles a la iniciativa privada. Pero esta red esta ya terminada y
al tratarse de la construccion de otra nueva linea, la primera
cuestion que se presenta es su rentabilidad. Si esta es nula, no se
construirda nueva linea. Y principalmente los ferrocarriles secun-
darios que se construyan en comarcas agricolas y pobres son las
que menos productos ofrecen. Y por eso deben ayudarles el Es-
tado y las Corporaciones, que deben considerar el asunto desde
otros puntos de vista que el financiero. Y de ahi el sefialar uu
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modico interés a los préstamos que liaga el Estado, j de alli ed
muchos casos la necesidad de entregar cantidades sin indemniza'
eidon de ninguna clase.»

Por lo que hace a los motivos gne influyeron en la formacién
de esta ley, nos atendremos & lo que decia el ministro Eichié al
presentar al Parlamento su proyecto: «E|l Gobierno no espera del
proyecto la desaparicion absoluta de las cansas que oprimen hoy
dia la agricultura, pero confia que al establecer mejores comuni-
caciones y facilidades de trafico entre los productores y consumi-
dores disminuiran los males principales. Hoy dia hay en un solo
distrito nada menos gne 324.000 acres {1.311‘228 kild6metros) do
terreno cultivado que estan a mas de 3 millas (4'83 kms.) de dis-
tancia de la estacion do ferrocarril mas cercana. En otro hay
286.000, en un tercero 128.000, en un cuarto 101.000 y en otro
72.000 acres en igual situacion."

Si examinamos el conjunto de la ley, observaremos que, si
bien como dice el ministro, esta inspirada en los estudios hechos
en su viajo a Bélgica y Francia, y desea obtener para Inglaterra
las ventajas gne ofrecen los sistemas radicalmente diversos de
ambos paises, en nada se parecen las bases de la institucion que
se trata de producir con esta ley a las que existen en ambos paises
y gne sirvieron de modelos. Pero prescindiendo de esto, notamos
que en ningnna parte de la ley se define lo que se entiende por
ferrocarriles secundarios, y por el contrario se deja a la decisiéon
del Consejo 6 del ministro el determinar si una linea debe ser
considerada como tal 6 n6. Esta misma indeterminaciéon y libertad
vemos en lo tocante & las condiciones técnicas de la construccion
y de la explotacion, tan solo limitada por un maximo de las tari-
fas de transporte que se fijara al otorgar la concesiéon. Amplia
libertad y ancho campo de accion ofrece a las Corporaciones
para que fomenten con decision la construccion de lineas. Lo
facil de los tramites prelimiunres, las disposiciones todas do la
ley, parece tienden a obtener do esta los frutos deseados, ya que
en vez de impedir el desarrollo de esta clase de lineas, limitando
por uno U otro lado la proteccién que necesitan, les deja se pro-
duzcan como quieran por los medios y en la forma que crean ne-
cesarios sin triiba de ningln género, porque desconociéndose como
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se descouoce un sistema perfecto que responda a su fin, nada mas
natural que dejar a cada linea su autonomia al formarse, penetra-
dos de que ella, sin duda alguna, es la que con mas profundidad
conoce los intereses que ha de serTir, fomentar y desarrollar, y
el género de vida que le conviene para no fracasar y servir para
el fin que la di6 origen. Tal oreemos es la tendencia de la ley 6
al menos esto se desprende de ella. Si los resultados corresponden
6 no a las esperanzas que en ella se basaron, nada puede decirse,
por ser tan reciente; es cuestiéon de tiempo el apreciar las conse-
cuencias y frutos que produce.

T nada mas sobre Inglaterra: ocupémonos de Francia, una de
las naciones que sirvieron a aquella de base de estudio, y que por
ser vecina nuestra, merece le dediquemos preferente atencion.

Gervasio de ARIiiitANO.

(Continuara).
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CONSIDERACIONES

SOBRE L1 REPIRTICION BE DH SISTEMA DE FOERZAS ENTRE UN
SOMERO SDPERFLDO DE APOYOS

Si suponemos un cnevpo s6lido sometido a un sistema de fuer-
zas cualesquiera, podemos siempre reducirlas a dos 6 bien a una
fuerza y un par cuyo plano corta la direccion <ie la fuerza; en el
caso de que las dos fuerzas se corten 6 la fuerza esté situada en el
plano del par, queda reducido todo el sistema a una sola resultan-
te. Este sencillo principio de mecanica nos conduce inmediatamen-
te a poder fijar el mimero de apoyos necesario y suficiente para un
cuerpo cualquiera, prescindiendo de la resistencia del mismo a
las fuerzas interiores que en él se desarrollaran bajo la accion de
las exteriores. Se comprende facilmente que si disponemos de dos
apoyos situados sobre la direccién de las dos resultantes del sis-
tema, las reacciones que en éstos se desarrollaran mantendran el
equilibrio del mismo, y de igual modo combinando tres puntos de
apoyo cualesquiera, con tal que su plano no contenga ninguna de
las dos resultantes, podemos admitir que cada resultante puede
ser equilibrada por tres fuerzas que se cortan en un punto de su
direccion y pasan por los tres puntos de apoyo, con lo cual el sis-
tema estara también equilibrado. En el caso de reducirse todas
las fuerzas & una sola resultaute_, basta un apoyo en la direccion
de esta resultante, dos que estén con ella en un mismo plano 6
tres situados en un plano distinto.

Si suponemos ahora que el cuerpo es perfectamente rigido lo
mismo que sus apoyos, cualquier otro punto de apoyo que se afiada
a los consignados sera completamente supérfluo. Pero como en
realidad no existe ningun cuerpo desproyisto de elasticidad, la
introduccién de un nuevo apoyo determinara sobre el mismo una
reaccion que dependera de su deformacion y de la del cuerpo apo-
yado, y modificara por lo tanto las reacciones que en los demas
existian. Tin ejemplo muy sencillo bastard para aclarar lo que
acabamos de decir: Supongamos un arbol vertical de transmision,
cargado ademés de su propio peso con ruedas, manguitos de unién,
etcétera, cuyo peso total gravita ordinariamente sobre una qui-
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cionera situada en su parte inferior, y que con objeto de poder
visitar y limpiar la quicionera se.dispone en el extremo superior
del arbol una tuerca roscada al mismo, que, girando mientras
aquél esta inmavil, viene & descansar sobre un soporte fijo, del
cual queda suspendido todo el sistema que deja de apoyarse en la
quicionera. Si el arbol fuese inelastico lo mismo que la tuercay
sus apoyos, en el momento en que la tuerca llegaria a tocar la su-
perficie del soporte, todo el peso del sistema pasaria del apoyo
inferior al superior sin posicion alguna intermedia; pero debido &
la elasticidad de los materiales empleados, el arbol que estaba su-
jeto & un esfuerzo de compresién lo sufrira luego de traccion, y
por lo tanto se ira alargando paulatinamente, al mismo tiempo
que diaminnyendo la compresién sobre el grano de la quicionera,
ird éste recobrando la forma que tenia antes de la carga, excep-
tuando el desgaste, y finalmente el apoyo superior y la tuerca
experimentaran un ligero aplastamiento, todo lo cual contribuira
a que entre las dos posiciones extremas baya una serie de inter-
medias, en gne ambos apoyos sufriran una parte del peso total,
que dependera de la elasticidad de ios materiales, longitud del
arbol, etc. De un modo analogo si en unaviga recta apoyada en
dos puntos de su piano medio por el cual podemos suponer gne
pasa la resultante de su peso y de las cargas qne sostiene, intro-
ducimos un tercer apoyo cuyo nivel suponemos que se eleva len-
tamente, llegard un momento en gne la viga no tocard a uno de
los apoyos primitivos, pero entre esta posicion y la primera habréa
una série de intermedias en las cuales ios tres estardn en contacto
con la viga y sus reacciones podran determinarse en funciéon de
la elasticidad del material y del momento de inercia de la viga
por la teoria de las vigas continuas.

Vemos, pues, gne las consideraciones expuestas abarcan pro-
blemas extensos, muchos de los cuales se encuentran estudiados
en las obras de resistencia de materiales; tales son' el estudio de
las vigas continuas y el de las cupulas que se hallan en el mismo
caso. No pretendemos, por lo tanto, tratar ni siquiera a la ligera
de todos estos problemas; tan sélo intentaremos clasificarlos bajo
el titulo de este trabajo y estudiar algunos casos quo por su senci-
llez podemos alcanzar y que creemos han de ofrecer algun interés
para nuestros lectores,
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Pero ante todo debemos liacer uiia aclaraciéu respecto de lo
que entendemos en general, por apoyos, sin lo cual los principios
sentados acerca del numero necesario y suficiente para mantener
en equilibrio un cuerpo cualquiera podrian parecer erréneos. Si
suponemos un cuerpo sometido & su propio pesoy descansando por
una pequefa superficie sobre un plano inclinado, aun cuando esta
superficie contenga la proyeccion vertical del centro de gravedad
del cuerpo, como la reaccion del plano sera normal al mismo no
equilibrara el peso del cuerpo; por lo tanto, el piano inclinado no
constituye un verdadero apoyo. Del mismo modo si suponemos
que el cuerpo descansa sobre tres puntosy estos no son capaces
de oponer reacciones que se encuentren en un solo punto de la
vertical del centro de gravedad, tampoco podremos llamarlos apo-
yos. Es preciso, por lo tanto, que los puntos 6 superficies en que
descansa un cuerpo, para que reciban el nombre de apoyos sean
capaces de ofrecer reacciones de direccién tal, que sus resultantes
ee opongan directamente & las del sistema de fuerzas que aetiian
sobre el cuerpo. De aqui gne en la imposibilidad de adoptar como
apoyos en la practica puntos matematicos, pueden solamente con-
siderarse como apoyos perfectos las articulaciones, cilindricas
cuando asi las cargas como las reacciones actian todas en un
plano, y esféricas en el caso mas general, puesto que en ellas po-
demos admitir una reaccion de direccion cualquiera que pasara
siempre por el centro de la articulacién, mientras en los apoyos
de superficie cualquiera, cualquier variacién de las cargas puede
dar lugar & que dejen de ser apoyos los que antes lo eran 6 variar
el punto de aplicacion de la reaccién, y lo mismo puede suceder
al introducir apoyos en namero suporfluo.

Esto sentado dividiremos nuestro problema general en dos
grandes grupos, segun el niumero de apoyos necesarios adoptado;

1° Caso en que las dos resultantes del sistema de fuerzas son
equilibradas por dos apoyos colocados en su direccion. Para el
caso de gne todas las fuerzas se reduzcan a una, el numero de
apoyos se reduce también a uno en su direccion.

2 Caso en gue las dos resultantes del sistema de fuerzas son
equilibradas por tres apoyos cuyo plano no contenga ninguna de
dichas resultantes. Para el caso de que todas las fuerzas se reduz-
can a una Bola, debemos distinguir dos séries, segun que se halle
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coutrarreetada por dos apoyos en sn plano 6 por tres apoyos como
en el grupo general.

PROBLEMAS COERBSPOITDISHTBS AL PRIMER GRUPO

Sebib a..— Caso deuna resultante Gnica y un solo apoyo

necesario y 8"Iflciente en su direccién

El ejemplo del &rbol vertical expuesto anteriormente, corres-
ponde al caso que vamos a estudiar, pero en la practica no puede
ofrecer gran interés, puesto que las condiciones exti'emas son las
mas desfavorables, y calculado el sistema para estas circunstan-
cias, resistira siempre las posiciones intermedias.

Pero este ejemplo nos conduce insensiblemente a un caso de
gran aplicacién en la practica de la construccién de maquinas que
es el estudio de los pivotes acanalados empleados para resistir
grandes presiones en sentido de un eje. La figura 1,"representa

de nn modo general la disposi-

P cién a4 que bacemoB referencia,

gue de sobra conocen nuestros
lectores; p es el pivote, Cei co-
ginete y Q la fuerza que se tra-
ta de equilibrar. Sisuponemos
gue el ajustage entre pivote y
coginete es perfecto, 6 en otros
términos, que la distancia h entre las caras de asiento de descolla-
res inmediatos es exactamente igual para el pivote y el coginete,
cualesquiera que sean las dimensiones del conjunto y la elasticidad
del material, la carga Q serepartira por igual entre todos los colla-
res; pero como esta exactitud matematica no es posible en la practi-
ca, cualquiera diferencia en estas dimensiones bara que un solo co-
llar reciba toda 6 gran parto de la carga. Este exceso de carga pro-
ducira en dicho collar uua deformacién que tendera a poner en con-
tacto los restantes anillos con los collares respectivos, pero puede
suceder que no sea suficiente. Tamos pues a resolver el siguiente:

Problema: Dado un coginete de empuje de varios collares y de
dimensiones conocidas, determinar elerror de ajustage entre los
collares, compatible con una buena distribucién de la carga.

Sea (flg. 2) un coginete de n collares, de loe cuales s6lo repre-
sentamos 3 en la figura, y supongamos que puesto el anillo A en
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contacto con el collar correspondiente c, antea de ejercer presion
algnna queda entre los demas anillos y
e sus collares un juego i (*). Al actuar la
presion @ el anillo A se deformara, y
lo mismo el collar ¢ tomando la forma
y sefialada de puntos en la figura, y si el
juegoi lo permite estadeformacion lle-
gara hasta la posicién en que las fuer-
[ ] zas interiores del anilloy collar defor-
mados contrarresten la accion de la presion Q
Admitiendo, como en general sucede, que el material del co-

llar tiene un coeficiente de elasticidad menor que el del anillo
Yy que sns espesores son iguales & -g , podremos calcular la defor-

macion por la gne experimenta tina porciéon trapezoidal del collar
de ancho medio a empotrada por un extremo y sometida en toda
su superficie & la presion uniformemente repartida, debida a q.,
cuyo valor por unidad de superficie sera, ateniéndonos alas cotas
de la figura 2:

- n la presion total sobre la porcién

P = —t{d-~b)b yiap P
. . Q . .
considerada valdra’: 14alaque correspondera
un momento de flexion en el empotramiento: ilf= n
una fiecha en lapunta:~= j y como /, luoiiieiito

de inercia de la seccion considerada es igual a

12 9 '
sustituyendo este valor en la expresién de f, tendi’emos:
f= 082 e )
E(d-~b)h= (i)

8T .(d + b JE ~ X ~
por lo tanto si el error de ajustaje i entre los anillos y los collares

S Qi>’
es superior 4 3"82 -
Ec.{d + b)h*

el contacto tendra lugar en un

(*) Nos referimos al juego de las caras gne debian tocarse; en las demils,
siempre debe existir un pequefio juego que indica la figura de un modo
exagerado.
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solo collai' hasta tanto gae a consecuencia del rozamiento que la
presion resultante ocasionara, se vayan desgastando las superfi-
cies en contacto y poco & poco vayan aproximandose los demas
anillos & sus respectivos collares y repartiéndose la presién con-
forme se desea.

Para formarnos una idea de! valor de f, apliguemos la formu-
la deducida a un caso practico que cita el eminente profesor Beu-
leanx en su conocida obra «Le Constructeur» (edicién francesa de
1881, pag. 274, 2.® ejemplo). Bn este caso Q = 14000kgs. »d-\-b =
271 milimetros y b= 41 milimetros; nos falta conocer h, que su-
pondremos a lo menos igual a b, lo cual da un maximo para t y
i;= 10000 kilogramos por milimetro cuadrado, coeficiente de
elasticidad del bronce. Sustituyendo estos valores en la expresion

. 3<82 = B82X147~1 " milimetros;
/+-OBa& 11000X27IXA» 11000X271

es decir, que al principiar el funcionamiento del sistema, un error

de —’(\) de milimetro en el ajustaje habria hecho que la presion ac-
5

tuase sobre un solo collar cuya superficie envez de sufrir una pre-

sion de 22¢i milimetro cuadrado, que el autor calcula

. . . . 1
como repartida entre los nueve anillos, habria sufrido

kgs. por milimetro cuadrado. Y como quiera que un error *1®"

milimetros es muy dificil de evitar, casi podriamos asegurar que
al empezar su funcionamiento el eje en cuestidon, descansaba com-
pletamente sobre un solo anillo.

Esta consecuencia puede explicar la necesidad que segun el
mismo Beuleaux ha mostrado la practica de asegurar a la presion
por unidad de superficie un valor muy débil de "Acy ‘/, *ekilo-
gramo en muchos casos.

J. S, T B.

(Cojitinuard).
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DATOS ESTADISTICOS

RELATIVOS A LOS CIMIENTOS DE VAHIOS PUENTES DE LA LINEA DI-
EEOTA DE MADRID A BARCELONA, SITUADOS ENTRE LAS ESTACIO-
NES DE SAMPER Y EEUS. POR D. E. MARISTANT.

{Continuacién).

Tercer paso sobre el rio Matarrafia. —Eb un puente del
mismo numero de tramos y las mismas luces que el cuarto pa-
so, con la sola diferencia que la altura de la rasante sobre el
cauce es menor, pues tiene solo 1175 metros.

Los cimieutos se construyeron por el procedimiento siguiente:

Estribo de entrada. Fundacién directa con agotamientos.

Pilanum. 1.. . . Idemid. id.
Pilandm. 2.. . . Idem por aire comprimido.
Estribo de sa'ida. . Idem directa con agotamientos.

Las profundidades alcanzadas fueron:

Bajo la superficie

APOYOS Bajo zarpa te”engegatural
Estribo de entrada.................. 345 45
Pilanim. 1........c.ccoiiieanen. 2-00. 2'00
Pilanim. 2.........ccooiiiieanne. 1000 10*00
Estribo de salida. . . . 3A 840

Las fundaciones de esta obra no presentaron nada de nota-
ble; Unicamente las de la pila segunda por el aire comprimido
tuvieron alguna importancia, por la circunstancia de haber te-
nido necesidad de bajar el cajon & 10 metros bajo zarpa.

El tiempo empleado en la fundacién total de cada uno de
los apoyos, y por metro de profundidad, fué el siguiente:

(1) Véase laBbvista nim. 11 del afio pasado.
De la RitiJio dt Obnu Publica).
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Segando paso sobre el rio Matarrafia—Es un puente meta-
lico de tres tramos, con las mismas luces que los puentes 3." y
4.° paso saobre el mismo rio. La longitud total del puente, estri-
bos inclusive, es de 202:00 metros, y la altura media de lara-
sante sobre el fondo del cauce es de 16 96 metros

Los cimientos se construyeron por los procediipientos si-
guientes:

Estribo de entrada. Fundacién directa con agotamiento.

Pilanara. L. . . Ildemid id.
Pilanim. 2 . . . Idem poraire comprimido.
Estribo de salida. . Idem directa sin agotamiento.

Las profundidades alcanzadas en los cimientos, fueron:

Bajo la superficie

Ba.jo zArpa. del terreno natcrax,
Estribo de entrada................ 1.2 3 20
Pilanim. 1.......................... 11.85 2" 35
Pilanim. 2......................... 5538 5 .70
Estribo de salida-. .o 1™v75 2'¢,25

El tiempo empleado en la fundaciéon de cada uno de los apo-
yos y por metro de profundidad, fué el siguiente:

DIAS
APOYOS
Total. ?ormetro dealtura
Estribo de entrada.................. 57 12 92
Pilanim. L....coooiiiiiiinan. 102 24-28
Pila nGm. 2...c.ccoiiiiiiiiiiin. 43 . 38l
Estribo de salida.................... 53 13'38

{Se continuara).
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NOTICIAS

Procedimiento A enold para,aprovechar las inmundicias
DK LAB GRANDES CIUDADES.—LoB desperdicios de los habitantes
de las grandes poblaciones, separadas las materias fecales, consti-
tuyen lo que vulgarmente se llaman inmundicias ¢ bas~lras, {en
francés gadoue, refuse en Inglaterra y garbage en los Estados
Unidos). A estas substancias aunque muy variables con el clima, y
las estaciones del afio, pnede sefialarseles un peso medio de
600 kgs. por metro cubico y la produccion por habitante puede
evaluarse en 700 gramos por dia, lo cual da para 100000 habitan-
tes, 70 toneladas 6 117 metros cubicos diarios. El uso de los abo-
nos artificiales que en poco volumen contienen muchas materias
fertilizantes, ha hecho que las inmundicias que las contienen tam-
bién. pero diluidas en un gran volumen y son ademas sumamente
malsanas é incomodas de manejar por los gases que despiden se
apliquen cada dia menos en la agricultura y como consecuencia,
el retirarlas y hacerlas desaparecer constituye una carga para los
municipios, algunos de los cnales pagan crecidas sumas, como el
de Paris que gasta anualmente mas de 2 millones de francos con
este objeto.

En vista de esto se han ideado varios procedimientos para su
utilizacion, separando por medio de un escogido a mano los tra-
pos y papeles que contienen, y moliendo el resto para reducirlo a
polvo fino, 6 desecandolo y quemandolo, pero el que hasta ahora
parece dar resultados mas practicos es el 'Arnold system» em-
pleado con gran éxito en Piladeliia. Las inmundicias se depositan
en un gran sotano, desde el cual se elevan por medio de cangilo-
nes, que las vierten sobre tableros sin fin, en los cuales algu-
nos hombres hacen un escogido rapido para separar los cuerpos
inertes (piedras, vidrio, porcelana) y los objetos de cierto valor,
como hojadelata, cajas de conserva, etc. De alli entran en un co-
rredor que se extiende encima de los aparatos digestores, que son
cilindros verticales, en los cuales se tratan estos residuos por el
vapor a la presion do 4 6 5 atmosferas durante 6 6 7 horas. En es-
ta coccion las materias se esterilizan por completo, y dan por una
parto un liquido bastante rico en materias grasas que se vende
para diversos usos, y ademas un residuo sdélido que se prensa en
prensas hidraulicas para quitarle la humedad, lo cual se comple-
ta con una desecacion en aparatos cerrados, y se pulveriza des-
pués. El producto final es un polvo inodoro y esterilizado, pero
muy rico en materias fertilizantes que se vende a 7 dollars la to-
nelada y es un abono muy estimado.

Aunque la venta de estos productos no llega a compensar los
gastos de retirarlas inmundicias, siempre los reduce anna mitad,
y al mismo tiempo evita estas acumulaciones de materias en des-

composicion que infestan los alrededores de muchas grandes ciu-
dades.
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Dm JHONOGBAI>HII! DEIl BODBOGKtSZEB THFIBSEEGULIEUNS —
GENOSSENSCHArT.— 18A6-1896, herauBgegeben Yoa Josef Grafen
M ailath.—Prusident der Genosssenschaft — Budapest 1897.

Hasta cosa de medio siglo atras en la fértil comarca del Bodrog
(Hungria) existia una extensiéon de terreno inmenso, que no tan
solo era inatil por ser pantanosa, sin6 que ademés era un foco
constante de infeccién, haciendo la vida peligrosa en aquel pasaje
é impidiendo sn cultivo.

El celo y la iniciativa de los buenos patriotas hdingaros ayu-
dados con la cooperacion de personas inteligentes y de medios,
han hecho que se haya llevado & cabo una obra verdaderamente
notable, que honra agnel pais, cual ha sido la regularizacién del
rio Theiss, con la cual se ha conseguido sanear una extension de
terreno de mas de 200 millas geograficas cuadradas.

En esta monografia se hace una descripcion detallada é ilus-
trada de la localidad y del proyecto de regularizacion del Theiss,
comprendiendo la descripcién de la marcha de los trabajos; de
la organizacion del personal y hasta del caracter y condiciones de
los habitantes de aquella region, etc. que ofrece el mayor interés

Después de una introduccion por el Sr. Mailath, presidente de
la Sociedad, hacen la historia de esta empresa los Sres Wilhelm
Ullrich, G~ V. Bévy y Karl Kiss; las obras de proteccion lleva-
das a cabo, las describe el Sr. G. V. Eévyy finalmente el estudio
de la localidad del Bodrog antes y después de estos trabajos es
obra del Sr. Charlotte T. Gedcze Algunos planos generales y de
detalle complementan esta interesante obra.

Pequefia enciclopedia electboiieoanica, por Enrigue &b a-
FFiGN?.—Libreria de Bailly-Bailllére é Hijos, plaza de Santa
Ana, n.” 10, Madrid.

ElManual del ™M octroquimico Y La Electricidad para todos
son los titulos de los tomos xi y xii, lutimos de la série de que se
compone la Pequefia Enciclopedia Electromecanica del ingeniero
francés Henry de Graffigny, que ha dado & luz, vertida al caste-
llano, la Casa editoral Bailly-Bailliére é Hijos

La historia de la electrdlisis, el material y las operaciones de
la electroquimica, la practica de la galvanoplastia, la electrome-
talurgia del cobre y cuanto puede tener relacién con los produc-
tos electrometaldrgicos, hallase descrito con claridad y sencillez
en el primero de los mencionados tomos. En el segundo sedes-
criben las pilas para el alumbrado doméstico, los encendedores
eléctricos, aplicaciones diversas de la electricidad, los aparatos
Tronvé, la casade un aficionado a la electricidad, varios juguetes
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eléctricos, nn vocabulario 'del electricista y uu estado de las cen-
trales eléctricas de Espainia.

Un aplauso muy sincero y Justo merecen los sefiores Bailly-
Bailliére 6 Hijos por la dificil empresa que acaban de terminar,
segln nuestras noticias con bastante fortuna. No nos® extrafia,
pues quien ba llevado a cabo publicacién de obras tan importan-
tescomoelbDiccionario de Electricidad y Magnetismo, de Lefevre;
el Manual del Cconstructor, de Soroay Castro; la Guia 'practica
de Electricidad industrial, .de Duraoni, y Propiedades fundamen-
tales de las corrientes alternas, simples y polifasicas, de Pefa Yy
Brafia, bien puede acometer la ruda tarea de publicar una obra
de doce tomos, ilustrarla con costosos y magnificos dibujos y, lo
gne es mas diticil, venderla & nn precio sumamente infimo: |,00
pesetas tomo.





