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SUMARIO

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

Sobre célculo de conductores para distribadén con corriente continua,
por Eduardo Barrau.

Noticias;
Un tren ripido,
Empleo de las jnntas fundidas en las vias de tramvias eléctricos.

Un tanel tnbnlar.

Bibliografia de algunas obras recibidas.

PRECIOS DE SUSCRIPCION

10 PESETAS ANUALES EN TODA ESPANA V 12 EN EL ESTRANGERO

UN NUMERO SUELTO UNA PESETA

PRECIOS DE LOS ANUNCIOS
VARIA SEGUN EL SITIO Y NUMERO 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 publicadosenla Revista.

~ No pueden reproducirse los ariiculos de esta Re-
vista sin permiso de sus autores.



LA MAQUINISTA TERRESTRE

BARCELONA
TALLERES DE CONSTRUCCION.-BARCELONETA

iMacjuinas de vapor fijas, semifijas y portatiles.— Maquinas para extraccion y desague de
minas.— Maquinas para la marina.— Generadores de vapor,
ISuques de hierro y acero.— Trabajos de caldereria,—Hierro forjado de todas dimensiones

v ti

Locomotoras y material fijo para ferro-carriles.— Construcciones metalicas.
Puentes y armaduras.— Mercados publicos.— Motores hidraulicos.— Trasmisiones
de movimiento.— Fundiciéon de hierro y bronce.— Proyectos industriales.

Agradeceremos & nuestros  leotores .que al dirigirse a
[os aiiunciantes citen la Revista Tecnologico Industrial.



F. ARMENTER tJ. BATELE

INGENIEROS CONSTRUCTORES
(fldaas técnicas: Cortes, 210, entresuelo

LA CALDERA MtIiLTIPLE, sistema F. ARMENTER Yy J. BAT-
ELE con patente de invencion por 20 afios.

Es la més barata por su precio en venta y porque con medio metro de
superficie de calefaccion produce un caballo de vapor. .
Es la més eficaz porque vaporiza diez litros de agua por kilégramo

Es lade masfacil instalacién porque se presta a todas las exigencias del

local . ., . .

‘Es la de mas duracién porque los hervidores estan dlspues{os 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 dce
pocas horas, . .

Se pueden ver funcionar varias en Barcelona y otros puntos.

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

Maquinas de vapor de los mejores sistemas y especialmente la Corapound
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 ce
los casos.—Accesorios de turbinas—Transmisiones articuladas de un sistena
nuevo, de construccidn rapida, 50 por 100 mas econdmicas que todas les

conocidas. —Construcciones metalicas de todas clases.—Estudios y proyectos
completos.

E SCHIERBECK

IVGEIIVIERO

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

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

CORREAS PARA MAQUINARIA inglesas, de CUERO, AL-
GODON. PELO DE CAMELLO, CAUCHO» etc., de las mejores pro-l
cedencias.

Agradeceremos a nuestros lectores que al dirigirse a
los anunciantes,citen.la Rewista. Tecnologico Industrial,
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ARSENAL CIVIL

DE BARCELONA

SOCIEDAD ANONIMA

OFICIMS: Plaza flel Diipe de Meililceli, nam. 4,1,

Construccion de Maquinas de vapor deva-
rios sistemas, y de todas fuerzas para pequefias y
grandes industrias.

Maquinas de vapor parala Marina.

Generadores de vapor de todos sistemas.

Locomotoras y Material para ferro-
carriles y tranvias.

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

Motores hidraulicois, Bombas.

Transmisiones de movimiento.

Construcciones navales y Repara-

ciones.

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

BARCELONA

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




PLANAS, FLAQUEE Y COMP.

CONSTRUCTORES DE MAQUINAS
Mvm & Brdag Rra £ la (naafldl, nireo 2

Turbinas y Motores hidraulicos.—Mas de 650 construidos, representando
una fuerza de 30000 caballos. Reuditniento garantido superior al de los
demés sistemas.

Transmisiones de todas clases.—Fabricas de Harinas empleando piedras 6
cilindros. Fabricas de papel. Molinos aceiteros. Prensas hidraulicas. Elevacio-
nes de agua, y construccioues diversas. )

Telares mecanicos para algodon & una 6 varias lanzaderas.

Seccion de electricidad.—Unicos constructores y concesionarios de la casa

Ganzt Compahnia, deBudapest.

Se hau instalado en Esparia mas de 50,000 lamparas en las estaciones cen-
trales de Gerona, Burgos. Valencia, Pamplona, Albacete, Teruel, Bafos de
Cestona, Talavera de la Reina, Gijon, Cuenca, Vilafranca de Bierzo, Elizondo,
Jaca, Mahodn, Azpeitia, Tanger, Ceuta, Segorbe, Ripoll, Granada, Tolosa. Bar
co de Avila, Alcira, Priego, Blanca, Palacio Real de Madrid, Olot, en otras de
menor importanciay en gran namero de fabricas.

TRANSMISION DE FUERZA | GRAN DISTANCIA POR LA ELECTRICIDAD
FUNCIONAN IMPORTANTES INSTALACIONES CON COMPLETO EXITO

EL INDICADOR DE PRESIONES

POR EL INGENIERO INDUSTRIAL

2>. aOAK A. MOLXNAS

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 a
los anunciantes citen la Revista Tecnologico industrial.



GRANDES ALMACENES
FERRETERIA, ([UINCAILA V M A fMARIA

HIJO 13E

[GNACIO DAMIANS

Escudillers, 24, 26y 28-Obradors, 2,4y 6-BARCELONA

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

Estufa de corriente de aire CHOTJBESKI reformado, gran éxito, con pa-
tente de invencion siStcmE DAMIANS.

toda U magquinaria REUNE LOS ULTIMOS ADELANTOS Y ESTA PERFECTAMENTE CONSTRUIDA

Agradeceremos & ,nuestros lectoregs que al dirigirse n
los anunciantes citen’la Revista Tecnoldgico Industrial.



OFICINA DE INGENIERIA

Director: D. G. J. de GUILLEN-GARCIA, Ingeniero industrial
BARCELONA.-CORTES, 297, 3.»», (junto a1 Paseo db Gbaoia)

Desarrollo de proyectos.—Estudios sobre Riegos y Saltos de agua.-
Goustruccioues de fabricas.—Instalacion de™ma-quiiias.—Conduccién y eleva-

cion de aguas.-Dictdmenes i)eriolales.-Reconocimieiitos varios.-Valoracio--
nes.—Consultas. — Defensas técnicas-judiciales, 'etc,

COLECCION LEGISLATIVA

REFERENTE A LOS

INGENIEROS INDUSTRIALES

Comprende todo lo legislado respecto a los Inge-
nieros Industriales desde la creacion de la carrera,
forma un tomo de 2i)0 paginas encuadernado en rus-
tica y se vende en esta Administracion al precio de

3 pesetas ejemplar.

ffiBIB fi BIffliB MW

POR EL INGENIERO INDUSTRIAL

13.G. J. DE OXJIEEEIV -GAKGIA

Esta obra premiada con primer premio en el Concurso de 1893 déla
Asociacion de Ingenieros Industriales de Barcelona y publicada por esta
Asociacion & propuesta del Jurado calificador, véndese en esta Administra-
cion al precio de ™ pesetas y en las librerias 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, 288y Subirana, Puer-

taferrisa, 14.

Agradecerempos a nuestros lectores que al dirigirse &
los anunciantes citen la Revista Tecnoldgico Industria'®
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CHEMING DE EER DU MID

Los billetes de familia de |." y 2.“ clase se expen-
den todo el afio y en todas las estaciones de las compa-
fias de Orleans, del Ktat y del Midi para Aid, Arca-
chon, Argeles-Gazost, Ax-les-Thermes, Bagneres-de-Bi-
(jorre, Bagnéres-de-Luchon, Banyuls-sur-Mer, Biarrih,
Boulou-BcHhus, Cambo-ville, Capvern, Cérd (Amelie-
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 ussat-les-Bains.

Se hacen las reducciones siguientes calculadas so-
bre el precio de tarifa especial segun la distancia reco-
rrida, teniendo presente que la distancia recorrida entre
la ida y la vuelta no sea menor de 500 kilometros. Este
maximo se reduce & 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. 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 ba pedido.

NOTA. Los billetes deben pedirse cuatro dias antes.

Agradeceremos & nuestros lectores que al dirigirse &
los anunciantes citen la Revista Tecnoldgico Industrial.



C hemin de Fer du Nord

r* "RisS-1-OIVI3RES

Cuatro servicios rapidos diarios en cada sentido

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

Todos los trenes llevan segunda clase. Por otra parte los trenes correo de
noche que salen de Paris para Londres &las 9 de la noche y de Londres para
Paris 4las8h. 15de la noche, toman pasajeros de tercera clase.

SALEIV DE EaKIS

Via Calais-Douvres, a las 11 h. 50 m. de la mafanay 9 de la

nocliG , ~
Via Boulogne-Folkestone. & las 10 h. 20 m. de la mafana.

SALEIV DE LONDRES

Via Douvres-Calais. alas 8y 11 de la mafianay 8 h. 15 m. de
la noche. - _
Via Folkestone-Boulogne, alas 10 de fa mafana.

FERROCARRILES de PARIS A LYOR

ET A LA MEDITERRANEE

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

1 clase:  Tresmeses, 180 Irs,  Seis mesgs, 2101rs. 1lb a0, 360 Ifs
2% v Tresmeses, 135 0 Sels meses. 200 v Du alo. 210 »
3% 0 Tresmeses 800 Seis meses, 136 » D 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, & 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.

Agradeceremgs a nuestros lectores que al dirigirse a
los anunciantes citen la Revista Tecnoldgico Industrial
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RED TELEFONICA INTEEDRBAHA

DEL

NORDESTE DE ESPANA

DIRECCION FA.OULTA.T1VA.:

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

TELEFONEMAS O DESPACHOS TELEFONICOS

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

COIVFI'BREIVOIAS

Antes de su qelebraci()n debe proceder el telefonema de avisij, que disfruta
(le un 50 por I0O-tie rebaja sobre la tarifa general.

Abonos & conferencia

diaria durante un

ano.

Abonos para las empre-
sas periodisticas por
tiempo y duracion de
terminada que no sea
menor de quince mi-
nutos diarios.

Piula’.

=/Para distancias de 0 a 50 kilome 165
1i w. id. 'de 51 & 100 id. 240
Aid. id. de 101 & 209 id. 410
iKi- id. de 201 & 300 id. 570
1<ld. id. de 301 & 400 id. 730
ljid. id. de 401 & 500 id. 900
?/1d. id. de 501 é 600 id. 1 000
“od. id. de 601 & 700 id. 1,250
Iid . id. de 701 & 800 id. 1,390
3 ,, Para distancias de 0O& 50kilémet 243
Iild . id. de 51 & 100 id. 365
8g\Id. id. de 101 & 200 id. 608
Se Ud. id. de 201 4 300 id. - 851
SSsAId. id. de 301 & 400 id. 1.095
N5 ld. id. de 401 &4 500 id. 1338
=nd. id. de 501 & 600 id. 1,575
alld .- id. de 601 4700 id. 1.825
S i Id- id. de 701 & 800 id. 2.068

—_ ,Q’_

DIRECCION DE LAS CENTRALES

Zurbano, i
SoMbrertr

Barcelona
Bilbao. .
Burriana.

Castelloén. Colén, 62

Dukakoo. Pl. de Sta. Maria, 4y Q
Madriu. . Alcala, i4.

Mankrsa Kueva de 3:0. Domingo.
Mataro. Carrero, 7.

PAYPLONA. Pl de t'o»iiiiuct,n, 21
Sabadell.. Borriana, 56.

ia, 10-

i'on Virenle, 6

San Sp-nASTIiiN. .

Tarraoona

TarraSV.

Valencia
ViILLANOBVA T GelTbU

ViILLANUEVA DEL Ghao

San Marcial, 21.

Unién, 29.
SanPedro.25,

Juan de Auttria,

SG.

Pl. d» Conititucion, 12
t'afie del Mar 17.

VIiLLARREAL oot San Paicual, 35.

Vinaroe. . . . . . Dazal, 18, 20y 22.
Vitoria.... £etaeiéon, 57.
ZaragozZa s C*rdon, 1.

Agradeceremos & nuestros lectores que al dirigirse &
los anunciantes citentlarRewistalTeecnologico [ndusirial-
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RICARDO ZARAGOZA

Ronda de la Universidad, 14
CaAlderas nultitubulares

inexplosibles sistenma CLAUSSE

l.acaldera I"Ticlausse posee ventajas nooonoci-
dae aun en ningdn otro sistema de calderas tubula-
res. Los tubos son desmontables por el frontis de I*
caldtra, sin necesidad de quitar ningdn elemento.
Lasjuntas son conicas y equilibradas. No tienen ti-
rantes ni tuercas. Con la caldera Nlolausse se
obtiene una vaporizacion de 11 kilogramos de vapor
por kilo de carbén.
En EspaCa mas de 95 0 0 caballas en funciona-
miento.
Xia casa J. & A. Nlilclaosse d« Paris
construye actualmente 30000 caballos para la marina
- espafiola, 17000 para la marina alemana, G300 para
inglesa, 40000 para la francesa y 4000 para la ma-

- rifa rusa,
i T M éadquinas de vapor de la casa Bro-
\% y -wett Lipdiay 4 O.* de Manoliester: en

Catalufiamas de 1500 caballos funcionando.

Puriflcadores de agua para la alimentacion
de calderas, garantizando por completo la no formacién de incrustaciones. Estos puriflcadores
son aplicables a cualquier depdsito de que se disponga.

Wmimim ao l1a¥©Boiéa
UAmMii IFI®BWA Y DI (BDUDIGRI®

OFICINA INTERNACIONAL

bajo la ilirscclén de

D. GERONIMO BOLIBAR

INGENIERO INDUSTRIAL
Ronda de la NWu, N @O _Barcelona

Redaccion de Memorias y solicitudes.— Planos. Pago
de anualidades. Expedientes de puestas en practica.—
Consultas y dictimenes sobre nulidad de patentes y
cuanto se relaciona con la obtencidon y venta de paten-
tes en Espafia y en el extranjero.

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



PERMANENT

NIIUE CIHE

Delegacion en Barcelona

}Oué cantidad de nitrato de sosa {salitre de Chi-
le) necesitan los diferentes cultivos y en que época del
afio conviene aplicar este abonos La impoitancia del
nitrato de sosa en la horticultura y “ardinerm Jor
el Dr. D. Maxindliano ~"7eltz, secretario de la Dele-
(MCiOn DeR v ¢eREMIGTEN SALPEfER-PROOUCENTEN.

El nitrato de sosa en agricultura— Su empleo eii
el cultivo de la.vid. Por el Dr. D. L. Grandem di-
rector. de la Estacién Agrondmica del Este, brancio.

iiEl empleo del nitrato de sosa en los diversos™ cul-
llvosn precedido de una resefia sobre ala nutricion de
la planta segln los modamos conocimientos.Confe-
rencia 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 Delegacién Eispano-
Portnguesa, Claris,

96, Barcelona, bastando hacer la
demanda de los mismos al Delegado.

El PERMANENT NITRATE COMMITTEE

no vende ni dispone de nitrato, y sus deseos son po
intervenir en operaciones mercantiles. Sm embargo,
estd & disposicién de los interesados para suministra)-
les cuantos datos deseen sobre precios, fletes™ expendedo-
res y demas antecedentes requeridos para el
del NITRATO DE SOSA.

comercio

aremos a nuestros lectores que al dirig;irse ™
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LA CONSTRUCTORA

DE

MAQUINAS

Andres Oliva

CARRETERA DE MATARO, 342

SAN MARTIN DE PROVENSALS (Barcelona)

AFLICACIiON BEL FEBNO 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—Elevacién de aguas para riego € industria.—Instalacion de
fabricas para la elaboracién de harinas y aserrar maderas.—Maquinas
secadoras de café, privilegiadas.—Ascensores hidraulicos y mecanicos.—
Maquinas y calderas de vapor.—Motores a gas.—Turbinas.—Transmisio-

nes de movimiento y Reparacién de Maquinas.

Proyectos y Pres-u-pixestos

Agradeceremos a, nuestros lectores, que al! dirigirse &
5a los anunciantes citen’la Revista Tecnologico industrial.



VALLS HERMANQOS

INGENIEROS CONSTRUCTORES

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

TALLERES DE FUNDICIDN Y CONSTRDCCIUN FUNDADOS EN 1854
Director Gerente: D. AGUSTIN YALLS BERGES, Ingeniero

Calle de Campo Sagrado, num. 19
(Ensanche, Ronda de San Pablo) —BARCELONA

MiQUIMRUS E INSTILICIOHES COMPLETAS SEGUK LOS ULTIMOS ADELANTOS PARA

Pabrioas y Mellaos de aceites, para pequefias y grandes cosechas, (prensas
hidraulicas, de engranes de molinetad palancas, etc.) movida a bra-
z0o, 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 de harinas y sus anexos de molineria.

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

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

Maguinas de vapor, Motores de gas y de petréleo. Turbinas sistema
Moreno perfeccionadas, Malacates, Norias, Bombas, Guillotinas,
Transrnisilines, 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. — Barcbi1ONA
Teléfono ndmero 595

REVETS D’
(Franca Etrangerl I NVE NT I O N
Marqtiet de Fabrique, Proeie de eonirefaqon, etc.
Ingénieur-Consell (depuia 1367
CASALONGA
3S XMC/E SBS a:j~X,ZjES, 36
O laroniciTae IrLci-u-striell©

DESSINS & GRAVURES sur BOIS. CLICHES
Quides de P Inventeur en chaqué pays (2 fr. par Guide).

Agradeceremos a nuestros lectores >iiie al dirigirse &
(os anunciantes citen la Revista Tecnologico Industrial.



SERVICIOS

DE LA

igOTLIlIGO IE

LINEA delas ANTILLAS, NEW-YOKK y VERACRUZ

Combinacion & puertos americanos del Atlantico y puertos N. y S.

del Pacifico. Tres salidas mensuales, el 10 de Cadiz, y el 20 de San-
tander.

LINEA DE FILIPINAS

Extension a llo-llo y Cebud y combinaciones al Golfo Pérsico, Cos-
ta oriental de Africa, India, China, Cochinchina, Japon y Australia.
Trece viajes anuales saliendo de Barcelona cada cuatro sabados & par-

iir del 4 de Enero de 1896, y de Manila cada cuatro jueves a partir del
23 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 las es-
calas de Marsella, Barcelona y Malaga.

LINEA DE FERNANDO POO

Cuatro viajes al afio para Fernando P60, 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, Carache, Rabal, Casablanca y Mazagéan.

SERVICIOS DE TANGER

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

Para mas informes: En Barcelona; La Compafia Trasatlan-
ticay los sefiores Ripoll y C.', Plaza de Palacio.— Cadiz: La Delega-
cion de la Compainiia Trasai“dna'ca.—Madrid: Agencia,de la Compafiia
Trasatlantica, Puerta del Sol, 13.—Santander: sefiores Angel B. Pérez
y C.'—Corufia: D. E. da Guarda.—Vigo: D. Antonio L6pez de Neira.—
Cartagena: sefiores Boscb hermanos.—Valencia: sefiores Darty Com-
panhia.—Malaga; D. AntgnioDuarnte:
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Barcelona, Septiembre de 1897.

LOS FERROCARRILES SECUNDARIOS

(Continuacioén)
FRANCIA

No tiene esta nacién establecida detinitivamente la legislacion
sobro los ferrocarriles secundarios (Chemins de fer Ticineanx:
Chemina de fer d’ interet local): todavia en 1891, se present6 un
nuevo proyecto, al que precedio en el 92 otro que no llegd & apro-
barse por las Camaras, siguiendo en esto la misma suerte su su-
cesor del 91 Si se intentd establecer nuevas leyes sobre esta ma-
teria fué, por las grandes deficiencias y los abusos & que dieron
origen las vigentes, aprobadas en el aflo 1880. Cuan grandes y
graves fueron las consecuencias del sistema implantado en 1880,
lo prueba el informe presentado a las Camaras en 29 de Marzo de
1893, sobre loe malos resultados de la citada ley. Como los nuevos
proyectos de legislacién no lian sido aun aprobados, rige en el
vecino pais, para la construccion de ferrocarriles secundarios, la
referida ley de 1880, y en ella nos fijaremos, no sin decir antes
cuatro palabras sobre la que le precedié y que es de 1865. Por la
fecha de esta ley puede verse cuan antiguo esen Traucia el deseo
de dar todo el desarrollo posible a las lineas secundarias, pues se
establecian, ademas de ia subvencion por el Estado, otras vanas
facilidades. Podian dichas lineas, ser construidas por los departa-
mentos en que quedaban enclavadas, 6 por particulares y socieda-
des privadas; y también por particulares unidos a los departamen-
tos. El proyecto con que acompafaban la solicitud de concesion,
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se tramitaba por el Consejo general al prefecto del departamento,
quien lo elevaba con su dictamen al ministerio de Obras publicas,
gue lo sometia & nuevo informe y pasando despnés a informe del
Consejo de Estado, & quien correspondia declararlo de utilidad
publica. Los planos definitivos, tarifas y demas detalles del pro-
yecto se aprobaban mas adelante por el prefecto. Las subvencio-
nes que el Estado concedia, llegaban hasta el tercio de las cargas
gue en la explotacion del ferrocarril resultaran para los departa-
mentos, Ayuntamientos comunales é interesados, pndiendo, segin
la mayor 6 menor riqueza de los departamentos, elevarse la sub-
vencién hasta una mitad 6 rebajarse hasta una cuarta parte de
las citadas cargas. No podian exceder estas subvenciones do seis
millones anuales de francos. Estas subvenciones se concedian y
pagaban antes de la construccion de la linea, y se daban sin de-
recho & reintegro alguno, 6 sea «a fonds perdus», resultando de
aqui inconvenientes gravisimos, tanto que algunas veces se co-
braba la subvencion y no se terminaba el ferrocarril; lo que no
debe extrafiar, puesto que la ley para conceder la subvenciéon no
exigia la garantia del resto del capital necesario; por otra parte
este sistema se presta & fomentar, en grande escala, la construccion
de lineas innecesarias 6 por lo menos que en la forma en que se
hacian, no eran convenientes, ya que consistiendo todo el negocio
de los concesionarios en la ganancia que les dejaba la construccion
de la linea, resultaba que se construia tan solo por construir, sin
atender & los verdaderos intereses & que debia responderla linea,
y se hacia con lujoy muy caro. Esta fiebre por construir y el
afan de hacerse independientes de las grandes lineas, contribuyé
a la formacion de pequerias redes de ferrocarriles que hacian la
competencia & aquellas; las grandes lineas se pusieron a la defen-
sa, y uniéndose para este solo objeto, acarrearon en los afios 76 y
77 la ruina de la mayoria de las lineas secundarias, que adqui-
rieron ellas y el Estado agregandolas & sus propias redes. Del
afio 65 al 80 se concedieron en Francia 5 642 kilometros de ferro-
carriles de segundo orden, que solo impropiamente pueden lla-
marse secundarios, y de ellos fueron absorvidos por las grandes
lineas 3.248 kilémetros; caducaron las concesiones de 328; 169
kilbmetros pertenecen a la Alsacia Lorena; 314 se sometieron a
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la nueva ley del afio 80: de modo que en 1893 existian de toda esa
red 1.683 kildbmetros construidos j solo 1,355 funcionando como
ferrocarriles de segundo orden. Se habian pagado en subvencio-
nes del Estado para su construcciéon, nada menos que 36.196,120
francos, 6 sea unos 41 000 francos por kildmetro. En el afio 1880,
se habian construido 2.187 kilémetros, empleandose en ellos 341
millones de francos, ¢ 155.800 francos por kildbmetro. Muchos
de estos ferrocarriles no lograban aun en el afio 90 cubrir sus
gastos. Sirva esto de dato para calcular qué motivos servian en-
tonces para elegir la traza de las lineas. Sobre el desarrollo pro-
ducido, no puede decirse alcanzase una cifra muy alta, toda vez
gue Jio llegan & concederse 380 kildmetros por afio, en una época
en que faltaban por construir lineas de importancia bastante
grande.

Para obviar estos inconvenientes, se hizo la ley de 11 de Junio
de 1880, estableciendo que la utilidad publica de un proyecto se
acuerde por unaley, y que en la concesion se fije ya el importe
maximo de los precios de transporte. Las autoridades que conce-
den el ferrocarril pueden, una vez construido este, obligarle a
admitir los cruces que crean necesarios con otras lineas nuevas; a
gue les transporte, bajo una tarifa convenida, los vehiculos des-
tinados a estas; a adquirir el ferrocarril y su concesién bajo las
condiciones que en esta se marquen para cuando llegue este caso;
y por ultimo a suspender la explotacion 6 A proceder a levantar
la via, cuando asi lo juzgue necesario para los intereses de los
pueblos que representa. En estos dos Ultimos casos, se concede a
la compafiia del ferrocarril la indemnizacién procedente deter-
minada por una comision. La concesion de un trayecto no excluye
la de otro paralelo al primero y que por tanto esté en compe-
tencia con él, & no ser que la ley lo prohiba explicitamente. EI
Estado tiene derecho & todas las lineas que desee, fijdndose la
indemnizacion correspondiente por una comision de nueve miem-
bros.

La subvencion concedida por el Estado no es, como en la ley
anterior, de capital de construccion, sino que garantiza al capital
empleado un interés anual, y solo alcanza & las lineas cuyos pro-
ductos ng rediten al capital un 5 por 100 anual. En este caso con-
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cede: I.° luia cantidad fija de 500 francos por kilometro, y 2® una
cuarta parte de lo que sea necesario para que los ingresos brutos
de la linea por kildbmetro de recorrido alcancen & 10.000 u 8.000
francos, segun se trate de vias ancha ¢ 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
kilbmetro 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 lineas obtienen un rendimiento superior al 6 por
100 del capital empleado en ellas, en cuyo caso el sobrante se re-
parte mitad & los accionistas y mitad al Estado, hasta que cobre
este el total que pago.

Las compariias dedicadas a esta clase de negocios, no podran
emitir obligaciones mas que con autorizacion del ministerio, y la
caiildad emitida no excedera & la que represente'su capital en
acciones. Aun en este caso, para emitirlas, es necesario haya des-
embolsado y empleado en la construccion las cuatro quintas par-
tes de su capital, 6 bien tener desembolsado el total y empleado
la mitad, y aun a calidad de depositar lo que obtenga por la emi-
sion de obligaciones, que solo podra ir empleando con autoriza-
cién del ministerio. Se exceptiiaii do estas condiciones, las socie-
dades que con antelacién posean otras lineas, enyos ingresos
garanticen el pago de los intereses de las obligaciones que emitan,

Para las lineas concedidas segun el decreto del 65 y que aun
lio se habian construido, permite la ley del 80 cambiar las sub-
Tenciones concedidas en capital segun aquella ley, por otras de ga-
rantia 6 pago de intereses como se determina en la lilUma.

Si se trata de tranvias 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 linea radica
en la jnrisdiccion de un solo pueblo, por el Ayuntamiento do este.
La declaracion de utilidad publica debe soUcilarse del Consejo de
Estado, que la concede a peticion é informe del ministro. A la
aprobacion de éste han de someterse los planos y demas docu-

mentos.
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Los Ayuntamientos y Consejos de los departamentos no po-
dran imponer otros impuestos, jque los explicitamente marcados
al otorgar la concesion.

E! Estado subTenciona estos tranTlas, bajo las mismas bases y
condiciones de los ferrocarriles, pero fijando en 6.000 francos el
limite de los ingresos brutos por kilémetro para los efectos de la
subvencion.

Tales son las principales disposiciones que rigen en Francia
para la construccion de los ferrocarriles secundarios.

Las causas origen de estas leyes, proceden del modo de ser de
los ferrocarriles franceses. Las grandes lineas estaban monopoli-
zadas por seis grandes compafias, a las que el Estado garantizaba
los intereses, y que, por lo tanto, ningun interés directo tenian
en favorecer los del pais. De alti vino la ley del 65 y después la
del SO. Confidbase obtener grandes resultados de esta ley, y se-
giin datos que nos proporciona el ya citado dictamen presentado
a las Camaras en 29 de Marzo del 93, parecia iba a darlos, pues
apenas promulgada la ley se solicitaron 3.475 kilémetros de via,
a los que so agregan los 314 procedentes de la ley del 65y que se
acogieron a la nueva lay. Que los resultados no correspondieran
a las esperanzas, se ve muy pronto, puesto que en 1891. de los
3.761 kilémetros concedidos, habia solo 1.750 en explotacién, la
mayor parte de via estrecha, cuando en los construidos antes pre-
dominaba la via ancha. Los resultados financieros son desastrosos
comparados con los de los anteriores ferrocarriles, pues los ingre-
sos en el afio 91 son, por término medio, de 3.060 francos por
kilémetro, los gastos do 3.618, correspondiendo pagar de subven-
cién por intereses 3.648 francos. Capitalizando al 4 por 100 esta
subvencidn, resultaban 67.500 francos por kilbmetro de via, cuan-
do para los coiistrnidos bajo la ley del 65 era de 41.000 francos,
segun dijimos. T esto para ferrocarriles en su mayoria de via es-
trecha. Que los resultados debian ser peores se comprende dado
gue siempre se empieza por construir las lineas que mejores be-
neficios prometen. Eesultado, que el Estado pag6 enel 91 & los
1750 kilémetros en explotacion ,2.273,194 francosy lo que paga-
ron los departamentos, que excedid a lo del Estado, tenembs que
en aquel afio fueron subvencioiiados los 2.296 hiibmetros que es
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la suma total nada menos que con 8.535,212 francos esto es 3.283
francos por kilémetro.

Si desde el afio 91 kan mejorado las condiciones 6 no, es cosa que
no nos atrevemos a afirmar, pero afalta de otros datos trataremos
de dedncirlo de los publicados en el Journal Officiél de la Repu-
blique Fi'anqaise, nim. 164, de 1896, relativos a la estadistica ofi-
cial, que nos presenta para los ferrocarriles subvencionados por
el Estado, una longitud media en 1894 de 2.409 kilbmetros y de
los tranvias para carga y pasajeros igualmente con garantia, de
759 kilometros. E|l coste de los primeros fué de 188 461.576 fran-
cos y el de los ultimos de 44,599.472 francos. Los ingresos obte-
nidos de 8.328.304 francos y 1.972.336 respectivamente, asi como
los gastos 7.761.004 y t.839 339, siendo el remanente 6 exceso de
567.300y 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 garantia del
5 por 100 al capital empleado, que exige 11 653.052 francos de
intereses anuales, debera pagarse por el Estado y Corporaciones
la cantidad de 10.952.735 francos, 6 sea 3.520 francos por kiléme-
tro de via.

En el mismo ndmero del citado periédico, los datos para el afio
1895 nos dan como longitud total la de 3 506 kilbmetros, de los
que 2.531 corresponden a los ferrocarriles y 975 a los tranvias.
Sus capitales respectivos: 194 405931 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 8.118.270y 2.529.191 francos, en total
10.647.461, dando un remanente de 834.685, 6 sea 704.382 para
los primeros y 130.303 para los tranvias. Los intereses del capital
se elevan a 12.341 670 francos, de los que, deducido el remanente,
guedan & pagar por el pais 11 506.985 francos igual & 3.290 fran-
cos por kilbmetro. No obstante, este afio ha mejorado algo con
relacién al 94. Estos datos relativos a la subvencion, se basan en
gque se garantice el 5 por 100 al capital, cosa que puede no tener
lugar, pero que sin embargo viene & ser en el fondo el sentido
practico de la ley; por eso quizas resulten algo exageradas las
cifras de la subvencién, pero a falta de datos oficiales explicitos
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debemos atenernos & estas observaciones Les aumentaremos y
corregiremos con los que da el Journal officiel sobre los ferroca-
rriles y tranvias en 1895y 896, después de comprobados oficial-
mente los del 95, 6 sea corregidos los datos provisionales de que
acabamos de hablar. En 30 de Junio habia en 1895: 2.639 kil6-
metros de ferrocarriles, gque daban un remanente de 110 francos
por kilémetro, y 967 kil6metros de tranvias con una pérdida de 17
francos por kilbmetro. En 1896 los datos acusan 2.688 kilémetros
de ferrocarriles y 1.127 de tranvias, con un remanente de 113y
12 francos por kilémetro respectivamente, en lo que se refiere &
los ferrocarriles secundarios y tranvias para carga y viajeros con
garantia del Estado, de lo que se desprende que, aunque lenta-
mente, mejora la situacion.

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

Admite esta dos clases distintas de lineas secundarias; los fe-
rrocarriles propiamente dichos, y los tranvias, colocando en este
ultimo grupo aquellos ferrocarriles gne van por las carreteras.

En cnanto & los demas puntos, se reducen esencialmente & loe
efectos producidos por la garantia del Estado y por la legislacion
sobre emisiéon de obligaciones.

Que el garantizar el interés al capital empleado, ha de condu-
cir & una construccion excesivamente lujosa y por ende cara para
lo que deberia ser la linea, es evidente y lo mismo cabe decir res-
pecto a la explotacién. Como el capital, ya sea cuantioso 6 escaso,
hade encontrar su retribucion, y siempre la misma, no se trata de
hacerle producir el mayor interés, pues esto conduciria a la econo-
mia bien entendida en la construccién y explotacion, sino gne, se-
guros de no perecer por ese lado, se trata de lucrar enla aplicacién
gue se da al capital. Y aqui se ingieren, las casas de banca dedica-
das al negocio de la emisién de acciones de sociedades, y que por
tanto no se preocupaban para nada de la necesidad de la linea;
la cuestion era levantar capitales para una linea cualquiera; y
vienen tras ella los contratistas que ganaban en loa trabajos y las
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fabricas que Tendian los materiales. Todos ellos obtenian bene-
ficios. & posar de ser en su mayoria gentes extrafias & los paises
en que trabajaban. T como los escasos medios de comprobacion,
gue los departaiiieutos tenian para revisar y comprobar estas
cuentas, al contrario de los numerosos que tenia el Estado para
las lineas generales, obligaban a aceptar sumas convencionales
para evitar las dichas comprobaciones; h6 ahi 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 lineas, bajo esta base
de contratos & suma alzada. Idénticas consideraciones existen, so-
bre la dificultad de regularizar la buena explotacion de las lineas
desde el momento en que saben que administren bien 6 mal, los
resultados para el accionista han de ser los mismos. Y esto en par-
te es también aplicable a las lineas generales. Ademas, la conce-
sionde emitir obligaciones hecha a las sociedades que poseen otras
lineas en explotacion, fué origen de grandes abusos, pues obtie-
nen capitales a 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 tenia oon estos ferrocarriles
exigencias técnicas, sin considerar que se trataba deferrocarriles
secundarios y que en iiltimo término era él quien sufria todas las
consecuencias. Cémo se manifestabau estas, se vé comparando los
ferrocarriles de Francia con los de Alemania y Bélgica EI kilo-
metro de via normal en Alemania costaba en los ferrocarriles de
segando orden 77.870 francos, al paso que en Francia ascendia el
coste a 140.502 francos. El kilbmetro de via de 1 metro de ancho
costaba en Bélgica 3G.069 francos, en Alemania 59 840y en Fran-
cia 76.724 francos. Los excesos de loe ingresos sobre los gastos,
eran en Francia para los do via normal de 851 francos por kil6-
metro, al paso gne en Alemani.a se elevaban & 3.550. Los de via
estrecha producian en Alemania 1.640 francos, en Bélgica 1.080,
al paso que en Francia perdian 175 francos Claro que estos da-
tos no son comparables y por tanto pierden mucho de sn valor,
dadas las muy distintas condiciones gne obran sobre ellos en los
clitereutes paises, pero ante las enormes diforeucias que presen-
tan, no cabe atribuir estas tan solo a las circunstancias especiales



— 17 —

de cada nacién, sino que ha de concoderse gran influencia a 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 capitulo, daremos una idea de las principales bases
gue constituian el dltimo proyecto de ley, presentado en el afio
1894y que lia pasado a los archivos sin ser aprobado. Permitese
en 6l la emision 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 lineas, situadas en el mismo departamento que la linea
gue va &construirse, 6 en alguna de sus limitrofes. Obliga al con-
cesionario a tomar en acciones, cuando menos la cuarta parte del
capital, si los gastos por kilbmetro no pasan de 40 000 francos, y
si exceden de esta cantidad tomara esa cuarta parte mas un octavo
del exceso. Las subvenciones, se rebajan & untérmino medio de lo
que haya dado la renta francesa en aquel afio, anmentado en 0'65
por 100. Ademas, si no se cubren los gastos, se concedera una
subvencién fija de 500 francos pagados por el departamento. Se
determinara asimismo el maximo a que ascenderan los gastos, de
construccion sefialaiidoso premios si se rebajan.

Dada una idea del estado en que se halla la cuestién en nues-
tro vecino pais, y que ya vemos no es para servir de modelo fi-
nanciero, pasemos al estudio de Bélgica, que goza fama de haber
llevado & nn gran desarrollo sured de tranvias econémicos.

G-ebvasio de A rtifiabo.

('ConfmiiiH'd).
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SOBRE CALCULO DE CONDUCTORES

PIRA DISTRIBUCION CON CORRIENTE CONTINUA

Trataremos eii estas liaeas del calculo do conductores, valién-
donos, para la resolucién de algunas cuestiones, del procedimien-
to grafico, por presentar una gran facilidad para la investigacion.
Supondremos que la corriente esta derivada en infinito namero
de puntos y en toda la longitud del circuito de distribucion, lo que
a pesar de ser puramente tedrico no deja de tener aplicacion prac-
tica, pues tratandose de instalaciones de alguna importancia en
gue el nimero de derivaciones es muy grande, los resultados ob-
tenidos bajo aquel supuesto se aproiiiuaii tanto & la verdad, que
pueden sin grande error adoptarse como verdaderos; cuando me-
nos determinan un limite, y nos colocan en condicién de poder
escoger nn término medio entre éste y el que se hallaria, supo-
niendo que toda la corriente se derivara de un punto Unico y éste
el mas desfavorable.

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

dades dadas; asi, si consideramos la expresion E = es que re-

presenta en Volt la diferencia de tension entre los dos extremos
de un conductor de longitud L (m.) seccién S (“ /" conductibili-
dad por Imy 1"/mi =C, siendo I(amp) lacorriente que lleva, y
hacemos para abreviar C= 1, S= 1; tenemos E = L |; es decir
que la longitud representa al propio tiempo la resistencia del con-

M -
(Pig. 3

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 oA — |, seguin hemos visto E = L | ;luego la diferen-
cia de tension entre los extremos del conductor L es la superficie
del rectangulo ocABo".

En general, la diferencia de tensidon entre el punto A y un pun-
to cualquiera P viene dada por la superficie cAMP y la diferen-
ciaentre P y B por la superficie PMBo".

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

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

Fs

o

Levantemos como anteriormente la normal oA — 1 a la recta
00' ==L y unamos los pimtos Ay o' por una recta; las ordenadas
de esta recta A o' representaran 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 & una recta en la practica, donde la pérdida de tensién
es siempre pequefia, que se comete un error despreciable ni susti-
tuir una por otra.

Si en un elemento infinitamente pequefio aa’ suponemos que
la intensidad es constante, la pérdida de tension en este elemento
serd la superficie abb'a'(segun hemos visto antes), y claro esta
gue 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 triangulo cAo' 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 dossera L1, os
decir, la superficie del rectangulo cAB o'

Para nn punto P la pérdida debida & los dos conductores es el
doble de la superficie del trapecio oAba, 0 sea (0A + ba) oa;

El punto & que corresponde una pérdida dada, se halla cons-
truyendo un trapecio que tenga por superficie la mitad del Talor
gue representa dicha pérdida y que tenga por base mayor I, la
altura que resulte contada desde o sobre el eje de abeisas dara 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
segun las ordenadas de la recta A o' la intensidad en N ird aumen-
tando segun las de la recta 0B, do manera que en todos los puntos
la snma de intensidades en cada conductor es constantemente = |.

(Fig. 3 A

0 0’

La pérdida eu el conductor M es la superficie 0A o'y enel N
es la superficie 0Bo'. Para un punto P es igual ala suma do las
superficies de los trapecios oAHP y P&Bo' y esta suma, que es
la pérdida total en los dos conductores, varia seguin sea la posicién
del punto considerado; en o tiene por valor la superficie oBo’,
alcanza el valor maximo oAK B o' cuando esta en el centro y de-
crece al valor primitivo oA o' cuando el punto se hallaen o'. La

perdida total varia pues en toda la longitud,d e &

] L 3LI
(i+f) 2« .
. . | LI L
La diferencia 5 es el valor que debe ser-

vir de base pai'a el célculo de los conductores M, N, pues este no
puede exceder de un limite fijado de antemano.
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Facil es observar gne esta disposicion es mas ventajosa, res-
pecto a los conductores M, N, que la del cuso 1.°; en efecto, en-
tonces teniamos una pérdida maxima ”~ L1 y una pérdida mini-
ma = o, lo que da una diferencia = LI;

De esto se deduce que colocandonos en ijjnaldad de condicio-

nes de pérdida maxima en el 1.° y en el 2.° casos, es en este la
., 3 . . . ooN
secuon—4 de la del |.~t caso, siendo ademas la diferencia —

gue antes.

Si para hallar la seccion de los conductores M, N so parte
do la diferencia de tensién como base, llaméandola e, tendremos,
S= Coae’ la pérdida maxima sera en consecuencia .3 €.

.4de
3® Caso. Sistema trifilar (fjg. 4)

jfi
Pigd ~ —
P -flA.

Cuando la corriente tiene la mismaintensidad en los dos con-
ductores extremos, no pasa corriente alguna por el medio y la sec-
cion de aquellos se calcula segin liemos indicado, teniendo en
cuenta que la intensidad que ahora pasara 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 seccion de los hi-
los extremos sera pues 4 veces mas pequefia que la de los del siste-
ma bifilar. En este caso podria suprimirseel lulo medio, pero en la
préactica por perfecta que seala distribucion no se llena nunca este
requisito y siempre la corriente es desigual en los dos conductores
extremos.

Sea |, la corriente que pasa por el hilo medio, tendremos en
el M la corriente | y en P la corriente | — I, ; dirigidas segun 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 utilizacion entre los conductores extremos seralr -f (I — I,) r;

para cada uno de ellos.
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La pérdida que experimentan los derivados entre My N es
li' + 1i r,; (en efecto, para estos la tensién de origen es la mitad
gue para los derivados entre los extremos), llaméando E & la pér-
dida nijixima entre M y N tenemos Ir + I, r, = E; de donde

E—Ir - s - :
' = -———E—-——, que da el valor de la resistencia, y por tanto la

seccion del conductor medio.

Coste minimo — Constante del circuito

En todo lo gne precedo s6lo hemos tenido en cnenta el circuito
propiamente dicho, 6 sea aquel de donde derivan directamente
los aparatos de utilizacion, sin fijarnos en los feeders, pues su cal-
culo no ofrece dificultad, siendo en ellos constante en toda en lon-
gitud la corriente que llevan.

Vamos & hallar ahora la condicién que se necesita para que el
coste total de feeders y circuito sea minimo; llamaremos E 4ala
pérdida totaly e & la relativa al cirenito; en los feeders se dis-
pondra entonces de una pérdida E — e.

Estudiaremos los casos gne mas usual-
inente se hallan en lapractica, empezando
por el

A .—Circuito cerrado atacado por n fee-
ders (fig. 5). Sea Le la longitud sencilla del
circuito cerrado, Lf,, Lf,,...Lfa la de cada
feeder; ademas | Jacorriente total en la cen-

(Plg. 5 tral que supondremos en M. Haremos toda-

via C= 1 en laféormula fundamental y para

aligerar el calculo aceptaremos quo el peso do uu conductor es

igual al producto de su seccién en "/ai- por su longitud en ra. lo

gue aun cuando no sea verdad no influye en el resultado, como es
facil prever.

La seccion del cirenito cerrado sera — r y supeso--—-;-X 2Le
en en
2 Lei

L a seccitn te tosfeeders f sera 4Y A Y Su peso 8L'f, i
(E—e)n (E-e)n
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f,1 8L*f, I
i6 i 4 Su peso

La seccion de los feeders fj sera (E—e)u y p (E—e)n

4Lt | 8L f" I
por itUiino la seccion de los fu sera y Supeso

E—e) n (E—e€]u
81
El peso de feeders sera pues (LN, -f-f, + -——+L*f_n)Nj, "

8 1NL=fl

6 bien, llamando 1'L'f & la sama entre paréntesis,

peso total de cobre sera pues iigualando 4 o la

d*erivada de esta expresion resulta para e el valor

1
(D
- SL«fn +
- Lo 1

Observacién: La misma formula resuelve el problema en los
casos siguientes:

1. Circuitobifilar con dos feeders en puntos contiguos (fig. 2}.

2 ® Circuito trifilar con tres fuders en puntos contiguos {fi-
gura 4) cuando se da al hilo medio del circuito una seccion res-
pecto do la que tienen los extremos en la misma relacién que la
del feeder medio, respecto a 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
a los hilos extremos del circuito, asi 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 Lf,,Lf,,....Lfn la longitud respectiva de los
feeders, las demas condiciones las mismas que liemos sefialado pa-
ra el caso anterior. La seccion del circuito cerrado es en este ca-

80 (siendo e la pérdida maxima de dicho circuito) ------- r-----—- =

3Lol . . i 3Lol
el peso de dicho circuito
i n*e yep 2en'



Lf.

i Lf, |
La seccion delfeeder f, sera y an peso
E—e (E —e)n
4 f, 1
(E—e)n ’
. 4 L«f.
Del luismo modo el peso del feeder f, sera
(E—e)n
£l q q iui,l+ 4L*f |
peso de reeders es pues (_E_:_(gﬁ B—e)n
ALt 41 SL’f

£ A
Zé— e) IIo bien (E -e)u
T el peso total do cobre sera .
2 eii«
————— , derivando 6 jgnalando aOtenenios
e= E @

s SL'fI
V 3Lo t1

valor gne resuelve el problema.

(Fig 6

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

Hallemos el poso minimo de cobre sabiendo que queremos dar
a los hilos extremos del circuito cerrado una seccion respecto a
la del hilo medio en la misma relacion que la de los feeders ex'
tremos respecto a la de los medios que tuvieran la misma longi-

tud. (b
SealLe lalong. sencilla del circuito cerrado, Lf,, Lf,,... Lfnla
longitud respectiva de los feeders extremos y L fj, LfA .. .Lfila

de los medios.
La seccion de los hilos extremos del circuito serd como en el

Ili OUro estiqepirii colocarse en igaelicidatkcoadiciooss gne las cik caso ante
riory Hanaiodi¥<i la relacldn aHa seccidn kilo exCr. & laci nesio erukeass

seccion leed, ext- ~ g~
seec. f. med.
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. 3Lel ~Lei
caso anterior, -----—-- Y Su peso del mismo modo —.—-—-
4eu 2eir

Sea K la relaciéon de la secciéon de los ki-
los extremos a la del medio, esta sera pues
3Lel 3Lel
y » pwo

peso del circuito cerrado sera

3L¢ | 3Lel _ 3Lel 2+ -7n)
2en 4en K 4n*e
(Pig, 7) Para los feeders extremos teneinos la por-

. .., E- e, ;
dida E — e, correspoudieiuio - - & cada uno de ellos; asi, el

feeder f, tendrd una secciéon

2! 4L fil 41>f, |
L. ! Yy un peso ' ; del propio modo
E—e (E—e)n -e)n

2

el feeder f, tendrd un peso y asi los demas, de suer-

(E—e)n
le que el peso de los feeders extremos sera
41-(LM ,+L"f,+ .... +L"fn) 41 SLif
(E — e)ii (E—e)n
Respecto & loa feeders medios™ el  si fuera extremo tendria una
- 4L f 2L f; 1
seccion —(—E—: a pero por ser medio esta seréa 7(E":"e)_117}z y sn
| 2ijr 1 . .
peso sera (E — e)nkK el feeder f! tendra de la misma manera
un peso (—IE——-—:-)(jelsKuerte que el peso total de los feeders
medios es —7 ----- Skof y el peso total de cobre por lo tanto tiene
E —e) uK
3Lel 2+ K 41 2L f 21 SL*f

por expresion den (E—e) 1 (E—e)uK '’

la derivada de esta expresiéon igualada a 0 da para e el valor
e= E. (3)
82K yL f4yUf)n
3 (2L6K + 1)
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L obvalores (Jados por las formulas (1), (2) y (3) no siouipre se-
ran aplicables, pues pueden dar por resultado una pérdida de-
masiado grande en el circuito 6 una densidad de corriente excesi-
va; cuando esto ocurra debera tomarse para e un valor inferior
(lo que podré tener lugar con solo adoptar una pérdida total E
interior) que satisfaga & las condiciones practicas generalmente
adoptadas.

Hemos supuesto en estos casos, que los conductores eran des-
nudos, y claro esta que hallando el peso minimo tenemos al pro-
pio tiempo la condiciéon del coste minimo, que era lo que intenta-
bamos hallar.

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

Expresaremos el coste de Im. conductor de seccion S *“ /i por
a, -|- b, S; siendo ai b, dos constantes.

L L . - Le
Siéndola seccién de los hilos del circuito cerrado ------ (en el
en’ .

caso de la fig. 5), el precio de Im. de dicho conductor sera

bLel 1
, y el coste del circuito sera (a. b, Lei
en A =
2b, Lel
2a Le -} '
eu
La secciéon de los feeders ti es— " 2~ “osry O bien
(E—e€e)n
4Lf, | o 3
n dm’ su volduien sera pues
XaXIlOLf.
B- e nlo ... 10> n n

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

los feeders fi sei'a —E—’\—'— £ -.del mismo modo los feeders
(E—eln1o

, s gL'fildp

li valdran NNt demas, de suerte que el coste

total de loa feeders sera dp L~ f,+ L' f, -f,, .. + Trfn) ~

iE — e) 1 10’
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como la reaccion del hilo medio es y Ssu coste
K 40n*

. 3b,Lcl\ ., Bib, Ogci N .
(Si-r iqgji") = a, LGC+ froste pues, del circuito
cerradoes2a. Le + sb.Lel a Lee 3b,Lel

2em K 4en"

N N3b,L'I(RE+t

3a, Le {------1--—-- (REXY
4e K
La seccion delfeederf,, siendo *

(E —e) n 10 dm* su volumen

cera 4Lf,1 oLt 4L't, | . 4L'f,IdP
E-enilb® O  E_enieY MOS0

siguiendo del mismo hallaremos el coste de los demas feeders ex-
tremos cuyo precio total sera
41dP(L"f, + L"f.-]- ... .-j-L"fn) aldPsL'f
(E — e) n10* (E—e)ni1o*’
La seccion del feeder medio fj sera segin vimos antes
2 Lf;i . 2 Lf;i
ey su volumen
(E—e)nl0*K 7 L. {E—e)nl0'K
2L*f;i0 2L f:idP
(E~e)ulO»E: 5 (E-e)nlo*K’
los demas feeders medios de manera que el coste de todos ellos sera
21dP S L3> f! ,
"E—e)n 1K '~ total de feeders es pues
41dp1L‘f , 21dp2L»f 2ldp@2K i:L*f+ 'L’ f)
(E—e)nl1l0* ~ (E= e)n10*K “ (B—e) n 100K
y el costo total de conductores sera

X 10Lf;i=

aa Lc+ Lol~rg+1) 2ldp(2KVL»f-hSL«f)
' 4en*K (E—e)nl0*K
La derivada de esta expresion igualada & o da para e el valor

1
0 = — (3 bis)

8ndp(2KSL»f+SL»f.")

3b 10tLe 2K + 1) T 1

En todas estas expresiones, la fraccion que sigue &'E es lo que
llamamos «Constante del circuito.»
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NOTICIAS

Un TBEjr RAPIDO.—EI tren regular mas rapido del mundo es
probablemente el que todos los dias va de Eiladelfia a4 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
fr ~ minutos, de modo que solo le quedan 52 para salvar
los by'4 kiléinetros que hay entre Camdeny Atlantic City, lo cual
da una velocidad de 1032 kilometros por hora. T como en algu-
nas ocasiones la travesia del rio puede durar mas de 8 minutos,
debe aumentarse la velocidad pura efectuar en el mismo tiempo
total el recorrido; asi es que el dia 2 de Julio ultimo el tren reco-
rrié la distancia cutre Camden y Atlantic City en 48 minutos 6
~Na arazon de 111,5 kiléms. por hora. EIl tren se compone de un
Vooinaiioii-c'ir de 26 to neladas, 3 coches de viajeros de 27 to-
neladas uno y un salén Pullman de 38 ts.,6 sea un peso total de
140 toneladas que arrastra unalocomotora de 2 ejes acoplados con
maquina sistema Compoundde cuatro cilindros de 330y 559 ™/m
de diametro por 635 mms. de carrera y con una superficie total
de calefaccion de 170 ni*. Esta maquina pesa 103 toneladas lo cual
da un total de 248 toneladas para el treny su motor. !

En la revista de la «Societe des liigenieurs Civils de Erance»
de donde tomamos esta noticia, se ve el calculo del trabajo que
desarrolla el motor eu una alineacién horizontal que se eleva a
765 caballos, lo cual da 4'42 caballos por metro cuadrado de su-
perficie de calentamiento, nada excesivo & tiro forzado.

Empleo de las juntas fundidas en las vias de tranvias
ELECTRICOS.— En una comunicacién enviada a la «Fomulrynieii
Association. porMr. J. R. Ne-\vkirk, de Filadelfia, se explica
detalladamente el sistema adoptado para juntar los carriles por
medio de unamasa fundida que abraza los extremo.s do dos barras
inmediatas, con lo cual ademas de una gran rigidez y solidez, se
obtiene una conductibilidad superior & la del mismo carril y se
ahorran de este modo las uniones de cobre que deben acompaflar
a las demasjuntas. 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 ri-
gidos puedan curvarse por dilatacion. 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 a 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 vagén que corre alo largo dela via provisto
del corrospondieute ventilador.

Un TUNEL TUBDLAK.—Actualmente se estd construyendo en
Berlin un tanel bajo el rio 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. EI tunel en cuestién consiste en un tubo que terminado
debe tener unos 460 metros, siendo la anchura del rio de 210 me-
tros, su profundidad maxima de 3'350 ms. y el fondo del tanel 760
ms. mas bajo que el fondo del rio. El tubo es cii'cnlary su diame-
tro interior es de unos cuatro metros. Se compone de anillos de
unos 60 centimetros de largo formados por nueve piezas de acero
comprimido reunidas por medio de tornillos. El tubo esta rodeado
por una capa do comento do 80 milimetros do espesor, on tanto
gque los anillos de acero tienen un espesor de 10 mms. EI piso del
interior del tubo es de hormigén. Para la apertura del tdnel se
emplea un tubo de mayores dimensiones que el definitivo que se
hace avanzar por medio de presion hidraulica, & cuyo efecto tiene
uii borde cortante en uno de sus extremos. Eu el extremo opuesto,
la camara de trabajo tiene aberturas gne se pueden cerrar de un
modo estanco, y esta dividida eu dos compartimientos, de modo
gue mientras se hace la escavacion en uno de ellos se pone cemento
en el otro. El trabajo avanza & razén de0‘60 4 0'90 ms. por dia.
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BIBLIOGRAFIA
DK ALGUNOS LIBROS RECIBIDOS

Fabrication DE I'acierkt procedés de eorgkagk de di-
verges PIECKS par CiI. CHOINENUE, Ingeniero de las Forjas do
CcmzoH, Establecimientos Arbel eu RLve-de-&ier (Loire)—Paria,
Libreria de B. Bernard et Cié.,53 ter. Quai des Grauds Augustiiis

Un vol. en 8.° de 228 péaginas y 33 laminas.—Precio 10
francos.

Las diversas obras que sobro la metalurgia del acero se han
publicado durante estos Gltimos afos, son de un caracter mas bien
tedrico que practico, circunstancia por la cual solo pueden intere-
sar & un reducido nimero 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-
tencion de este metal, siiié que también la descripcion muy deta-
llada de todos los aparatos necesarios para su produccion y trans-
formacién, lo cual trata con gran competencia después del fruto
recogido de iiua larga experiencia en loa talleres y de gran name-
ro de observaciones hechas a consecuencia da repetidas visitas en
las fabricas de Francia y del extranjero

La obra esta dividida en cinco capitulos. En los dos primeros
estudia las propiedades de los aceros fundidos por procedimientos
diversos; los defectos que presentan los lingotes; la compresién del
acero en el estado liquido y por la fuerza centrifuga; sus modos
de preparacion; 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 grandi-
sima importancia, se estudian con el mayor esmero, estudio que
ha de proporcionar datos muy Utiles 4 todos aquellos destinados &
manipular este metal.

El capitulo 11, estd exclusivamente consagrado a las prensas
para forjar, conteniendo la descripcién de la mayor parte de los
tipos existentes, presentando sus caractéres distintivos, sus ven-
tajas y sus inconvenientes.

En el capitulo IT, el autor estudia aquellas fabricaciones es-
peciales que han recibido gran desarrollo, como son; las fabrica-
ciones de cafiones, llantas para ruedas, ejes para coches y Tva-
gones y para locomotoras, etc. Finalmente en el capitulo V, se
estudian las disposiciones empleadas en los grandes talleres de
forja, de Francia y del extranjero, para las grudas, prensas 6 pi-
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 laminas que le
acompafan completan el valor de esta interesante obra que reco-
mendamos a todos nuestros lectores en general y especialmente a
los que se dedican & este importante ramo de la industria.

Ci.de Lahahpk.—Notes et formules dh I' lkgenifuii, du
constructeur-mécanicien, du métallurgiste et de V électricien, par
un Comité d’ Ingénieurs, sous la direcction de M. L. A. Barré et
M. Cli. Vigreux—11.® editiéii, revue. corrigée et considérable-
ment aiiginentée, contenant prés de 1000 figures.—Paris, librairie
B. Bernard et 53 ter, quai de grande Augustins.—Precio: 10
francos en Parisy 11 francos en el extranjero.

Gracias al éxito cada dia creciente alcanzado por este formula-
rio, que hoy se presenta al publico la Il.* edicién, despxiés de
haberse introducido importantes reformas y ediciones, respecto a
las anteriores, constituyendo un libro verdaderamente Gtil 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 & cada una el desarrollo justamente apropiado a suim-
portancia y a la utilidad que han de prestar al ingeniero y al
constructor mecénico.

En su mayor partelia sido adicionado y en donde se ha creido
necesario, se han afiadido nuevas tablas, numerosas figuras y
férmulas nuevas, resultando un formulario quizas el mas comple-
to que se haya publicado. Los autores, teniendo en cuenta el ca-
racter del libro, han procurado no dar nna extension excesiva a
la parte didactica, ni tampoco presentar las formulas demasiado
escuetas, pero si han tenido en cuenta mantenerse en una justa
medida para ser eufieientemeiito completos bajo el punto de vista
de las aplicaciones. Sin exponer las teorias que conducen al esta-
blecimiento de las formulas, indica lo bastante las interpretaciones
gue se les debe dar en las aplicaciones industriales, afinde evitar
al ingeniero el tener que consultar obras especiales.

Este formulario general del Ingeniero y del constructor meca-
nico, tal como se presenta, responde perfectamente a su titulo
por ia vai'iedad de cuestiones que trata, pues ademas de compren-
der concisamente, aunque ciara, la parte técnica, comprende en
el dominio de las aplicaciones: la resistencia délos materiales; los m
6rganos de maquinas; numerosas aplicaciones industriales; los
trabajos de construccion del dominio del ingeniero; los ferrocarri-
les; los puentes, armaduras, etc., asi como comprende con una~
regular extension, la metalurgia, la balistica, la electricidad y
gran nimero de datos usuales, tablas iiuiudricas, reglamentos;
etc., y finalmente, un pequefio dicciouai-lo técnico en francés, in-
glés y aleman.

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

Hay que llamar la atencién que los editores con el fin do faci-
litar su adquisicion, 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-
cién do este formulario, bastara enviar a los Sres. E. Bernard y
C.“, 55 ter, Quai dea Grands Angustias, Paris, nn ejemplar de una
de las anteriores ediciones acompafado de la cantidad de 5 fran-
cos para Paris y de 6 francos'para provincias y extranjero Con
esta facilidad que raramente se ofrece, es de creer que esta nueva
edicidon tendré nn éxito completo.

CA-EBURE de CALCIUU ET ACEIYLENE, pOr J. LKEEVHE, doCtoT
en ciencias, profesor de la escuela de ciencias de Nantes,—Paris,
libreria J. B. Bailliére et fils, 19 rué Hautefeuille—1 vol. en
—16° de 424 péaginas con 105 figuras {Enciclopedia de quimica in-
ditsfj'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
todavia servir practicamente para todas las aplicaciones a las
cuales en teoria se adapta, puede sin embargo prestar verdaderos
servicios y ser empleado para el alumbrado sin peligroy con eco.
nonila en ciertos casos bien determinados, mientras se observen
las prescripciones dictadas por la prudencia.

La primera parte de la obi'ade Mr Lefévre esta consagrada
al carburo do calcio, sustancia que actualmente so emplea para
preparar el acetileno; preparacion de cai-buros alcalino-térreos;
fabricaciéon industrial del carburo de calcio; hornos eléctricos;
fabricas de carburo de calcio; propiedades de los carburos alca-
lino-térreos; precios de fabricacién y rendimiento del carburo de
calcio.

La segunda parte de la obra, la mas importante, se ocupa ex-
clusivamente del acetileno: preparacion, apai-atos generadores
(generadores fundados sobre el principio del eslabén de hidroge-
no. generadores de escape de agua proporcional al caudal, gene-
radores de caida de carburo, generadores de acetileno bajo pre-
sion), acetileno liquido, acetileno disuelto, impurezas y purifica-
cion, propiedades fisicas y quimicas del acetileno.

Los capitulos siguientes se ocupan del alumbrado por medio
del acetileno (mecheros, lamparas portalies, etc.) y a sus diversas
aplicaciones, coches, ‘'wagones, etc.; luego estudia las aplicacio-
nes para la calefaccion y para fuerza motriz, y finalmente las
aplicaciones quimicas. Los inconvenientes del acetileno como t6-
xico y explosible, se tratan con el mayor esmero.

En fin, la obra termina con el estudio del precio a que resulta
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el alumbrado por el acetileno y coit la exposicién de los reglamen-
tos aclininistratiTOB referentes & su preparacion y empleo.

Palma dk Mallokca artistica ymonumbntal.-Nueva edi-
cién del album publicado en el afio 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 constara de 12 cuadernos al precio de -lpesetas para
los Sres. suscriptores. La obra terminada costara 60 pesetas.

Ann cuando el caracter de esta obra no entra dentro del domi-
nio de la Ingenieria, sin embargo debemos ocuparnos de ella por
significar un gran adelanto y perfeccion & que el arte editorial ha
llegado en Barcelona, constituyendo una industria importantisi-
ma, que los Sres Pareray 0.“ sin reparar en sacrificios impul-
san de un modo notable, llegando sus obras a igualar lo méas per-
fecto que eji su género se Lace en el extranjero.

Los dos primeros cuadernos que de esta obra artistica tenemos
a la vista, comprenden quisice laminas pulcramente fotograbadas
y tiradas a dos tintas, reproduciendo algunos trajes caracteristi-
cos y tipos de Mallorca, asi como las vistas iuteriores y exterio-
res de la hermosa catedral de Palma, ofreciendo verdadero inte-
rés, no tan sélo a los artistas en general y arquedlogos, sino que
también a todas aquellas personas que sienteji aficion & las artes.

La parte explicativa 6 de texto, esta impresa con el mayor es-
mero y contieno intercalados varios grabados a dos tintas también,
cuyos originales son debidos & reputados artistas como Pabrés,
Kigner, Casanovas y Parré. En esta parte de texto, se hace una
breve historia de las Islas Baleares, asi como de algunos de sus
usos y costumbres, en presencia de las obras de Piterrer y Qua-
drado y de gran numero 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 sera esta magnifica obra y de los
buenos propésitos que animan & los editores para enriquecer, no
s6lo la bibliografia espafiola, sino que ademas, para elevar el
arte editorial en Barcelona a su mas alto grado de perfeccion.
Estas circunstancias es de esperar que seran bien reconocidas por
el pablico en general y por todas aquellas personas amantes del
arte a quienes especialmente es de recomendar esta interesante
obra, no dudando alcanzaré el éxito que sus editores bien se me'
recen.

Oteos libros recibidos.

L a ifUKVA ciencia geométrica, por D. José Pola Igurbide.—
Barcelona 1897.—1 vol.
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Minutes op proceedings op the institution op civil kn-
OINEERB.—vol. cxxix.—Loiidon, 18 '7.

American tnstitute of mining engineers.—New York.—
Coleccion de trabajos de los miembros de este Instituto presenta-
dos en Septiembre do 1897.

Grille & Lames de peesiennes.—Systémo Ed, Poillon,
applioable a toiis les foyers de chaudibres et de Pours.—Amiens
1897. 1folleto.

R eal academia de ciencias y abtes de Barcelona.—Sesion
solemne dedicada & honrar la memoria del esclarecido botanico
limo. Sr. D. Antonio Cipriano Costa, académico numerario y
presidente que fua de la misma corporaciéon eu 11 de Mayo de
1896.—Barcelona 1896.—1 folleto.

Escuela municipal de aktes I oficios dk Matabsé.—Memo-
ria leida en la solemne apertura del curso de 1897-98 por D. Ra-
mon Soteras y Galtés, profesor, secretario de dicha escuela.—
Mataré 1897.—1 folleto.

A teneo obrero de San Andrés de Palomar.—Barcelona.
—Memoria y estado de cuentas que presenta lajunta directiva a
la junta general de socios de niumero el dia 21 .Agosto de 1897.—
Barcelona, 1897.—1 follato.

Causas de la humedad existente en las dunas de To-
RBOELLA DE MoNTGRi.—Nota leida en la Real Academia de Cien-
cias de Barcelona por D. Rafael Pnig y Valls.—Barcelona, 1897.
—1 folleto.

Anales del Ministerio de Fomento db la Republica Me-
xicana.—Tomo X-—México 1888.

Let mineray ley de impuesto 4 la mineria CONn SuUS res-
pectivos Reglamentos-—Meéxico, 1894.—1 opiis.





