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COMISIÓIÍ DE KEYISTA
i

Presidente: El Presidente de la Asociación, D. Alejandro c'e Madrid Dávila

Sr. D. Guillermo J. de Guillén-Garcia.
> José Pascual y Deop.
» Gerónimo Bolibar.

Vocales: A  » Joaquín Arajol.
> José Playá.
> Emilio Riera y Calbetó.
> José Serrat y Bonastre.

Secretario: . > Pedro Róvira.

S U M A R I O

Los ferrocarriles secundarios, (continuación), por Gervasio de Artiftano.

Sobre cálculo de conductores para distribadón con corriente continua, 
por Eduardo Barrau.

Noticias;
Un tren ripido,

Empleo de las jnntas fundidas en las vías de tramvías eléctricos.

Un túnel tnbnlar.

Bibliografía de algunas obras recibidas.

PRECIOS DE SUSCRIPCION

10 PESETAS ANUALES EN TODA ESPAÑA V 12 EN EL ESTRANGERO
U N  N Ú M E R O  S U E L T O  U N A  P E S E T A

PRECIOS DE LOS ANUNCIOS VARÍA SEGÚN EL SITIO Y  NÚMERO DE IN^RCIONES
Ln Asociacidu no es responsable de las opiniones emitidas por sus miem­

bros en las discusiones, ni de las notas 6 trabajos publicados en la R e v i s t a .

No pueden reproducirse los ariículos de esta Re­
vista sin permiso de sus autores.

Ayuntamiento de Madrid



LA MAQUINISTA TERRESTRE
BARCELONA

TALLERES DE C O N STR U C C IÓ N .-B AR C E LO N E TA
iMácjuinas de vapor fijas, semifijas y portátiles.— Máquinas para extracción y desagüe de 
I minas.— Máquinas para la marina.— Generadores de vapor,
ISuques de hierro y acero.— Trabajos de calderería,— Hierro forjado de todas dimensiones

; V tí''

Locomotoras y material fijo para ferro-carriles.— Construcciones metálicas. 
Puentes y armaduras.— Mercados públicos.— Motores hidráulicos.— Trasmisiones 

de movimiento.— Fundición de hierro y bronce.— Proyectos industriales.

A gradecerem os á n u es tro s  leo tores q u e  a l d irig irse  á
[os aíiuncian tes c iten  la  R evista Tecnológico In d u stria l.

Ayuntamiento de Madrid



F. ARMENTER t J. BATELE
INGENIEROS CONSTRUCTORES

Oflciaas técnicas: Cortes, 210, entresuelo

L A  C ALD ERA M tíLT lPLE , sistema F. ARMENTER y J. BAT­
ELE con patente de invención por 20 años.

Es la más barata por su precio en venta y porque con medio metro de 
superficie de calefacción produce un caballo de vapor.

Es la más eficaz porque vaporiza diez litros de agua por kilógramo

Es la de más fácil instalación porque se presta á todas las exigencias del
local. , iEs la de más duración porque los hervidores están 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 cuestión de 
pocas horas.

Se pueden ver funcionar varias en Barcelona y otros puntos.
Podemos entregar una caldera de 9 y 12 hervidores á las cinco semanas de pedida. 
Nos encargamos de transformar en calderas múltiples, las antiguas de hervidores.
Máquinas de vapor de los mejores sistemas y especialmente la Corapound 

gemela ó doble máquina, que puede funcionar combinada, ó como dos má­
quinas independientes —Turbinas Hércules con utilización del 80 por 100 ga* 
rantizado por contrato y efectivo no menor del 85 por 1(W en la mayor parte de 
los casos.—Accesorios de turbinas-—Transmisiones articuladas de un sistema 
nuevo, de construcción rápida, 50 por 100 más económicas que todas las 
conocidas. —Construcciones metálicas de todas clases.—Estudios y proyectos 
completos.

E. SCHIERBECK
IIVGEIIVIERO

Instalaciones de alumbrado eléctrico y transporte 
DE FUERZA — Maquinaria, aparatos y material los más perfeccio j 
nados.

Máquinas de vapor—de gas—Gasógenos Dowson—Turbinas,

etc., etc.
CORREAS PARA MAQUINARIA inglesas, de CUERO, AL­

GODON. PELO DE CAMELLO, CAUCHO» etc., de las mejores pro-1 

cedencias.

A g rad ecerem o s á  n u es tro s  lec to res  q u e  al d irig irse  a
los an u n c ian te s  c iten  la  R evista Tecnológico Industrial,

C
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ARSENAL CIVIL
D E  B A R C E L O N A

SOCIEDAD ANONIMA

OFICIMS: Plaza flel Diipe de Meilílceli. nám. 4 ,1 .

rse a 
tria!.

Construcción de M áquinas de vapor de va- 
ríos sistemas, y de todas fuerzas para pequeñas y 
grandes industrias.

M áquinas de vapor para la Marina.
Generadores de vapor de todos sistemas.
Locomotoras y  M ateria l p a ra  ferro- 

carriles y  tranvías.
Construcciones metálicas, Puentes, 

Arm aduras, T inglados y toda clase de 
edificios metálicos.

Motores hidráulicois, Bombas.
Transm isiones de movimiento.

Construcciones navales y  R epara ­
ciones.

Plaza del Duque de Medinaceli, núm. 4, l.°

BARCELONA__________
A gradecerem os á  n u es tro s  lec to res q u e  a l d irig irse  á

los a n u n c ian te s  c iten  la  R evista Tecnológico In d u stria l.Ayuntamiento de Madrid



PLANAS, FLAQUEE Y COMP.
O E I ^ O T V

CONSTRUCTORES DE MAQUINAS

Mvm en Barcelona; Ronla 4e la üniYeraiflafl, núinero 22
Turbinas y Motores hidráulicos.—Más de 650 construidos, representando 

una fuerza de 30̂ 000 caballos. Reuditniento garantido superior al de los 
demás sistemas.

Transmisiones de todas clases.—Fábricas de Harinas empleando piedras ó 
cilindros. Fábricas de papel. Molinos aceiteros. Prensas hidráulicas. Elevacio­
nes de agua, y construccioues diversas.

Telares mecánicos para algodón á una ó varias lanzaderas.
Sección de electricidad.—Unicos constructores y concesionarios de la casa 

G a n z  t  C o m p a ñ í a ,  de B u d a p est .

Se hau instalado en España más de 50,000 lámparas en las estaciones cen­
trales de Gerona, Burgos. Valencia, Pamplona, Albacete, Teruel, Baños de 
Cestona, Talavera de la Reina, Gijón, Cuenca, Vilafranca de Bierzo, Elizondo, 
Jaca, Mahón, Azpeitia, Tánger, 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 námero de fábricas.

TRANSMISIÓN DE FUERZA Í  GRAN DISTANCIA POR LA ELECTRICIDAD
FUNCIONAN IMPORTANTES INSTALACIONES CON COMPLETO ÉXITO

EL INDICADOR DE PRESIONES
POR EL INGENIERO INDUSTRIAL

2>. a O A K  A . M O L X N A S

De reconocida utilidad para Ingenieros, Constructores de máquinas 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 administración.

A gradecerem os á n u es tro s  lec to res  q u e  al d irig irse  á
los an u n c ian te s  c iten  la  R evista T ecnológico  industria l.

Ayuntamiento de Madrid
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GRANDES ALMACENES
DE3

FERRETERÍA, (|U1NCAII,A V M A f  M ARIA
HIJO 13E

I G N A C I O  D A M I A N S
Escudillers, 24, 26 y 28-Obradors, 2, 4 y 6-BARCELONA

Especialidad en máquinas de cepillar, limar, taladrar, roscar, punzo- 
near, cortar y doblar hierro.— Tornos cilindricos y á pulso.—Máquinas de 
vapor.— Máquinas para serrar madera con sierras sin fin. circulares y  ver­
ticales.—Máquinas escoplos para madera.—Aparatos para esmerilar, con 
muelas de esmeril comprimido.—Máquinas punzones, para calderería.— 
Poleas y cries de diferentes sistemas, para elevar grandes pesos.

Estufa de corriente de aire CHOTJBESKI reformado, gran éxito, con pa­
tente de invención s iS tc m E  D A M I A N S .

t o d a  U  m a q u i n a r i a  R EU N E LO S Ú L T IM O S  A D E L A N T O S  Y  E S T Á  P E R F E C T A M E N T E  C O N S T R U ID A

A gradecerem os á n u es tro s  lec to res que a l d irig irse  n
los an u n c ian tes  citen la R evista Tecnológico In d u stria l.Ayuntamiento de Madrid



OFICINA DE INGENIERIA
Director: D. G. J. de GUILLEN-GARCIA, Ingeniero industrial

BARCELONA.-CORTES, 297, 3.», (junto a l  P aseo db Gbaoia)

Desarrollo de proyectos.—Estudios sobre Riegos y Saltos de agua.-
Goustruccioues de fábricas.—Instalación dê má-quiiias.—Conducción y eleva­
ción de aguas.-Dictámenes i)eriolales.-Reconocimieiitos varios.-Valoracio-- 
nes.—Consultas. — Defensas técnicas-judiciales, 'etc,

COLECCIÓN LEGISLATIVA
REFERENTE Á LOS

INGENIEROS INDUSTRIALES
Comprende todo lo legislado respecto á los Inge­

nieros Industriales desde la creación de la carrera, 
forma un tomo de 2í)0 páginas encuadernado en rús­
tica y  se vende en esta Administración al precio de 
3 pesetas ejemplar.

fflBlB ffi BlffliB M !W
P O R  E L  IN G E N IE R O  IN D U S T R IA L

1 3 .  G .  J .  D E  O X J I E E É I V - G A K G Í A

Esta obra premiada con primer premio en el Concurso de 1893 déla 
Asociación de Ingenieros Industriales de Barcelona y publicada por esta 
Asociación á propuesta del Jurado calificador, véndese en esta Administra­
ción al precio de ^  pesetas y en las librerías de Puig, Plaza Nueva, 5; _Ver- 
daguer. Rambla del Centro, 5; Mayol. calle de Fernando VII, 13; Bastinos, 
calle de Pelayo, 52; Casals, Pino, 5; Parera, Cortes, 288 y Subirana, Puer- 
taferrisa, 14.

A gradecerem os á n u es tro s  lec to res  q u e  al d irig irse  á
los an u n c ian te s  c iten  la  R evista Tecnológico Industria '^

Ayuntamiento de Madrid
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CHEMIN8 DE EER DU MID
Los billetes de familia de l. '' y 2.“ clase se expen­

den todo el año y  en todas las estaciones de las compa­
ñías de Orleans, del Ktat y del Midi para A id , Arca- 
chon, Argeles-Gazost, Ax-les-Thermes, Bagneres-de-Bi- 
(jorre, Bagnéres-de-Luchon, Banyuls-sur-Mer, B iarrih, 
Boulou-BcHhus, Cambo-ville, Capvern, Cérd (Amelíe- 
les-Bains, La Preste, etc.). Corma-Montagels, Dax, 
Guéthanj (halle). Hendaye, Lamalou-les-Bains, Lanms 
-Eaux-Bonnes, Oloron-Sainle 3/arie, Pierrefite-Nesta­
las, Pau, Prades (Le Vernd et Molilg), Saint-Floiar 
(Chaudesaignes), Saint-Girons, Saint Jean-de-Luz, Sa- 
lies-de-Béarn, Salies-du-Salat y  üssat-les-Bains.

Se hacen las reducciones siguientes calculadas so­
bre el precio de tarifa especial según la distancia reco­
rrida, teniendo presente que la distancia recorrida entre 
la ida y la vuelta no sea menor de 500 kilómetros. Este 
máximo se reduce á 300 kilm. para los billetes de fami­
lia expendidos en las estaciones de las lineas del Midi 
y asimismo pueden expenderse billetes de familia para 
las tres clases.

Para una familia de dos personas 20 por ciento de 
rebaja; 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. Duración 33 días, no compren­
diendo _el día 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 ba pedido.

N O T A . Los billetes deben pedirse cuatro días antes.

l a

A gradecerem os á n u es tro s  lecto res que al d irig irse  á
los an u n c ian tes  citen  la Revista Tecnológico In d u stria l.

Ayuntamiento de Madrid



C hemin de F er du Nord
r * ^ R Í S - I - O I V I 3 R E S

Cuatro serv ic io s  ráp idos d iarios  en cada sentido
T r a y e c to  en  7 H O R A S  -----  T r a v e s ía  en  U N A  H O R A

Trayecto tres horas más corto que por otra ruta

Todos los trenes llevan segunda clase. Por otra parte los trenes correo de 
noche que salen de París para Londres á las 9 de la noche y de Londres para 
París á las 8 h. 15 de la noche, toman pasajeros de tercera clase.

SALEIV D E  E a K IS

V ía  C a la is -D ou vres , á las 11 h. 50 m. de la mañana y 9 de la 
nocliG

V ía  B o u lo g n e -F o lk e s to n e . á las 10 h. 20 m. de la mañana.

SALEIV D E  LO N D R E S

V ía  D ou vres -C a la is . á las 8 y 11 de la mañana y 8 h. 15 m. de
la noche. . . ,

V ía  F o lk e s to n e -B o u lo g n e , a las 10 de la mañana.

FERROCARRILES de PARIS A LYOR
E T  Á  L A  M É D I T E R R A N É E

Carnets de circulación á demi-place en las siete grandes redes francesas.
Estos carnets, valederos por tres, seis y doce meses, dan el derecho de 
circular á detni-plcice en las siete grandes redes férreas, mediante el 
pago anticipado de:

1 “ clase: Tres meses, 180 Irs. Seis meses, 210 Irs. IIb aSo, 360 Its.
2 “ » Tres meses, 135 » Seis meses. 200 » Du alo. 210 »
3.“ » Tres meses, 80 » Seis meses, 136 » D i alo, 180 »

Billetes de ida y vuelta para Sociedades.—Se despachan en todas las es­
taciones de la linea billetes de 2.“ y 3.‘  clase de ida y vuelta yendo en 
colectividad, á mitad de precio siendo valederos el tiempo ordinario de 
las idas y vueltas. Puede prolongarse el viaje pagando un suplemento 
de un 10 por ciento.

Agradeceremos á nuestros lectores que al dirigirse á
los anunciantes citen la Revista Tecnológico Industrial

T j

Ayuntamiento de Madrid
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RED TELEFÓNICA INTEEDRBAHA
DEL

NORDESTE DE ESPAÑA
D I R E C C I O N  F A . O U L T A . T 1 V A . :

C alle  de  E scu d ille rs , 5, 7 y  9.—B A R C E L O N A .

TELEFONEMAS Ó DESPACHOS TELEFÓNICOS

Se cursan por las líneas de la Red con las mismas combinaciones y suje­
ción á iguales tasas con que se presta el servicio telegráfico del Estado.

C OIV F!'BR EIV OI A S
Antes de su celebración debe proceder el telefonema de avisij, que disfruta 

(le un 50 por lOÓ-tie rebaja sobre la tarifa general. Piula’.

Abonos á conferencia 

d ia r ia  du ran te  un 

a ñ o .

Abonos para las empre­
sas periodísticas por 
tiempo y duración de 
terminada que no sea 
menor de quince mi­
nutos diarios.

= / Para
1i w.

distancias de 0 á 50 kilóme
id. 'de 51 á 100 id.

A id . id. de 101 á 209 id.
i K i - id. de 201 á 300 id.
1<Id. id. de 301 á 400 id.
I j id . id. de 401 á 500 id.
?/ld. id. de 501 é 600 id.
“ Id. id. • de 601 á 700 id.
l l l d . id. de 701 á 800 id.

•3 ,, Para distancias de Oá 50kilómet
l l i l d . id. de 51 á 100 id.
8g\ld. id. de 101 á 200 id.
■Se Ud. id. de 201 á 300 id.
SS^Id. id. de 301 á 400 id.
^5 ¡Id. id. de 401 á 500 id.
■| = nd. id. de 501 á 600 id.
ñ l l d . - id. de 601 á700 id.
S ' í  Id- id.

-- ,Q,-

de 701 á 800 id.

165 
240 
410 
570 
730 
900 

] 000 
1,250 
1,390

243 
365 
608 

- 851 
1.095 
1 338 
1,575 
1.825 
2.068

D I R E C C I O N  D E  L A S  C E N T R A L E S

B arcelona 
Bilb ao . . 
B u r r ian a . 
Castellón . 
Dukakoo . 
M ad riu . . 
M a n k r s a  
Ma t a r o . 
PAyPLONA. 
Sa b a d e l l . .

Zurbano, i  
SoMbrertria, 10- 
i'on  Vírenle, 6 
Colón, 62
P l. de Sta. María, 4 y Q. 
Alcalá, Í4.
Kueva de 3:o. Domingo. 
Carreró, 7.
Pl de t'o»ííiíuct¿n, 21. 
Borriana, 56.

S a n  Sp -nA S T i iN .  . . . S a n  M a r c i a l ,  21.
T a r r a o o n a ...................... U n ió n ,  2 9 .
T a r r aSV. , . . : . SanPedro.25,
V a l e n c i a ...........................J u a n  d e  A u t t r i a ,  SG.
V iL L A N O B V A  T  G e l T b Ú P l .  d »  C o n i t i tu c íó n ,  l2  
V iL L A N U E V A  DEL G h a o  t ’a f i e  d e l  M a r  17.
V i L L A R R E A L .....................San Paicual, 35.
V i n a r o e . . . . . .  D a z a l ,  1 8 , 2 0  y  22.
V i t o r i a ..............................£ e t a e ió n ,  5 7 .
Z a r a g o z a ..........................C * r d o n ,  1.

A gradecerem os á  n u es tro s  lec to res q u e  al d irig irse  á
los an u n c ian tes  citen  la R ev ista  Tecnológico [ndusírial-Ayuntamiento de Madrid
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RICARDO ZARAGOZA
Ronda de la Universidad, 14

Calderas multitubulares 
inexplosibles sistema NICLÁUSSE

I.a caldera I^T ic lausse posee ventajas nooonoci- 
dae aún en ningún otro sistema de calderas tubula­
res. Los tubos son desmontables por el frontis de l* 
caldtra, sin necesidad de quitar ningún elemento. 
Lasjuntas son cónicas y  equilibradas. No tienen ti­
rantes ni tuercas. Con la caldera N lo la u s s e  se 
obtiene una vaporización de 11 kilogramos de vapor 
por kilo de carbón.

En EspaCa más de 9 5 0 0  caballas en funciona­
miento.

X ia  c a s a  J. & A .  N lc la o s s e  d «  P a r í s
construye actualmente 30000 caballos para la marina

___ ______ española, 17000 para la marina alemana, GOOO para
inglesa, 40000 para la francesa y 4000 para la ma- 

___ riña rusa,
¡ T  M á q u in a s  d e  v a p o r  d e  l a  c a s a  B r o -
V  y  -w e tt  L i p d ia y  á  O .* d e  M a n o l ie s t e r :  en

_______________________ : Cataluña más de 1 5 0 0  caballos funcionando.
P u r i f l c a d o r e s  de agua para la alimentación 

de calderas, garantizando por completo la no formación de incrustaciones. Estos puriflcadores 
son aplicables á cualquier depósito de que se disponga.

Wmimim á© Ia ¥ © B © ié a
Y

ÜAm ii IFÍ®WA Y DI (BDUDI®®!®

OFICINA INTERNACIONAL
bajo  la  ilirscc lón  de

D. GERÓNIMO BOLIBAR
INGENIERO INDUSTRIAL

Ronda de la Universidad, 19 —Barcelona----
Redacción de Memorias y solicitudes.— Planos. Pago 

de anualidades. Expedientes de puestas en práctica.—  
Consultas y dictámenes sobre nulidad de patentes y 
cuanto se relaciona con la obtención y venta de paten­
tes en España y en el extranjero.

A gradecerem os á  n u es tro s  lectores, q u e  a l d irig irse  á
los an u n c ian tes  c iten  la R evista Tecnológico In d u stria l.

Ayuntamiento de Madrid



P E R M A N E N T

NITIIUTE COIIIIl
Delegación en Barcelona

} O u é  c a n tid a d  de n itr a to  d e  so sa  { s a litr e  de C h i ­
le) n e c e s ita n  los d ife r e n te s  c u lt iv o s  y  e n  q u e época  d e l 
año co n v ien e  a p lic a r  este abonos L a  im p o i ta n cia  d e l 
n itr a to  de so sa  en  la  h o r t ic u ltu r a  y  ^ a rd in erm  J o r  
e l D r . D . M a x in d lia n o  ^ ^ eltz, se cr e ta r io  d e  la  D e le -
(MCiÓn DeR V e REMIGTEN SALPEfER-PROOÜCENTEN.

E l  n itr a to  de so sa  en  a g r ic u lt u r a — S u  em p leo  eii 
e l c u lt iv o  d e  la .v i d .  P o r  e l D r . D .  L .  G r a n d e m  d i­
rector. d e  la  E s ta c ió n  A g r o n ó m ic a  d e l E s t e ,  b r a n c io .

i i E l  em p leo  d e l n itr a to  de so sa  en  los diversos^ cu l-  
llv o sn  p reced id o  d e  u n a  re se ñ a  sobre a la  n u tr ic ió n  de 
la  p la n ta  seg ú n  lo s  m o d a m o s  c o n o c i m i e n t o s .C o n f e ­
r e n c ia  d a d a  p o r  e l in g e n ie r o  D . M a r ia n o  C a p d e v i la y  
P u jo l ,  d e leg a d o  en  E s p a ñ a  y  P o r tu g a l d e l

PERMANENT NITRATE COMMITTEE

E s t o s  fo lle to s , p u b lic a d o s  p o r  e l

PERMANENT NITRATE COMMITTEE
de L o n d r e s  lo s  rep a rte  g r a t is  la  D e le g a c ió n  E is p a n o -  
P o r tn g u e s a , C la r is ,  96, B a r c e lo n a , b a sta n d o  h a cer  la 
d em a n d a  de los m ism o s  a l D eleg a d o .

El PERMANENT NITRATE COMMITTEE
no v en d e  n i  d isp o n e  de n itr a to , y  s u s  deseos so n  po  
in te r v e n ir  e n  o p era cio n es m e r c a n tile s . S m  em bargo, 
está  á  d is p o s ic ió n  d e  lo s  in te r e sa d o s  p a ra  s u m in is tr a )-  
les  cu a n to s d a to s  d eseen  sobre p r e c io s , fletes^ exp en d ed o ­
res  y  d e m á s a n teced en tes  r e q u e r id o s  p a r a  e l  com ercio

d e l  NITRATO DE SOSA.

aremos á nuestros lectores que al dirig;irse_^

«a- f.

í
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LA CONSTRUCTORA
DE

»=.-. Al MAQUINAS
-----------------  DE

Andrés Oliva
C A R R E T E R A  D E  M A T A R O ,  3 4 2

S A N  M A R T I N  D E  P R O V E N S A L S  (B a r c e l o n a )

A F L iC A C iÓ N  B E L  FE B N O  S IS T E M A  R A M O N E B A

Especialidad en  MAQUINARIA COMPLETA para BLANQUEOS, TINTORERIAS, 

ESTAMPADOS y  APRESTOS

Hidro-extractores simples y con motor anexo.—Prensas hidráulicas 
para todas aplicaciones.—Prensas de tornillo y engranajes para la agri­
cultura.—Elevación de aguas para riego é industria.—Instalación de 
fábricas para la elaboración de harinas y aserrar maderas.—Máquinas 
secadoras de café, privilegiadas.—Ascensores hidráulicos y mecánicos.— 
Máquinas y calderas de vapor.—Motores á gas.—Turbinas.—Transmisio­

nes de movimiento y Reparación de Máquinas.

P r o y e c t o s  y  P r e s - u - p i x e s t o s

5 a

A gradecerem os á  n u es tro s  lec to res q u e  a! d irig irse  á
los an u n c ian tes  c iten  la  R evista Tecnológico in d u s tria l.
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VALLS HERMANOS
INGENIEROS CONSTRUCTORES

Premiados con 24 m e d a lla s  de oro y plata, 3 Grandes Diploma, 
de Honor y 2 de Progreso por sus especialidades.

TALLERES DE FÜNDICIDN Y CONSTRDCCIÚN FUNDADOS EN 1854 
Director Gerente; D. AGUSTIN YALLS BERGÉS, Ingeniero 

Calle de Campo Sagrado, núm. 19
(E n san ch e , R o n d a  d e  S an  P a b lo ) — B A R C E L O N A

MiQUIMRUS É INSTiLiCIOHES COMPLETAS SEGÚK LOS ÚLTIMOS ADELANTOS PARA
Pábrioas y Mellaos de aceites, para pequeñas y grandes cosechas, (prensas 

hidráulicas, de engranes de molinetaó palancas, etc.) movida a bra­
zo, por caballería ó por motor.

Fábricas de fideos y pastas para sopa, movidas por caballería ó por motor
Fábricas de chocolate, en pequeña y grande escala, movidas á brazo, por 

caballería ó por motor.
Fábricas de harinas y sus anexos de molinería.
Prensas para vinos, bombas para trasegar, estrujadoras, etc.
Prensas para losetas y mosaicos, de palanca é hidráulicas. Moldes de 

todas clases para las mismas.
Máquinas de vapor, Motores de gas y de petróleo. Turbinas sistema 

Moreno perfeccionadas, Malacates, Norias, Bombas, Guillotinas, 
Transrnisiünes, etc.

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

Estudios, Planos, Presupuestos, Peritaciones, etc., etc.
La casa ha veriñcado y sigue montando de continuo instalaciones

en toda España, América y extranjero.—Numerosas referencias.
Para telegramas: VALLS, Campo Sagrado. — B a r c b l ONA 

Teléfono número 595

INVENTIONR E V E T S  D’
(Franca Etrangerl

Marqtíet de Fabrique, Proeie de eonirefaqon, etc.
Ingén ieu r-C on sell (depuia 1367 

J P A - F í IS
3.S. X̂ 'C7E SBS a:j^X,Zj£S, 3.6CASALONGA

O l a r o n i c i T a e  I r L c i - u - s t r i e l l ©
D E S S IN S  & G R A V U R E S  s u r  B O IS .  C L IC H E S

Quides de P Inventeur en chaqué pays (2 fr. par Guide).

A gradecerem os á n u es tro s  lec to res >,iie al d irig irse  á
(os an u n c ian te s  citen  la R evista T ecnológico  Industria l.
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SERVICIOS
DE LA

r

igOTLilIGO lE

L IN E A  de la s  A N T IL L A S ,  N E W -Y O K K  y  V E R A C R U Z

Combinación á puertos americanos del Atlántico y puertos N. y S. 
del Pacifico. Tres salidas mensuales, el 10 de Cádiz, y el 20 de San­
tander.

L IN E A  D E  F I L I P I N A S

Extensión á Ilo-Ilo y Cebú y combinaciones al Golfo Pérsico, Cos­
ta oriental de Africa, India, China, Cochinchina, Japón y Australia. 
Trece viajes anuales saliendo de Barcelona cada cuatro sábados á par- 
iir del 4 de Enero de 1896, y de Manila cada cuatro jueves á partir del 
23 de Enero de 1896.

L IN E A  D E  B U E N O S  A IR E S

Seis viajes anuales para Montevideo y Buenos Aires con escala en 
Santa Cruz de Tenerife. Saliendo de Cádiz, y efectuando antes las es­
calas de Marsella, Barcelona y Málaga.

L IN E A  D E F E R N A N D O  PO O

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

S e r v ic io  d e  Á fr ic a .— L IN E A  D E  M A R R U E C O S

Un viaje mensual de Barcelona á Mogador con escalas en Melilla, 
Málaga, Ceuta, Cádiz, Tánger, Carache, Rabal, Casablanca y Mazagán.

S E R V IC IO S  D E  T A N G E R

El vapor Joaquín del Piélago, sale de Cádiz para Tánger, Al- 
geciras y Gibraltar, los lunes, miércoles y viernes, retornando á Cádiz 
los martes, jueves y sábados.

P a ra  m ás in fo rm es : En Barcelona; La Compañía Trasatlán­
tica y los señores Ripoll y C.', Plaza de Palacio.— Cádiz: La Delega­
ción de la Compañía Trasaí^dná'ca.—Madrid: Agencia,de la Compañía 
Trasatlántica, Puerta del Sol, 13.—Santander: señores Angel B. Pérez 
y C.'—-Coruña: D. E. da Guarda.—Vigo: D. Antonio López de Neira.— 
Cartagena: señores Boscb hermanos.—Valencia: señores Dart y Com­
pañía.—Málaga; D. Antonio Duarte.Ayuntamiento de Madrid



MOSAICOS H ID RÁULICOS
PARA

F *  ^  V I M  E I V  T T  O  S

LOS MEJORES, SON LOS DE LAS FÁBRICAS DE

BafleraSj fregaderos, peldaños, y demás artículos en granito arti- 
ñcial. Baldosas especiales para aceras, cuadras, cocheras, sahas de 
máquinas, almacenes, etc., etc. Piedra artificial. Cemento Portiand 
inglés y francés de las mejores marcas.

B A R C E L O N A : Ronda San Pedro, 8.
M A D R ID : Alcalá, 18.
S E V IL L A :  Rioja, 7.

Para la aplicación del freno

SISYEHA
para ascensores y monta-cargas, dirigirse á

t > .  J O S É  IV t .  I V I .A - I V  I C O . —  I n g e n i e r o .
C a lle  de M én d ez -N ú ñ er , n ú m ero  3 , p is o  S." 

B A R C E L O N / V

DISPONIBLE

A gradecerem os á n u es tro s  lecto res q u e  a l d irig irse  á
los an u n c ian tes  citen  la  Kevista Tecnológico Industrial.
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HflSTIi TEMÍfilCMIiSTtM
PUBLICADA POR LA

ASOCIACIÓN DE INGENIEROS INDUSTRIALES.
B arce lon a , Septiem bre de 1897.

LOS FERROCARRILES SECUNDARIOS
(C o n tin u a c ió n )

F R A N C I A

No tiene esta nación establecida detínitivamente la legislación 
sobro los ferrocarriles secundarios (Chemins de fer Ticineanx: 
Chemina de fer d’ interet local): todavía en 1891, se presentó un 
nuevo proyecto, al que precedió en el 92 otro que no llegó á apro- 
barse por las Cámaras, siguiendo en esto la misma suerte su su- 
cesor del 9-1. Si se intentó establecer nuevas leyes sobre esta ma­
teria fué, por las grandes deficiencias y  los abusos á que dieron 
origen las vigentes, aprobadas en el aflo 1880. Cuán grandes y 
graves fueron las consecuencias del sistema implantado en 1880, 
lo prueba el informe presentado á las Cámaras en 29 de Marzo de 
1893, sobre loe malos resultados de la citada ley. Como los nuevos 
proyectos de legislación no lian sido aun aprobados, rige en el 
vecino país, para la construcción de ferrocarriles secundarios, la 
referida ley de 1880, y  en ella nos fijaremos, no sin decir antes 
cuatro palabras sobre la que le precedió y  que es de 1865. Por la 
fecha de esta ley puede verse cuán antiguo es en Traucia el deseo 
de dar todo el desarrollo posible á las líneas secundarias, pues se 
establecían, además de ia subvención por el Estado, otras vanas 
facilidades. Podían dichas líneas, ser construidas por los departa­
mentos en que quedaban enclavadas, 6 por particulares y socieda- 
des privadas; y también por particulares unidos á los departamen­
tos. El proyecto con que acompañaban la solicitud de concesión,
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se tramitaba por el Consejo general al prefecto del departamento, 
quien lo elevaba con su dictamen al ministerio de Obras públicas, 
que lo sometía á nuevo informe y  pasando despnés á informe del 
Consejo de Estado, á quien correspondía declararlo de utilidad 
publica. Los planos definitivos, tarifas y  demás detalles del pro­
yecto se aprobaban más adelante por el prefecto. Las subvencio­
nes que el Estado concedía, llegaban hasta el tercio de las cargas 
que en la explotación del ferrocarril resultaran para los departa­
mentos, Ayuntamientos comunales é interesados, pndiendo, según 
la mayor ó menor riqueza de los departamentos, elevarse la sub­
vención hasta una mitad ó rebajarse hasta una cuarta parte de 
las citadas cargas. No podían exceder estas subvenciones do seis 
millones anuales de francos. Estas subvenciones se concedían y 
pagaban antes de la construcción de la línea, y  se daban sin de­
recho á reintegro alguno, ó sea «á fonds perdus», resultando de 
aquí inconvenientes gravísimos, tanto que algunas veces se co­
braba la subvención y  no se terminaba el ferrocarril; lo que no 
debe extrañar, puesto que la ley para conceder la subvención no 
exigía la garantía del resto del capital necesario; por otra parte 
este sistema se presta á fomentar, en grande escala, la construcción 
de líneas innecesarias ó por lo menos que en la forma en que se 
hacían, no eran convenientes, ya que consistiendo todo el negocio 
de los concesionarios en la ganancia que les dejaba la construcción 
de la línea, resultaba que se construía tan solo por construir, sin 
atender á los verdaderos intereses á que debía responderla línea, 
y se hacía con lujo y muy caro. Esta fiebre por construir y el 
afán de hacerse independientes de las grandes líneas, contribuyó 
á la formación de pequeñas redes de ferrocarriles que hacían la 
competencia á aquellas; las grandes líneas se pusieron á la defen­
sa, y uniéndose para este solo objeto, acarrearon en los años 76 y 
77 la ruina de la mayoría de las líneas secundarias, que adqui­
rieron ellas y  el Estado agregándolas á sus propias redes. Del 
año 65 al 80 se concedieron en Francia 5 6*42 kilómetros de ferro­
carriles de segundo orden, que solo impropiamente pueden lla­
marse secundarios, y de ellos fueron absorvidos por las grandes 
líneas 3.248 kilómetros; caducaron las concesiones de 328; 169 
kilómetros pertenecen á la Alsacia Lorena; 314 se sometieron á
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la nueva ley del año 80: de modo que en 1893 existían de toda esa 
red 1.683 kilómetros construidos j  solo 1,355 funcionando como 
ferrocarriles de segundo orden. Se habían pagado en subvencio­
nes del Estado para su construcción, nada menos que 36.196,120 
francos, ó sea unos 41 000 francos por kilómetro. En el año 1880, 
se habían construido 2.187 kilómetros, empleándose en ellos 341 
millones de francos, ó 155.800 francos por kilómetro. Muchos 
de estos ferrocarriles no lograban aun en el año 90 cubrir sus 
gastos. Sirva esto de dato para calcular qué motivos servían en­
tonces para elegir la traza de las líneas. Sobre el desarrollo pro­
ducido, no puede decirse alcanzase una cifra muy alta, toda vez 
que Jio llegan á concederse 380 kilómetros por año, en una época 
en que faltaban por construir líneas de importancia bastante 
grande.

Para obviar estos inconvenientes, se hizo la ley de 11 de Junio 
de 1880, estableciendo que la utilidad pública de un proyecto se 
acuerde por una ley, y que en la concesión se fije  ya el importe 
máximo de los precios de transporte. Las autoridades que conce­
den el ferrocarril pueden, una vez construido este, obligarle á 
admitir los cruces que crean necesarios con otras líneas nuevas; á 
que les transporte, bajo una tarifa convenida, los vehículos des­
tinados á estas; á adquirir el ferrocarril y  su concesión bajo las 
condiciones que en esta se marquen para cuando llegue este caso; 
y por último á suspender la explotación ó A proceder á levantar 
la vía, cuando asi lo juzgue necesario para los intereses de los 
pueblos que representa. En estos dos últimos casos, se concede á 
la compañía del ferrocarril la indemnización procedente deter­
minada por una comisión. La concesión de un trayecto no excluye 
la de otro paralelo al primero y que por tanto esté en compe­
tencia con él, á no ser que la ley lo prohíba explícitamente. El 
Estado tiene derecho á todas las líneas que desee, fijándose la 
indemnización correspondiente por una comisión de nueve miem­
bros.

La subvención concedida por el Estado no es, como en la ley 
anterior, de capital de construcción, sino que garantiza al capital 
empleado un interés anual, y  solo alcanza á las líneas cuyos pro­
ductos nq rediten al capital un 5 por 100 anual. En este caso con-
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cede: l.°  luia cantidad fija de 500 francos por kilómetro, y 2.® una 
cuarta parte de lo que sea necesario para que los ingresos brutos 
de la línea por kilómetro de recorrido alcancen á 10.000 u 8.000 
francos, según se trate de vías ancha ó estrecha. Esto supone que 
los Ayuntamientos 6 Corporaciones interesadas en el ferrocarril 
contribuyan, por su parte, con la misma cantidad que el Estado. 
Este ingreso debe alcanzarse sin incluir en él los 500 francos por 
kilómetro que paga el Estado. Se determina que la cantidad total 
de estas subTenciones en cada departamento no exceda de 400.000 
francos. De cuanto haya entregado por este concepto se resareiri 
el Estado, si las líneas obtienen un rendimiento superior al 6 por 
100 del capital empleado en ellas, en cuyo caso el sobrante se re­
parte mitad á los accionistas y mitad al Estado, hasta que cobre 
este el total que pagó.

Las compañías dedicadas á esta clase de negocios, no podrán 
emitir obligaciones más que con autorización del ministerio, y  la 
caiiüdad emitida no excederá á la que represente'su capital en 
acciones. Aun en este caso, para emitirlas, es necesario haya des­
embolsado y  empleado en la construcción las cuatro quintas par­
tes de su capital, ó bien tener desembolsado el total y empleado 
la mitad, y aun á calidad de depositar lo que obtenga por la emi­
sión de obligaciones, que solo podrá ir empleando con autoriza­
ción del ministerio. Se exceptiíaii do estas condiciones, las socie­
dades que con antelación posean otras líneas, enyos ingresos 
garanticen el pago de los intereses de las obligaciones que emitan,

Para las líneas concedidas según el decreto del 65 y  que aun 
lio se habían construido, permite la ley del 80 cambiar las sub­
Tenciones concedidas en capital según aquella ley, por otras de ga­
rantía ó pago de intereses como se determina en la lilUma.

Si se trata de tranvías que utilicen las carreteras, las conce­
siones se‘dan por decreto de los Consejos generales sin necesidad 
de nua ley como para los ferrocarriles; y  si toda la línea radica 
en la jnrisdicción de un solo pueblo, por el Ayuntamiento do este. 
La declaración de utilidad pública debe soUcilarse del Consejo de 
Estado, que la concede á petición é informe del ministro. A  la 
aprobación de éste han de someterse los planos y  demás docu­

mentos.
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Los Ayuntamientos y Consejos de los departamentos no po­
drán imponer otros impuestos, jque los explícitamente marcados 

al otorgar la concesión.
E! Estado subTenciona estos tranTÍas, bajo las mismas bases y 

condiciones de los ferrocarriles, pero fijando en 6.000 francos el 
límite de los ingresos brutos por kilómetro para los efectos de la 

subvención.
Tales son las principales disposiciones que rigen en Francia 

para la construcción de los ferrocarriles secundarios.
Las causas origen de estas leyes, proceden del modo de ser de 

los ferrocarriles franceses. Las grandes líneas estaban monopoli­
zadas por seis grandes compañias, á las que el Estado garantizaba 
los intereses, y que, por lo tanto, ningún interés directo tenían 
en favorecer los del país. De alü vino la ley del 65 y  después la 
del SO. Confiábase obtener grandes resultados de esta ley, y se- 
giín datos que nos proporciona el ya citado dictamen presentado 
á las Cámaras en 29 de Marzo del 93, parecía iba á darlos, pues 
apenas promulgada la ley se solicitaron 3.475 kilómetros de vía, 
á los que so agregan los 314 procedentes de la ley del 65 y  que se 
acogieron á la nueva lay. Que los resultados no correspondieran 
á las esperanzas, se ve muy pronto, puesto que en 1891. de los 
3.761 kilómetros concedidos, había solo 1.750 en explotación, la 
mayor parte de vía estrecha, cuando en los construidos antes pre­
dominaba la vía ancha. Los resultados financieros son desastrosos 
comparados con los de los anteriores ferrocarriles, pues los ingre­
sos en el año 91 son, por término medio, de 3.060 francos por 
kilómetro, los gastos do 3.618, correspondiendo pagar de subven­
ción por intereses 3.648 francos. Capitalizando al 4 por 100 esta 
subvención, resultaban 67.500 francos por kilómetro de vía, cuan­
do para los coiistrnidos bajo la ley del 65 era de 41.000 francos, 
según dijimos. T  esto para ferrocarriles en su mayoría de vía es­
trecha. Que los resultados debían ser peores se comprende dado 
que siempre se empieza por construir las líneas que mejores be­
neficios prometen. Eesultado, que el Estado pagó en el 91 á los 
1750 kilómetros en explotación ,2.273,194 francos y lo que paga­
ron los departamentos, que excedió á lo del Estado, tenembs que 
en aquel año fueron subvencioiiados los 2.296 hüómetros que es
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la suma total nada menos que con 8.535,212 francos esto es 3.283 
francos por kilómetro.

Si desde el año 91 kan mejorado las condiciones ó nó, es cosa que 
no nos atrevemos á afirmar, pero á falta de otros datos trataremos 
de dedncirlo de los publicados en el Journal Officiél de la Repu- 
blique Fi'anqaise, núm. 164, de 1896, relativos á la estadística ofi­
cial, que nos presenta para los ferrocarriles subvencionados por 
el Estado, una longitud media en 1894 de 2.409 kilómetros y  de 
los tranvías para carga y  pasajeros igualmente con garantía, de 
759 kilómetros. E l coste de los primeros fué de 188 461.576 fran­
cos y el de los últimos de 44,599.472 francos. Los ingresos obte­
nidos de 8.328.304 francos y  1.972.336 respectivamente, así como 
los gastos 7.761.004 y t.839 339, siendo el remanente ó exceso de 
567.300 y 132.997. De estos datos se deduce que siendo el capital 
total empleado de 233,061.048 francos y  el exceso de los ingresos 
sobre los gastos de 700.297 francos y suponiendo la garantía del 
5 por 100 al capital empleado, que exige 11 653.052 francos de 
intereses anuales, deberá pagarse por el Estado y  Corporaciones 
la cantidad de 10.952.735 francos, ó sea 3.520 francos por kilóme­
tro de vía.

En el mismo número del citado periódico, los datos para el año 
1895 nos dan como longitud total la de 3 506 kilómetros, de los 
que 2.531 corresponden á los ferrocarriles y 975 á los tranvías. 
Sus capitales respectivos: 194 405 931 francos y 52.427.481, en 
junto 246.833 412! y  los ingresos que ofrecen en dicho aflo 
8.822.652 y 2 659.494 francos respectivamente, en junto 11.482.146 
francos, con unos gastos de 8.118.270 y  2.529.191 francos, en total 
10.647.461, dando un remanente de 834.685, ó sea 704.382 para 
los primeros y  130.303 para los tranvías. Los intereses del capital 
se elevan á 12.341 670 francos, de los que, deducido el remanente, 
quedan á pagar por el país 11 506.985 francos igual á 3.290 fran­
cos por kilómetro. No obstante, este año ha mejorado algo con 
relación al 94. Estos datos relativos á la subvención, se basan en 
que se garantice el 5 por 100 al capital, cosa que puede no tener 
lugar, pero que sin embargo viene á ser en el fondo el sentido 
práctico de la ley; por eso quizás resulten algo exageradas las 
cifras de la subvención, pero á falta de datos oficiales explícitos
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debemos atenernos á estas observaciones Les aumentaremos y 
corregiremos con los que da el Journal officiel sobre los ferroca­
rriles y  tranvías en 1895 y  Í896, después de comprobados oficial­
mente los del 95, ó sea corregidos los datos provisionales de que 
acabamos de hablar. En 30 de Junio había en 1895: 2.639 kiló­
metros de ferrocarriles, que daban un remanente de 110 francos 
por kilómetro, y 967 kilómetros de tranvías con una pérdida de 17 
francos por kilómetro. En 1896 los datos acusan 2.688 kilómetros 
de ferrocarriles y 1.127 de tranvías, con un remanente de 113 y 
12 francos por kilómetro respectivamente, en lo que se refiere á 
los ferrocarriles secundarios y  tranvías para carga y  viajeros con 
garantía del Estado, de lo que se desprende que, aunque lenta­
mente, mejora la situación.

Cuales sean las causas de estos malos resultados y  del relati­
vamente escaso desarrollo que ha tomado elemento de vida tan 
esencial para el país como son loa ferrocarriles económicos, lo he­
mos indicado antes, y vamos & completarlo ahora, insistiendo en 
varios puntos al proceder á la crítica de la ley.

Admite esta dos clases distintas de líneas secundarias; los fe­
rrocarriles propiamente dichos, y los tranvías, colocando en este 
ultimo grupo aquellos ferrocarriles qne van por las carreteras.

En cnanto á los demás puntos, se reducen esencialmente á loe 
efectos producidos por la garantía del Estado y por la legislación 
sobre emisión de obligaciones.

Que el garantizar el interés al capital empleado, ha de condu­
cir á una construcción excesivamente lujosa y  por ende cara para 
lo que debería ser la línea, es evidente y  lo mismo cabe decir res­
pecto á la explotación. Como el capital, ya sea cuantioso ó escaso, 
ha de encontrar su retribución, y  siempre la misma, no se trata de 
hacerle producir el mayor interés, pues esto conduciría á la econo­
mía bien entendida en la construcción y explotación, sino qne, se­
guros de no perecer por ese lado, se trata de lucrar en la aplicación 
que se da al capital. Y  aquí se ingieren, las casas de banca dedica­
das al negocio de la emisión de acciones de sociedades, y  que por 
tanto no se preocupaban para nada de la necesidad de la línea; 
la cuestión era levantar capitales para una línea cualquiera; y 
vienen tras ella los contratistas que ganaban en loa trabajos y las
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fábricas que Tendían los materiales. Todos ellos obtenían bene­
ficios. á posar de ser en su mayoría gentes extrañas á los países 
en que trabajaban. T  como los escasos medios de comprobación, 
que los departaiiieutos tenían para revisar y comprobar estas 
cuentas, al contrario de los numerosos que tenía el Estado para 
las líneas generales, obligaban á aceptar sumas convencionales 
para evitar las dichas comprobaciones; hó ahí un gran margen 
para economizar capital, que sin embargo, cobraba su interés 
como si estuviera empleado. Debemos consignar que el Consejo 
de Estado ha prohibido hace poco, conceder líneas, bajo esta base 
de contratos á suma alzada. Idénticas consideraciones existen, so­
bre la dificultad de regularizar la buena explotación de las líneas 
desde el momento en que saben que administren bien ó mal, los 
resultados para el accionista han de ser los mismos. Y  esto en par­
te es también aplicable á las lineas generales. Además, la conce­
sión de emitir obligaciones hecha á las sociedades que poseen otras 
líneas en explotación, fué origen de grandes abusos, pues obtie­
nen capitales á interés bastante menor que el que reciben del Esta­
do por los mismos, y  constituir esto por ende uua especie de esta­
fa legal. Por otro lado, el Estado tenía oon estos ferrocarriles 
exigencias técnicas, sin considerar que se trataba de ferrocarriles 
secundarios y que en iiltimo término era él quien sufría todas las 
consecuencias. Cómo se manifestabau estas, se vé comparando los 
ferrocarriles de Francia con los de Alemania y  Bélgica El kiló­
metro de vía normal en Alemania costaba en los ferrocarriles de 
segando orden 77.870 francos, al paso que en Francia ascendía el 
coste á 140.502 francos. El kilómetro de vía de 1 metro de ancho 
costaba en Bélgica 3G.069 francos, en Alemania 59 840 y en Fran­
cia 76.724 francos. Los excesos de loe ingresos sobre los gastos, 
eran en Francia para los do vía normal de 851 francos por kiló­
metro, al paso qne en Alemani.a se elevaban á 3.550. Los de vía 
estrecha producían en Alemania 1.640 francos, en Bélgica 1.080, 
al paso que en Francia perdían 175 francos Claro que estos da­
tos no son comparables y  por tanto pierden mucho de sn valor, 
dadas las muy distintas condiciones qne obran sobre ellos en los 
clitereutes países, pero ante las enormes diforeucias que presen­
tan, no cabe atribuir estas tan solo á las circunstancias especiales

— 27« —
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de cada nación, sino que ha de concoderse gran influencia á las 
legislaciones respectivas.

Resulta, pues, que en Francia no han correspondido los resul­
tados & las esperanzas basadas en la ley, y  que urge reformarla 
en lo posible, como se ha tratado de hacer por dos veces. Para 
acabar este capítulo, daremos una idea de las principales bases 
que constituían el último proyecto de ley, presentado en el año 
1894 y  que lia pasado á los archivos sin ser aprobado. Permítese 
en ól la emisión de obligaciones, pero solo hasta el doble del ca­
pital formado en acciones, y aun esto, si el ministro se convence 
de que existen medios para pagar los intereses, con las ganancias 
de otras líneas, situadas en el mismo departamento que la línea 
que va & construirse, ó en alguna de sus limítrofes. Obliga al con­
cesionario á tomar en acciones, cuando menos la cuarta parte del 
capital, si los gastos por kilómetro no pasan de 40 000 francos, y 
si exceden de esta cantidad tomará esa cuarta parte más un octavo 
del exceso. Las subvenciones, se rebajan á un término medio de lo 
que haya dado la renta francesa en aquel año, anmentado en 0‘65 
por 100. Además, si no se cubren los gastos, se concederá una 
subvención fija de 500 francos pagados por el departamento. Se 
determinará asimismo el máximo á que ascenderán los gastos, de 
construcción señaláiidoso premios si se rebajan.

Dada una idea del estado en que se halla la cuestión en nues­
tro vecino país, y  que ya vemos no es para servir de modelo fi­
nanciero, pasemos al estudio de Bélgica, que goza fama de haber 
llevado á nn gran desarrollo su red de tranvías económicos.
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G-e b v a s io  de A r t iñ a b o .

('ConfmiííH'd).
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SOBRE CÁLCULO DE CONDUCTORES
P IR A  DISTRIBUCION CON CORRIENTE CONTINUA

Trataremos eii estas líaeas del cálculo do conductores, valién­
donos, para la resolución de algunas cuestiones, del procedimien­
to gráfico, por presentar una gran facilidad para la investigación. 
Supondremos que la corriente está derivada en infinito número 
de puntos y  en toda la longitud del circuito de distribución, lo que 
á pesar de ser puramente teórico no deja de tener aplicación prác­
tica, pues tratándose de instalaciones de alguna importancia en 
que el número de derivaciones es muy grande, los resultados ob­
tenidos bajo aquel supuesto se aproiiiuaii tanto á la verdad, que 
pueden sin grande error adoptarse como verdaderos; cuando me­
nos determinan un límite, y nos colocan en condición de poder 
escoger nn término medio entre éste y el que se hallaría, supo­
niendo que toda la corriente se derivara de un punto único y éste 
el más desfavorable.

Un producto de dos cantidades puede siempre representarse 
por la superficie de un rectángulo que tenga por lados las 'eauti-

L Idades dadas; así, si consideramos la expresión E = es que re­

presenta en Volt la diferencia de tensión entre los dos extremos 
de un conductor de longitud L  (m.) sección S (“ /m)̂ , conductibili­
dad por Im y 1 "‘/m’ = C ,  siendo I(am p) la corriente que lleva, y 
hacemos para abreviar C =  1, S =  1; tenemos E =  L I ; es decir 
que la longitud representa al propio tiempo la resistencia del con-

(Pig. 1)
M -

ductor; esto no quita nada en exactitud al raciocinio, bastando 
para obtener el verdadero valor de E dividir el resultado halla­
do, por el valor del producto CS.

ex
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Sobre una recta oo' (fig. 1) de longitud L  levantemos la per­
pendicular o A  — I, según hemos visto E =  L I ; luego la diferen­
cia de tensión entre los extremos del conductor L  es la superficie 
del rectángulo oABo'.

En general, la diferencia de tensión entre el punto A  y un pun­
to cualquiera P  viene dada por la superficie o A M P  y  la diferen­
cia entre P  y B por la superficie PM B o '.

Vamos A examinar ahora los varios casos que se presentan en 
la práctica, no olvidando que la corriente está distribuida rmifor- 
niemente.

l.or Caso. (fig. 2). Dos conductores alimentados por feeders cu 
extremos contiguos.

— 279 —

(FiS 2|

O

p

Levantemos como anteriormente la normal oA  — I  á la recta 
00' == L  y unamos los pimtos A y o '  por una recta; las ordenadas 
de esta recta A o' representarán las intensidades en los puntos co­
rrespondientes de cada conductor, pues en un mismo punto estas 
son iguales en los dos.

Realmente, las intensidades forman una curva, pero se apro­
xima tanto á una recta en la práctica, donde la pérdida de tensión 
es siempre pequeña, que se comete un error despreciable ni susti­
tuir una por otra.

Si en un elemento infinitamente pequeño a a' suponemos que 
la intensidad es constante, la pérdida de tensión en este elemento 
será la superficie ab b 'a '(según hemos visto antes), y claro está 
que la pérdida que sufre uno de los conductores es la suma de to­
dos los elementos de superficie comprendidos en la longitud total 
00' =  L ; pero esta suma es la superficie del triángulo oA o ' es de­

cir , y como eu el otro conductor la pérdida es igual y diri­
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gida eii el mismo sentido, la pérdida total eu los dos será L I ,  os 
decir, la superficie del rectángulo o A B  o'.

Para nn punto P  la pérdida debida á los dos conductores es el 
doble de la superficie del trapecio o A b a , ó sea (oA +  ba) oa;

El punto á que corresponde una pérdida dada, se halla cons­
truyendo un trapecio que tenga por superficie la mitad del Talor 
que representa dicha pérdida y  que tenga por base mayor I ,  la 
altura que resulte contada desde o sobre el eje de abeisas dará el 
punto buscado.

2 °  Caso. (fig. 3). Dos conductores alimentados ijor fuders en 
extremos opuestos.

Decreciendo como hemos visto, la intensidad en el conductor M 
según las ordenadas de la recta A o' la intensidad en N  irá aumen­
tando según las de la recta oB , do manera que en todos los puntos 
la snma de intensidades en cada conductor es constantemente =  I.
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(Fig. 3i A

0

----Sí-----------•

0'

La pérdida eu el conductor M es la superficie o A  o' y en el N 
es la superficie oBo'. Para un punto P  es igual á la suma do las 
superficies de los trapecios o A H P  y P & B o ' y esta suma, que es 
la pérdida total en los dos conductores, varia según sea la posicién 
del punto considerado; en o tiene por valor la superficie oBo', 
alcanza el valor máximo o A K B o ' cuando está en el centro y de­
crece al valor primitivo o A  o' cuando el punto se halla en o'. La

perdida total varía pues en toda la longitud, d e á

L  3 L I 
2  “  -1 ' '

I  L I  . L I
( i + f )

La diferencia es el valor que debe ser-
4 2 4

vir de base pai’a el cálculo de los conductores M, N, pues este no 
puede exceder de un límite fijado de antemano.
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Fácil es observar qne esta disposición es más ventajosa, res­
pecto á los conductores M, N , que la del cuso l.°; en efecto, en­
tonces teníamos una pérdida máxima ^  L1  y una pérdida míni­
ma =  o, lo que dá una diferencia =  L I ;

De esto se deduce que colocándonos en ijjnaldad de condicio­
nes de pérdida máxima en el l.° y en el 2.° casos, es en este la

3 ^sección —  de la del l.^t caso, siendo además la diferencia —
4 ^

que antes.
Si para hallar la sección de los conductores M , N  so parte 

do la diferencia de tensión como base, llamándola e, tendremos,

S =  , la pérdida máxima será en consecuencia
C. 4 e

3,®'’ Caso. Sistema trifilar (fjg. 4)
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. 3 e.

jfi
(Pig-4) ^  —

P  - f l A .

Cuando la corriente tiene la misma intensidad en los dos con­
ductores extremos, no pasa corriente alguna por el medio y la sec­
ción de aquellos se calcula según liemos indicado, teniendo en 
cuenta que la intensidad que ahora pasará por cada hilo es la mi­
tad y la pérdida de que podemos disponer doble que antea (con­
servando no obstante la misma pérdida °/<>)- La sección de los hi­
los extremos será pues 4 veces más pequeña que la de los del siste­
ma bifilar. En este caso podría suprimirse el lulo medio, pero en la 
práctica por perfecta que sea la distribución no se llena nunca este 
requisito y siempre la corriente es desigual en los dos conductores 
extremos.

Sea I, la corriente que pasa por el hilo medio, tendremos en 
el M la corriente I  y en P  la corriente I  — I, ; dirigidas según ex­
presan las flechas. Sea r la resistencia de cada uno de los dos hi­
los extremos, r, la del medio; la pérdida que sufren los aparatos 
de utilización entre los conductores extremos serál r - f  ( I  — I,) r;

I r -| - ( I  — I , ) r
esta es la pérdida de los dos grupos en série, ó sea----- •—^— r~—

para cada uno de ellos.
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La pérdida que experimentan los derivados entre M y N  es 
I i '  +  Ii r , ; (en efecto, para estos la tensión de origen es la mitad 
que para los derivados entre los extremos), llamándo E á la pér­
dida nijíxima entre M y  N tenemos I r  +  I, r, =  E; de donde 

E — I r  , . ,
i’i = ---- f----- , que da el valor de la resistencia, y por tanto la

J-í
sección del conductor medio.
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Coste mínimo — Constante del circuito
En todo lo qne precedo sólo hemos tenido en cnenta el circuito 

propiamente dicho, ó sea aquel de donde derivan directamente 
los aparatos de utilización, sin fijarnos en los feeders, pues su cál­
culo no ofrece dificultad, siendo en ellos constante en toda en lon­
gitud la corriente que llevan.

Vamos á hallar ahora la condición que se necesita para que el 
coste total de feeders y  circuito sea mínimo; llamaremos E á la 
pérdida total y e á la relativa al cirenito; en los feeders se dis­
pondrá entonces de una pérdida E — e.

Estudiaremos los casos qne más usual- 
inente se hallan en lapráctica, empezando 
por el

A .—Circuito cerrado atacado por n fee­
ders (fig. 5). Sea L e  la longitud sencilla del 
circuito cerrado, L f,, L f,,...L fa  la de cada 
feeder; además I  Ja corriente total en la cen­
tral que supondremos en M. Haremos toda­
vía C =  1 en la fórmula fundamental y  para 

aligerar el cálculo aceptaremos quo el peso do uu conductor es 
igual al producto de su sección en '"/ai- por su longitud en ra. lo 
que aun cuando no sea verdad no influye en el resultado, como es 
fácil prever.

La sección del cirenito cerrado será — r  y su peso----;-X 2 Le

(Plg. 5)

e n’ e 11’ '
2 L e í

T  ' x  j  1 t 7 f 4 U . I  8 L ’ f, iLa sección de los feeders f, será ^  y su peso •
(E—e)n' (E -e )n
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La sección de los feeders fj será
4 L f , I
(E—e)u 

4 L t“ I

y su peso
8 L* f, I

por itUiino la sección de los fu será

(E—e)n 
8 L ’ f  “ I

y su peso
(E — e) n (E — e] u

81
El peso de feeders será pues (L^ f, - f - f ,  + ----+L*f_n)^j,_^^

8  1^L“- f I  ,
ó bien, llamando 1' L ' f  á la sama entre paréntesis,

peso total de cobre será pues i igualando á o la

derivada de esta expresión resulta para e el valor 
* 1

:V-
(1)

S L« f  n
Lo + 1

Observación: La misma fórmula resuelve el problema en los 
casos siguientes:

l.° Circuito bifilar con dos feeders en puntos contiguos (fig. 2}.
2 ® Circuito trifilar con tres fuders en puntos contiguos {f i­

gura 4) cuando se da al hilo medio del circuito una sección res­
pecto do la que tienen los extremos en la misma relación que la 
del feeder medio, respecto á la de los feeders extremos.

3.° Circuito trifilar cerrado con n feeders extremos y n me­
dios en puntos contiguos llenando las condiciones del caso 2.°

En los casos 2.° y 3.®, e representa la pérdida que hay que dar 
á los hilos extremos del circuito, así como E — e expresa la que 
queda para los feeders extremos.

— Circuito cerrado atacado por n feeders en pantos opuestos 
(fig. 6).—Sea como anteriormente Le la longitud sencilla del cir­
cuito cerrado, y  L f , , L f , , . . . . Lfn la longitud respectiva de los 
feeders, las demás condiciones las mismas que liemos señalado pa­
ra el caso anterior. La sección del circuito cerrado es en este ca-

Lc I
80 (siendo e la pérdida máxima de dicho circuito) -------r------ =

3 L o I
i  n* e'

y el peso de dicho circuito
3 L o l
2 en '
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Lf.
La sección delfeeder f, será

i  Lf, I
E — e (E  — e )n

y an peso

4 f, I
(E — e)n ’

Del luismo modo el peso del feeder f, será
4 L« f. I

i U Í ,  I
El peso de reeders es pues —---- 77— +

(E — e) n 
4 L* f, I

(E — e) n (B — e) n
, 4 L ‘ f „ I  , 41 S L ’ f

+  77:---- —̂ o bien(E — e) II (E  - e ) u

T  el peso total do cobre será +
^ 2 eii«

----- , derivando ó jgnalando áOtenenios

e =  E ----------- --------------(2)

V- 8 S L ’ f  II + 1
(F ig 6)

3 Lo

valor qne resuelve el problema.

Circuito cerrado trifilar atacado por n feeders extremos y n 
medios, aquellos en puntos supuestos según ñg. 7

Hallemos el poso mínimo de cobre sabiendo que queremos dar 
á los hilos extremos del circuito cerrado una sección respecto á 
la del hilo medio en la misma relación que la de los feeders ex' 
tremos respecto á la de los medios que tuvieran la misma longi­
tud. (b

Sea Le la long. sencilla del circuito cerrado, L f , , L f, , . . .  Lfn la 
longitud respectiva de los feeders extremos y L f ¡ , Lf^ .. . L f í  la 
de los medios.

La sección de los hilos extremos del circuito será como en el

lli OUro estique pirii colocarse en Igaaldad de coadiciooss qne las del caso ante 
r iory  llamaDdo K i la relacldn de la seccidn kilo exCr. & la del medio, tendremos

sección leed, ext- ^  g ^  
seec. f. med.
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caso anterior,
3 Le I  n , . ,  ̂L e í------- ^  V su peso del mismo modo — ------— •
4 e u‘ " 2 e ir

Sea K  la relación de la sección de los ki­
los extremos á la del medio, esta será pues 

3 Le I  3 Le I  ,
y »“  p »«»

peso del circuito cerrado será 

3 L¿ I  3 Le I  _  3 Le I  (2 +  - ^ )

2 e n 4 e n’ K  4 n* e
(Pig, 7) Para los feeders extremos teneinos la pór-

, E -  e
dida E — e , correspoudieiuio -

— 285 -

- á cada uno de ellos; así, el

feeder f, tendrá una sección 
2 I

Lf. 4 L f i I
E — e (E — e) n

y un peso
4 L>f, I

; del propio modo

•2

el feeder f, tendrá un peso

- e) n

y así los demás, de suer-

4 I  S L í f

(E — e) n
le que el peso de los feeders extremos será

4 I - (L M ,+ L ’ f , +  . . . .  + L ’ fn)________________
(E  — e ) i i  (E — e)n

Respecto á loa feeders medios  ̂el si fuera extremo tendría una
4 L  f' I  2 L  f; I

sección -= --- '—  pero por ser medio esta será 7 = ------ — 7 7  y  sn
(E — e) n (E — e) 11K

2 i j  r, I
peso será el feeder f! tendrá de la misma manera

(E — e )n K  
2 L ’ f  Iun peso — ------de suerte que el peso total de los feeders

(E — e) 1 1K
2 I  S L" f'

medios es -7 ;-----  ̂'* y  el peso total de cobre por lo tanto tiene
(E — e) u K

por expresión
3 Le I  (2 +  K 4 I  2 L ’ f 2 I  S L* f'

4 e n’ (E — e) 11 (E — e) u K  ’
la derivada de esta expresión igualada á 0 da para e el valor

e =  E. (3)
8 (2 K  y L ’ f  4- y U  f )  11 

3 (2 L 6 K  +  1)
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L ob valores (Jados por las fórmulas (1), (2) y  (3) no siouipre se­
rán aplicables, pues pueden dar por resultado una pérdida de­
masiado grande en el circuito ó una densidad de corriente excesi­
va; cuando esto ocurra deberá tomarse para e un valor inferior 
(lo que podrá tener lugar con solo adoptar una pérdida total E 
interior) que satisfaga á las condiciones prácticas generalmente 
adoptadas.

Hemos supuesto en estos casos, que los conductores eran des­
nudos, y  claro está que hallando el peso mínimo tenemos al pro­
pio tiempo la condición del coste mínimo, que era lo que intentá­
bamos hallar.

B- —Veamos ahora la modificación que sufren las fórmulas 
(1), (2] y (3), considerando que el circuito cerriido está formado 
por conductores aislados, y los feeders por conductores desnudos, 
que es lo que generalmente se adopta en la práctica.

. Expresaremos el coste de Im. conductor de sección S ‘“/m” por 
a, -|- b, S; siendo ai b, dos constantes.

L e í  ,
------  (en el
en ’ .

Siéndola sección de los hilos del circuito cerrado

caso de la fig. 5), el precio de Im. de dicho conductor será
b Le I
e n’ y  el coste del circuito será (a. b, Le í

 ̂ = '

2 a. Le -|-
2 b, Le I

e u’

La sección de los feeders ti es—  ̂^  ^
(E — e) n

4 L f ,  I
^ dm’ su volúuien será pues 

X a X l O L f .

“•/m’ Ó bien

(B -  e) n l o ' ......... 1 0 > ^ ^

la densidad del cobre y  p al precio de este por kgr , el coste de

los feeders fi sei’á —¡z— —̂ ;— —̂ - ,d e l  mismo modo los feeders (E — el n 1 0 ’
, , ,  8 L ' fí I  d p
li valdrán ^ l ( )^ ’ ^ demás, de suerte que el coste

total de loa feeders será d p (L^ f, +  L ’ f, -f , , .. +  Tr fn ) ^
íE — e) 11 1 0 ’
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como la reacción del hilo medio es ^  y su coste

3 b, L c l\  _ , bb, J jci , ^
(Si -r í q  ¡ i ' )  =  a, LíC +  f̂ oste pues, del circuito

K  4 0 n* 

3 b. Le I

cerrado es 2 a. Le +
3 b. Le I

2  e na
a, Le •

3 b, L e í

sera

La sección delfeederf,, siendo 

4 L f, I

K  4 e n"
„  ̂ ^ 3 b , L ' I ( 2 E + t )
3 a, Le -{------------ -̂----- -— -

4 e K

dm* su volumen

r. X  10 Lt,

(E — e) n 10‘
4 L 't ,  I  4 L 'f , I d P

y su coste(E ~  e) n 10‘ ' '  ”  ■’ (E — e) n 10* “ “  (E—e) n 10"’
siguiendo del mismo hallaremos el coste de los demás feeders ex­
tremos cuyo precio total será

4 I d P ( L " f ,  +  L"f.-|- . . .  . - j-L ’ fn ) á l d P S L ' f  
(E — e) n 10* (E — e) n 10* '

La  sección del feeder medio f¡ será según vimos antes 
2 L f ; i  . 2 L f ; i

• y  su volumen X 10 L f ; i  =(E — e )nl0 ‘ K  ........... {E — e ) n l 0 ' K
2 L * f ; i  2 L ‘ f : i d P

(E ~ e )u lO »E : 5' ( É - e ) n l 0* K ’
los demás feeders medios de manera que el coste de todos ellos será 
2 I  d P  S L» f ‘ ,

"(E — e) n 1Ó* K  ’  ̂ total de feeders es pues

41 d p 1' L ‘  f  , 21 d p 2 L» f' 2 I  d p (2 K  í : L* f +  i’  L ’  f') 
(E — e) n 10* ^  (E =  e) n 10* K  “  (B — e) n 10* K

y el costo total de conductores será

a a L c +  L o l ^ g + l ) 2 I d p ( 2 K V L » f - h S L « f )
' 4 en *K  (E — e ) n l 0 * K
La derivada de esta expresión igualada á o da para e el valor1^E

8 n d p ( 2 K S L » f + S L » f . ' )  
3 b, 10* Le (2 K  +  1)

----- (3 bis)

+ 1
En todas estas expresiones, la fracción que sigue á" E es lo que 

llamamos «Constante del circuito.»
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NOTICIAS

Un  TBEjr RÁPIDO.—El tren regular más rápido del mundo es 
probablemente el que todos los días va de Eiladelfia á Atlantic 
Lity en una hora. Entre Filadelfia y Camden, el tren debe atra­
vesar la Uela-ware en un ferry-boat destinado al efecto y emplear 
f ”  ^ minutos, de modo que sólo le quedan 52 para salvar
los by'4  kilóinetros que hay entre Camden y  Atlantic City, lo cual 
da una velocidad de 103'2 kilómetros por hora. T  como en algu­
nas ocasiones la travesía del río puede durar más de 8  minutos, 
debe aumentarse la velocidad pura efectuar en el mismo tiempo 
total el recorrido; así es que el día 2 de Julio último el tren reco­
rrió la distancia cutre Camden y Atlantic City en 48 minutos 6 
^ a  á razón de 111,5 kilóms. por hora. El tren se compone de un 
Vooinaiioii-c'ir de 26 to neladas, 3 coches de viajeros de 27 to­
neladas uno y un salón Pullman de 38 ts.,ó sea un peso total de 
14o toneladas que arrastra una locomotora de 2 ejes acoplados con 
máquina sistema Compound de cuatro cilindros de 330 y  559 ™/m. 
de diámetro por 635 mms. de carrera y  con una superficie total 
de calefacción de 170 ni*. Esta máquina pesa 103 toneladas lo cual 
da un total de 248 toneladas para el tren y  su motor. '

En la revista de la «Societe des Iiigenieurs Civils de Erance» 
de donde tomamos esta noticia, se ve el cálculo del trabajo que 
desarrolla el motor eu una alineación horizontal que se eleva á 
765 caballos, lo cual da 4‘42 caballos por metro cuadrado de su­
perficie de calentamiento, nada excesivo á tiro forzado.

E m p l e o  d e  l a s  ju n t a s  f u n d id a s  e n  l a s  v ía s  d e  t r a n v ía s  
ELECTRICOS.— En una comunicación enviada á la «Fomulrynieii 
Association. por Mr. J. R. Ne-\vkirk, de Filadelfia, se explica 
detalladamente el sistema adoptado para juntar los carriles por 
medio de una masa fundida que abraza los extremo.s do dos barras 
inmediatas, con lo cual además de una gran rigidez y  solidez, se 
obtiene una conductibilidad superior á la del mismo carril y  se 
ahorran de este modo las uniones de cobre que deben acompaflar 
á las demás juntas. Para prevenir los efectos de los cambios de 
temperatura, se acostumbra dejar una junta libre cada 1.20 metros 
y  empotrando los carriles en el suelo se impide que los tramos r í ­
gidos puedan curvarse por dilatación. El modo de efectuar estas 
juntas es sumamente sencillo; consiste en limpiar los extre­
mos de los carriles ya puestos en su sitio, elevar su temperatu­
ra y después de colocar á cado lado de la junta moldes adecuados, 
echar directamente el hierro que se funde eu un cubilote ordiua-
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rio montado en un vagón que corre á lo largo de la vía provisto 
del corrospondieute ventilador.
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U n  TÚNEL TUBDLAK.—Actualmente se está construyendo en 
Berlín un túnel bajo el río Sprea entre Stralan y Tceptow-Park, 
bastante interesante bajo el punto de vista técnico, sobre todo si 
se tiene en cuenta la naturaleza del suelo que atraviesa que es de 
arena. El túnel en cuestión consiste en un tubo que terminado 
debe tener unos 460 metros, siendo la anchura del río de 210 me­
tros, su profundidad máxima de 3‘350 ms. y el fondo del túnel 7‘60 
ms. más bajo que el fondo del río. El tubo es cü'cnlar y  su diáme­
tro interior es de unos cuatro metros. Se compone de anillos de 
unos 60 centímetros de largo formados por nueve piezas de acero 
comprimido reunidas por medio de tornillos. El tubo está rodeado 
por una capa do comento do 80 milímetros do espesor, on tanto 
que los anillos de acero tienen un espesor de 10 mms. El piso del 
interior del tubo es de hormigón. Para la apertura del túnel se 
emplea un tubo de mayores dimensiones que el definitivo que se 
hace avanzar por medio de presión hidráulica, á cuyo efecto tiene 
uii borde cortante en uno de sus extremos. Eu el extremo opuesto, 
la cámara de trabajo tiene aberturas qne se pueden cerrar de un 
modo estanco, y  está dividida eu dos compartimientos, de modo 
que mientras se hace la escavación en uno de ellos se pone cemento 
en el otro. El trabajo avanza á razón de0‘60 á 0‘90 ms. por día.
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BIBLIO G RAFIA
DK ALGUNOS LIBROS RECIBIDOS

F abricatio n  DE l ’ a c ie r k t  procedés de eorgkagk de d i­
verges piÉCKS par Cl . CHOinENUE, Ingeniero de las Forjas do 
CcmzoH, Establecimientos Arbel eu RLve-de-&ier (Loire)—Paría, 
Librería de B. Bernard et Cié., 53 ter. Quai des Grauds Augustiiis 

Un vol. en 8.° de 228 páginas y  33 láminas.—Precio 10 
francos.

Las diversas obras que sobro la metalurgia del acero se han 
publicado durante estos últimos años, son de un carácter más bien 
teórico que práctico, circunstancia por la cual solo pueden intere­
sar á un reducido número do personas.

Es pues por esto, que lia parecido interesante al autor publicar 
una obra sobre el acero, puesta al alcance de todos los técnicos y 
conteniendo no tan solo los diversos procedimientos para la ob­
tención de este metal, siiió que también la descripción muy deta­
llada de todos los aparatos necesarios para su producción y trans­
formación, lo cual trata con gran competencia después del fruto 
recogido de iiua larga experiencia en loa talleres y  de gran núme­
ro de observaciones hechas á consecuencia da repetidas visitas en 
las fábricas de Francia y del extranjero

La obra está dividida en cinco capítulos. En los dos primeros 
estudia las propiedades de los aceros fundidos por procedimientos 
diversos; los defectos que presentan los lingotes; la compresión del 
acero en el estado líquido y  por la fuerza centrífuga; sus modos 
de preparación; describe los hornos que se emplean para el reca- 
lentamienfco de los lingotes; los laminadores, aparatos auxiliares, 
etc. El temple y el recocido que actualmente tienen una grandí­
sima importancia, se estudian con el mayor esmero, estudio que 
ha de proporcionar datos muy útiles á todos aquellos destinados á 
manipular este metal.

El capítulo I I I ,  está exclusivamente consagrado á las prensas 
para forjar, conteniendo la descripción de la mayor parte de los 
tipos existentes, presentando sus caractéres distintivos, sus ven­
tajas y  sus inconvenientes.

En el capítulo IT , el autor estudia aquellas fabricaciones es­
peciales que han recibido gran desarrollo, como son; las fabrica­
ciones de cañones, llantas para ruedas, ejes para coches y  Tva- 
gones y para locomotoras, etc. Finalmente en el capítulo V, se 
estudian las disposiciones empleadas en los grandes talleres de 
forja, de Francia y  del extranjero, para las grúas, prensas ó p i­
lones, hornos para recalentar, ote , de modo que se utilice el te­
rreno de un modo conveniente y  permitan todas las maniobras 
que requiere el forjado de piezas grandes.
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Las figuras intercaladas en el texto y las 33 láminas que le 
acompañan completan el valor de esta interesante obra que reco­
mendamos á todos nuestros lectores en general y especialmente á 
los que se dedican á este importante ramo de la industria.

— 293 —

Cl . d e  L a h a h p k . — N otes et f o r m u l e s  dh l ’ I k g e n i£uíi, du 
constructeur-mécanicien, du métallurgiste et de V ólectricien, par 
un Comité d’ Ingénieurs, sous la direcction de M. L . A. Barré et 
M. Cli. Vigreux—11.® editióii, revue. corrigée et considérable- 
ment aiiginentée, contenant prés de 1000 figures.—París, librairie
B. Bernard et 53 ter, quai de grande Augustins.—Precio: 10 
francos en Parísy 11 francos en el extranjero.

Gracias al éxito cada día creciente alcanzado por este formula­
rio, que hoy se presenta al público la l l . “ edición, despxiés de 
haberse introducido importantes reformas y ediciones, respecto á 
las anteriores, constituyendo un libro verdaderamente útil é inte­
resante para el ingeniero.

Las diferentes secciones de que consta este formulario han sido 
redactadas por distinguidos ingenieros especialistas que han sa­
bido darles á cada una el desarrollo justamente apropiado á su im­
portancia y á la utilidad que han de prestar al ingeniero y al 
constructor mecánico.

En su mayor partelia sido adicionado y en donde se ha creido 
necesario, se han añadido nuevas tablas, numerosas figuras y 
fórmulas nuevas, resultando un formulario quizás el más comple­
to que se haya publicado. Los autores, teniendo en cuenta el ca­
rácter del libro, han procurado no dar nna extensión excesiva á 
la parte didáctica, ni tampoco presentar las fórmulas demasiado 
escuetas, pero sí han tenido en cuenta mantenerse en una justa 
medida para ser eufieientemeiito completos bajo el punto de vista 
de las aplicaciones. Sin exponer las teorías que conducen al esta­
blecimiento de las fórmulas, indica lo bastante las interpretaciones 
que se les debe dar en las aplicaciones industriales, áfinde evitar 
al ingeniero el tener que consultar obras especiales.

Este formulario general del Ingeniero y del constructor mecá­
nico, tal como se presenta, responde perfectamente á su título 
por ía vai'iedad de cuestiones que trata, pues además de compren­
der concisamente, aunque ciara, la parte técnica, comprende en 
el dominio de las aplicaciones: la resistencia délos materiales; los ■ 
órganos de máquinas; numerosas aplicaciones industriales; los 
trabajos de construcción del dominio del ingeniero; los ferrocarri­
les; los puentes, armaduras, etc., así como comprende con una~ 
regular extensión, la metalurgia, la balística, la electricidad y 
gran número de datos usuales, tablas iiuiuóricas, reglamentos; 
etc., y finalmente, un pequeño dicciouai-lo técnico en francés, in­
glés y alemán.

Esta nueva edición, dada su importancia y utilidad, es de espe-
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rar que como las anteriores tendrA buena acogida por los ¡«ge- 
iiieroB todos y  los constructores á quienes particiilarinente reco­
mendamos con toda eficacia.

Hay que llamar la atención que los editores con el fin do faci­
litar su adquisición, han tenido la buena idea de tomar por el 
precio do 5 francos todas las adiciones antiguas que les sean pre­
sentadas, de manera que para tener un ejemplar de la 11 edi­
ción do este formulario, bastará enviar á los Sres. E. Bernard y
C.“, 55 ter, Quai dea Grands Angustias, París, nn ejemplar de una 
de las anteriores ediciones acompañado de la cantidad de 5 fran­
cos para París y de 6 francos'para provincias y extranjero Con 
esta facilidad que raramente se ofrece, es de creer que esta nueva 
edición tendrá nn éxito completo.
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CA-EBURE d e  CA LC IU U  ET  A C É IY L É N E ,  pO r J .  L K E É V H E ,  doCtoT 
en ciencias, profesor de la escuela de ciencias de Nantes,—París, 
librería J. B. Bailliére et fils , 19 rué Hautefeuille—1 vol. en 
—16° de 424 páginas con 105 figuras {Enciclopedia de química in- 
dítsfj'iaZ).—Precio encuadernado, 5 francos.

Aun cuando el acetileno no puede actualmente reemplazar to­
dos los otros medios para el alumbrado y aun cuando no pueda 
todavía servir prácticamente para todas las aplicaciones á las 
cuales en teoría se adapta, puede sin embargo prestar verdaderos 
servicios y  ser empleado para el alumbrado sin peligro y  con eco. 
nonila en ciertos casos bien determinados, mientras se observen 
las prescripciones dictadas por la prudencia.

La primera parte de la obi’a de Mr Lefévre está consagrada 
al carburo do calcio, sustancia que actualmente so emplea para 
preparar el acetileno; preparación de cai-buros alcalino-térreos; 
fabricación industrial del carburo de calcio; hornos eléctricos; 
fábricas de carburo de calcio; propiedades de los carburos alca- 
lino-térreos; precios de fabricación y rendimiento del carburo de 
calcio.

La segunda parte de la obra, la más importante, se ocupa ex­
clusivamente del acetileno: preparación, apai-atos generadores 
(generadores fundados sobre el principio del eslabón de hidróge­
no. generadores de escape de agua proporcional al caudal, gene­
radores de caída de carburo, generadores de acetileno bajo pre­
sión), acetileno líquido, acetileno disuelto, impurezas y purifica­
ción, propiedades físicas y  químicas del acetileno.

Los capítulos siguientes se ocupan del alumbrado por medio 
del acetileno (mecheros, lámparas portálies, etc.) y  á sus diversas 
aplicaciones, coches, 'wagones, etc.; luego estudia las aplicacio­
nes para la calefacción y para fuerza motriz, y finalmente las 
aplicaciones químicas. Los inconvenientes del acetileno como tó­
xico y  explosible, se tratan con el mayor esmero.

En fin, la obra termina con el estudio del precio á que resulta
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el alumbrado por el acetileno y coit la exposición de los reglamen­
tos aclininistratiTOB referentes á su preparación y empleo.

—  2 9 5  — .

P alm a  dk M allo kc a  artística  ym o n u m b n ta l . -Nueva edi­
ción del álbum publicado en el año 1892, notablemente aumentada 
con un texto compilado en vista de los de Piferrcr y Quadrado y 
multitud de grabados.—Barcelona 1897,—Pareray C.‘ , editores. 
— La obra constará de 12 cuadernos al precio de -1 pesetas para 
los Sres. suscriptores. La obra terminada costará 60 pesetas.

Ann cuando el carácter de esta obra no entra dentro del domi­
nio de la Ingeniería, sin embargo debemos ocuparnos de ella por 
significar un gran adelanto y perfección á que el arte editorial ha 
llegado en Barcelona, constituyendo una industria importantísi­
ma, que los Sres Parera y 0.“ sin reparar en sacrificios impul­
san de un modo notable, llegando sus obras á igualar lo más per­
fecto que eji su género se Lace en el extranjero.

Los dos primeros cuadernos que de esta obra artística tenemos 
á la vista, comprenden quisice láminas pulcramente fotograbadas 
y tiradas á dos tintas, reproduciendo algunos trajes característi­
cos y tipos de Mallorca, así como las vistas iuteriores y exterio­
res de la hermosa catedral de Palma, ofreciendo verdadero inte­
rés, no tan sólo á los artistas en general y arqueólogos, sino que 
también á todas aquellas personas que sienteji afición á las artes.

La parte explicativa ó de texto, está impresa con el mayor es- 
mero y  contieno intercalados varios grabados á dos tintas también, 
cuyos originales son debidos á reputados artistas como Pabrés, 
Kiqner, Casanovas y  Parré. En esta parte de texto, se hace una 
breve historia de las Islas Baleares, así como de algunos de sus 
usos y  costumbres, en presencia de las obras de Piterrer y Qua­
drado y de gran número de datos inéditos de D. Benito Pons y 
Fabregnes, reputado cronista de la ciudad y  reino de Mallorca.

Basta, pues, el examen de estos dos primeros cuadernos para 
formarse una idea de lo que será esta magnífica obra y  de los 
buenos propósitos que animan á los editores para enriquecer, no 
sólo la bibliografía española, sino que además, para elevar el 
arte editorial en Barcelona á su más alto grado de perfección. 
Estas circunstancias es de esperar que serán bien reconocidas por 
el público en general y por todas aquellas personas amantes del 
arte á quienes especialmente es de recomendar esta interesante 
obra, no dudando alcanzará el éxito que sus editores bien se me'
recen.

Oteos libros  recibidos.

L a ifU'KVA cienc ia  geométrica, por D. José Pola Igurbide.— 
Barcelona 1897.—1 vol.
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M inutes op proceedings op the institution  op c iv il  k n - 
0INEERB.—vol. cxx ix .—Loiidon, 18 '7.
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A m erican  tnstitute of m in in g  engineers.—New York.— 
Colección de trabajos de los miembros de este Instituto presenta­
dos en Septiembre do 1897.

G-r il l e  á  Lames de peesiennes .—Systémo Ed, Poillon, 
applioable á toiis Ies foyers de chaudibres et de Pours.—Amiens 
1897. 1 folleto.

R eal academ ia  de ciencias  y  abtes de Ba rc e lo n a .— Sesión 
solemne dedicada á honrar la memoria del esclarecido botánico 
limo. Sr. D. Antonio Cipriano Costa, académico numerario y 
presidente que fuá de la misma corporación eu 11 de Mayo de 
1896.—Barcelona 1896.—1 folleto.

E scuela m u n ic ipal  de aktes r  oficios dk M atabó .—Memo­
ria leída en la solemne apertura del curso de 1897-98 por D. Ra­
món Soteras y Galtés, profesor, secretario de dicha escuela.— 
Mataré 1897.—1 folleto.

A teneo obrero de San  A ndrés  de P a lo m a r .—B a rc e lo n a . 
—Memoria y  estado de cuentas que presenta la junta directiva á 
la junta general de socios de número el día 21 .Agosto de 1897.— 
Barcelona, 1897.—1 follato.

Causas  de l a  hum edad  existente  en  l a s  dunas de To- 
RBOELLA DE MoNTGRí.—Nota leída en la Real Academia de Cien­
cias de Barcelona por D. Rafael Pnig y  Valls.—Barcelona, 1897. 
—1 folleto.

A n ale s  d el  M in iste r io  de F omento db l a  R epública  M e­
x ic a n a .—Tomo X-—México 1888.

L et  m inera  y  l e y  de impuesto á  la  m in e r ía  con sus res­
pectivos Reglamentos-—México, 1894.—1 opiís.
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