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Desarrollo de los caminos 
de hierro de toda la tierra. 
En el espacio de tiempo que me-

• ños se han construido en la supér
ele del globo 35,000 kilómetros de 
aminoH de-hierro, para cuya explo-
.icion hitn sido necesarias 105,000 

locomotoras, 210,000 coches para 
viajeros y 245,000 wagones para mer 

I cancias, habiendo dado lugar á un 
I gasto total de 80,000.000.000 de 

marcos A este titulo ya, los ca
minos de hierro forraun parte de las 
más importantes invenciones; pero 
lo que aumenta su importancia es 
la economia de tiempo, de fuerza y 
d(i espacio que permiten hacer. La 
economia de tiempo se prueba por 
el ejemplo siguiente: á fin tes del si
glo XVÍII, los once caminos princi
pales qtie se. alejan de París, con 
una distancia total de 3,000 kilórae-
tro,'̂ , eran recorridos en posta en 
1478 horas, raieniras que los 5,391 
kilómetros de camioos de hierro 
construidos en su lugar, se recorren 
con una velocidad media de 43 kiló
metros por hora en 124 horas. 

La «conomia de fuerza se prueba 
porque, por término medio, por un 
ttiarco se puede obtener el trasporte 
de un kilogramo por locomotora á 
224'5 kilómetros, por caballo, á 8'5 
kilómetros, por hombre á 19 kilóme 
^ros. Según la estadística de los ca-
ttúubs'de hierro prusianos en 1844, 
fueron recorridos 3,466>,50 marcos 
19,603.272 kilómetros. Én 187^. por 
371.540.309 marcos, fueron recorri
dos 8,032,578,014 kilómetros. 

El total de los kilómetros recorri
dos durante todo este espacio de 
tiempo se eleva á 87.087,549,083por 
por 4,790,98^,774 marcos. En este 
intárvairo el precio de los trasportes 
ba bajado de 15 pf. á 4, 5 pf. 
" Admitiendo que el trasporte sin 

^Vapor cueste 27 pf. por kilómetro 
ha economizado durante dichos 

'úlh's, sin tener en cuenta el tiempo 
;;inad9, 18,561,798 marcos. Además 
f-̂ urante este espacio de ti«mpo, se 
h n recorrido 53,074.169.920 kild-
*Q«tr;os por tr«nes d« viajeros, por 
2,038.302.847 marcos. El precio de 
trasporte de los viajeros, porkilÓ-
^íietro, ha bajado en el mismo intér
nalo de 4'50 pf. á 3,94 pf. Adroitien 
^oque el trasporte por caballos sea 
para los viajeros i 5,53 pf. por ki -
'¿metro, se ha econoroiíMido, gra
cias á ios f«rro-carriles 800,319 384 
*^íircos^ y poco m4s ó latoios 
^•061.483.340 horas, lo que valuado 
'olament* en 10 pf. la hora, repre 
«entaria una nueva tconomia da 
106,148.355 marcoi. 
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Las economías real¡zadaspo»r todos 
los ferro-carriles de! globo no han 
sido hechis en dinero contante y 
tenante, sino que está disponible 
para usos útiles y con mas frecuen
cia para el establecimiento de nue
vo caminos de hierro. Pocos ne
gocios hubieran sido mas lucrativos 
para las poblaciones que los cami-
Q¿|.d'i.hísiy<:o;-g«{e e a ^ e c i s o .k^-
cer una distinción entre su relación 
financiera y su utilidad económica. 

En un escrito publicado reciente
mente, «El siglo del vapor,» se ha
ce el computo del efecto útil y eco
nómico de los caminos de hierro, es 
decir, de esta riqueza positiva, pro
cedente del ingreso bruto del tráfi
co de mercancías y de los viajeros, 
deducción hecha de los gastos oca
sionados por la producción y auraen 
tada con la «conomia indirecta pro
cedente del trasporte de mercancías 
y viajeros en una gran cantidad de 
caminos de hierro. Este efecto útil 
y económico es el verdadero factor 
de los caminos de hierro, porque 
está probado claraíóente que han 
producido por las economías á 
que han dado lugar, la suma de 
80,000^000,000 de marcos qué han 
costado, y que antes no estaba dis
ponible en ninguna parte. 

La estadística del Vapor. 
Según el Dr. Engel, director de la 

oficina real d» estadística en Berlín 
la fuerza de todas las máquinas d« 
Vapor actualmente existentes en el 
Universo, es de 46 millones de ca
ballos. 

Admitiendo de una parte que el 
caballo vapor equivale á trea vigo
rosos caballos ds carne y hueiíd' y 
teniendo eáda uno la ñiérza de siete 
hombres ^robustos, se vé que toda» 
«sAs máquinas reunidas hacen eí 
trabajo de Í,000* millones de obre
ros. 

Admitiendo de otra parte que la 
pobluüion del globo es como «ai^" 
ximuu» ele 1.500 millüUíSíi d̂ e habi
tantes, dé los cuales la tercera parte 
comprendida ontre los dos lioiites 
de edad, quince y sesenta y cinco 
años, que (narcau la entrada y la 
salida de la vida de trabajo; se vé 
que el progreso,de la máquina de va 
por ha triplicado el efecto de esta 
fuerza productora. 

La parte de Francia en este cre
cimiento de fuerea segua la «Esta
dística de la industria minera» pu
blicada este mismo año por el mi
nisterio do trabajos públicos, es la 
siguiente: 

«En 1878 haWa maá'de tres roi-í 
ilbnas de caballos vap&r [3.024;450.] 
Éu e*tia flúflaerpnfi» está comprendi
da la mai:4na militar. Multipticaiido 
por 21 la cifra anterior seeticuentra 
que las máquinas de vapor de FrafQ-
cia hacea el trabajó de mas de 63 
millones de pares de brazos, y ele-

T"— 
I Van al séxiuplo la fuerza pi^oductora 

ái'l país. 
.. De todas las aplicaciones del vapor 
la locomotora terrestre absorve ella 
sol.i mas de tres cuirtas partes de 
"^ fuerza total. Los caminos de hio-
,no de Francia, emplean en efecto, 
iíu loconiotoríis, máquinas fijas y lo-
icomuvibles, uu total de 3.024.000 
liítfcisiloíi de va^or... -»— ~,,. . . 

Según M. Engel, el antigua y el 
nuevo mundo juntos poseen 105000 
locomotoras y hay cofistruidos ín 
ellos 350.UOO küórtietros de caminos 
de hierro 350.000 kilómetros hacen 
casi 10 veces la vuelta al mundo. 

Las 105.000 locomotoras, reunien 
do juntas una fúeiza de 30 millones 
de Cfib-illosde vapor equivalen á 90 
millones de caballos vivos y 630 mi
llones de hombre». 

Aparato ingenioso. 
El teniente coronel de artillería de 

la marina francesa íl. Séberi, ha 
ideado un ingenioso aparato para 
medir con precisión la velocidad de 
los proyectiles en diversos periodos 
de au movimiento dentro del cañón 
de un arma de fuego; este problema 
determioandu las leyes del movi-
mWnto, dá á conocer las diversas 
presionesej^ércidds duránta la com
bustión de la pólvora; sirviendo por 
lo tanto, para mejorar las condicio
nes de fabricación, así como tam
bién para modificar la construcción 
del armailiento, para que surta los 
efectos más potentes en la práctica. 

El primea sistema ideado para la 
resálucion del problema, lo fué en 
1760 por «1 caballero d'Arcy, y con 
sistia en ir acortando la longitud del 
cañón del ariná éiiipleáda para tas 
esperiencias, midiendo la velbcidad [ 
del projecñl, después de c îdá uno 
de los cortes dados al cañón. Otro 
procediíniento consiste en interponer 
en el interior del cañón varios hilos 
cooducton;s equidistantes que eran 
rotos por el proyectil al ser arroja
dos por el disparo; y á cada rotura 
se produce una interrupción de una 
corrieiile eléclricay una consiguieh-
te señal, y el tiempo trascurrido en 
tre cada unii de las señales es regis
trado por un cronógrafo. Este sistema 
ha sido praclioado en Inglaterra por 
Noble y Abel; en Francia (Meudon) 
por el capitán SchuttZi usando su 
cronógrafo c«n diapasón elictrico. 
Arabos métodos tienen el defecto de 
que la pieza que sirve para verifiour 
las esperiencias, queda inútil para 
el servicio. 
• El procedimiento de M. Sóbert no 
tiene este defecto y es muy preciso 
y práctico sirvietido el mismo pro
yectil paria registrar las diversaiáve 

j locidades con que recorrió el tra
yecto del'tubo del arma de fuego, 
fundándose el aparato en las vibra-

I eionás¡da uti pequeño diaiíttSon qtí* 
marca trozos representantes de los 

espacios recorirM);gg«r||/iett)pos igua
les. 

Las primeras esperiencias verifi
cadas en la escuela de tiro de Se-
vrau-Livry, con un cañón de 24 
centímetros [modelo de 1870 para 
la marina,] con proj^ectiles de 144 
kilogramos de pólvora, imprimiendo 
al proyectil velocidades respectiva-
meflte-ée-300,-370^y 440̂  uaetroaí^ ' 

LAS OSTRAS IMAGINARÍAS. 

Las preosa francesa se ocupó mu
cho en cierta época del proceso in
tentado á cierta Sociedad fundada 
por unos especuladores con objeto 
de explotar unos bancos de ostras 
situados en la costa del Morbihan. 
Estos bancos contenían muchos mi 
Uones de ostras, al decir de los espe
culadores. 

El «Fígaro» lanzó el reclamo y 
abrió las puertas a los susetitores; 

Los fundadores se dividieroa t i 
producto de la suscricioh, apropián
doselo bajo difereñteá'vazbilás, ütíú 
como inventor dé oh a'pafato de pés" 
ca, otro como organizador áélM 
oficiniis, y aíi por e^te ektilb los de
más. 

Los pobres accionistas no han per 
cibido un céntimo desde ^ue entre; 
garon sú dinero, y cuando querían 
comprar un barril de ostras de Mof 
bihan, la Sociedad les expedía os
tras de Merennes que pagaban de 
su dinero, porque los rnillones de 
moluscos, anunciados porel i Fígaro» 
solo existían eu la imaginación d« 
sus corresponsales. 

Al cabo cayeron tos accionistas en 
la cuenta de lo que les pasaba y de 
mandaron á Í03 fundadores de laíS^ 
citidad, á los administradores, á toé 
herederos de Mr. VillemiSsant y á 
la Sociedad del «Fígaro,» pidiéndo
les el reembolso del caf)ital. 

La Sala primera del tribunal civil 
del Sena, después de declarar frau
dulenta la Sociedad, ha condenado 
ellos fundadores al reembolsó de la 
tercero paite del capital. Las otras 
dos terceras partes seráti pagadas 
^olidartamente por la sociedad del 
«Fígaro • y por los herederos de Úv. 
Villemesant, por el director de la 
Sociedad, Úr. Coulon, y por Mr. 
Sattez, quien residiendo en el Mor-
binan, muy cerca de los famosos ban 
eos de ostras, debió manifestar que 
alli no había tales ostras. 

Suponemos qué el resultado de es 
te proceso curará al órgano del cde-
mimoode» de ese afán de ver frau
des y estufas en todas partes que 
acaso le dominaba por tenerlos tan 
cerca. 

Las ostras son de una digestión, 
dificil, y á la postre se le han indi-
g estad o al diario conservador, -i 
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