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del trafico que es el puerto; en perjuicio de la.

facilidad, y dela economia de tiempo y de'di-
nero en todas las operaciones y trabajos mer-
cantiles. Una dislocacion tan considerable de
la poblacion, irroga desde luego perjuicios de
gran cuantia; y solo  costa de mucho tiempo
y de grandes caudales se llegaria & distribuir
el vecindario de la manera. mas conveniente
i sus respectivas ocupaciones ¢ intereses. Es-
ta distribucion quedaria siempre defectuosa
porque lo mejor del perimelro del nuevo
puerto lo forman el fuerte de Atarazanas y los
limites del barrio industrial, al que no po-
dria trasladarse el comercio sin derribar y re-
construir despues, segun su nuevo objeto las
fabricas, y las casas de habitaciones reducidas
de que se compone en gran parte aquel estre-
mo de la ciudad. El lado opuesto de la dirse-
na seria el pié de la montana de Monjuich cu-
ya pendiente es excesivamente rapida, y por
consiguiente no es susceptible de una buena
edificacion, en la cual pudiera albergarse par-

‘te de la poblacion que vive del movimienlo

del puerto.-

Aun hubiéramos podido presentar otras
consideraciones ademas de las que acabamos
de esponer para demostrar en diverso terre:o
cuan poco conveniente es que Barcelona sea
arsenal militar, y por consiguiente plaza de
guerra; pero conto nos hemos propuesto exa-
minar la cuestion de los proyectos para me-
jorar y concluir su puerto bajo el punto de
vista del intercs de aquella ciudad, y del pais
en general, no necesitamos estendernos mas
para hacer ver que no es necesario crear en
la capital del antiguo principado un arsenal
militar: que mo nos hallamos en estado de
sostener este nuevo establecimiento ;- que su
creacion impone 4 Barcelona la condicion de
ser plaza fortificada; que esta condicion puede
traer sobre la ciudad con las calamidades y
horrores de la guerra pérdidas que destruyan
para mucho tiempo, 6 para siempre, su rique-
za y su mulliplicada produccion; y por ulti-
mo, que desde luego impide el ensancbe de la
poblacion universalmenle deseado, por ser de
absoluta necesidad para el progreso de Barce-~
lona, como para todos los adelantos & que
pueda llegar en su industria y en su comer-
cio. Sin embargo, no podemos concluir esla
parte de nuestro trabajo sin decir que lo he-
cho en los demas paises confirman cuanto he-
mos espuesto como mas conveniente & los in-
Lereses del primer centro comercial y manu-
facturero de Espana. La Inglaterra, cuya gran
marina todos conocemos, tiene separados sus
mas importantes puertos de cowmercio dec sns
arsenales militares de mayor importancia:
figuran- en primera linea entre los primeros
Londres, Liverpool, Newcaslle, Bristol, Sout-

hampton y Aberdeen; v entre los segundos |

Portsmouth, Plymouth y Chatam. La Francia

tiene sus principales. arsenales militares en
Tolon, Brest, Lorient y Cherbourg; y su co-
mercio marilimo mas floreciente en Marsella,
Havre, Burdeos, Boulogne y Dunquerque. Y
la Rusia en Cronstadt, Nikolaiew y en Sebas-
topol poseia sus grandes. arsenales, mientras
verificaba su mayor comercio por los puertes
de Riga, Revel v Odessa.
(Se coneluird:)
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MAQUINAS BINARIAS,

0 DE VAPORES GOMBINADOS.

ExrpeRIENCIAS,
(Annales des ponts et chaussées.)

La cuestion tan largo tiempo controverlida de
las ventajas ¢ inconvenientes del empleo simultaneo
del vapor de agua con el de éler 6 cloroformo en
las maquinas llamadas de vapores combinados, in-
ventadas por M. de Tremblay, parece haber llega-
do al fin, al estado de recibir una solucion favora-
ble & este sistemia en un gran nimero de circuns-
tancias.

Muchos barcos de vapores combinados se han
construido ya en Marsella y en Tolon para la indus-
tria privada, y en este niomento se vé sobre el Se-
na, en Paris, amarrado al puente del Louvre, un
buque del Estado, el Galileo, al mando de La-
fon, construido en Lorient para el servicio colonial,
¥ cuyas mdquinas son de vapores combinados de
agua y de eloroformo.

La aplicacion 4 la navegacion maritima 6 inte-
rior, del sistema de Tremblay, presenta, pues, en
laactualidad, una grande importancia, que seapre-
ciara facilmente leyendo los estractos siguientes de
la relacion de M. M. Montet, ingeniero jefe de
puentes y calzadas; Ville, y Meissonnier, ingenie-
ros de minas, miembros de las comisiones de vigi-
lancia de los barcos de vapor de Marsella y de Ar-
gel, acerca del buque ¢! Tremblay, perteneciente i
M. M. L, Arnaud, Touache y compaiia, de Marsella.

» Elbuque el Tremblay es de hictro, del género
» llamado misto, es decir, que estd dispuesto para
» llevar viajeros y mercancias, y para marchar 4 la

vela y al vapor.

« Puede contener 100 viajeros y llevar 250 to-
» neladas de mercancias. Un elegante velimen de

goleta, y una hélice movida por wdquinas de se-

tenta caballos, se completan y ayudan mutua-
mente, con la faculiad de obrar junlas ¢ sepa-
radas.

« EL Tremblay estid destinado para viajes regu-
Jares entre Marsella y la Argelia. Lo que distin-
gue al Tremblay, v motliva csta relacion acer-
ca de su primer vigje porlos que la suscri-
ben, miembros de las comisiones de vigilancia
de Marsella y Argel, es que sus mdquinas estin
dispueslas para warchar por los vapores combi~
nados de agua y de éter.

« El empleo de dos vapores combinados para
dar simultaneamente movimiento & la misma mi-

uina, es un sistema nuevo, debido & M. de

‘remblay, cuyo nombre ha tomado el buque de
M. M. Arnaud y Tovache, el primero & qne se ha
aplicado dicho sistewna.
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« M. de Tremblay, admirado de la pérdida: del
» calérico que el vapor de agua lleva consigo en las
» mdquinas ordinarias, despues de haber gastado
» su fuerza espansiva, resolvid retenerlo: ¥ utilizar-
» lo. A este efecto, le ocurrio emplearlo- en la for-
» macion de un segundo vapor, cuya fuerza viniese
» & aumentar la del vapor de agua.

» Bl éter sulfirico que solo-necesita para eva- |

» porarse una baja temperatura;, parecio 4 M. de

» Tremblay 4 propdsito para realizar su idea; hizo |
» ensayos con él, y el resultado correspondio 4 to- | » el nuevo sistema, se encuentran inconvenientes,
» das sus esperanzas: desde que-el vapor de agua

» se puso en contacto con el de éler, pasd: instan-
» tdneamente al estado. liquido, y el éter se eva-
» pord. De este modo, le resulté, por una parte,
» creada una fuerza espansiva; por otra, verificado
» un vacio que es tambien: una fuerza.

« M. de Tremblay recibe el vapor de agua des-
» pues de su espansion , 0.de haber gastado la fuer-
» 7a & su salida del cilindro, en un.aparato cerrade
» que atraviesan de abajo arriba un. niimero-consi-
» derable de pequeifios tubos proximes unos i otros,
» pero aislados. El pié de eslos tubos se sumerge
» en un deposito.de éter colocado bajo el aparate
» & que llega el vapor de agna; el éler se eleva en
» los tubos y los llena en parte. .

« De~xde que el vapor de agua ha penetrado en.

» el aparato atravesado por los tubos, de manera
» que les rodea por todas partes, se produee el fe-
»némeno de que hemos hablado; el vapor de agua.
» se condensa y el éter se evapora.

« Condensindose el vapor de agua, produce un
» vacio que disminuye otro tanto la resistencia que
» aquel hubiera opuesto 4 la marcha del piston. EL
» vapor de éter, que se ha acumaulado en una ca-
» pacidad separada, en la cual desembocan los Lu-
» bos encima del aparato evaporizador, contiene
» la nueva fuerza adicional, que segun hemos di-
» cho, era el objeto que se proponia M. de Trem-
» blay. -

« El agua condensada es impelida 4 la caldera
» de donde habia salido en estado de vapor ;. vuelve
» & alimentarla llevando la parte de calorico que le
» ha quedado despues de producir la evaporacion
» del éter.

« El vapor de éter, acumulado encima del eva-
» porizador, es conducido & un cilindro especial,
» semejante en un todo al del vapor de agua, en el
» cual se utiliza su fuerza.

» El piston de este segundo cilindro, a quien
» hace marchar el vapor de éter, puede obrar de
» upa manera independiente, y constituir una se-
» gunda maquina, 0 puede estar unido al mismo
» arbol que el del cilindro de vapor de agua: en
» este ullimo caso los dos vapores concurren al
» mismo trabajo: esto es lo que sucede en el
» Tremblay , y lo que deberd suceder siemipre
» en Jas aplicaciones del nuevo sistema 4 la nave-
» gacion.

» El vapor de éler, que por muchas circuns-
» tancias que se' comprenden, es muy importante
» no perder ni dejarle escapar,’es tratado como lo
» ha sido el vapor de agua. Se le introduce en los
» tubos de un aparato semejante al vaporizador,
» donde viene i condensarle un.chorro continuo de
» agua fria, que lena el aparato y rodea los tubos
» como lo hace el vapor de agua en el vaporizador.

» Yuelto el éter al estado liquido- es impelido
» al evaporizador como el agua condensada le ha

» sido 4 la caldera, para volver & empezarla rotacion
» que acabamos de describir.

» Tal es e: sistema de vapores combinados de-
» bido & M. de Tremblay. Por sucinta que sea la
» descripcion que acaba de darse, basta para hacer
» comprender el principio en que se apoya este sis-
» tema, Yy para hacer presentir al menos, ya que no.
» probar, que debe resultar de su aplicacion una
» notable disminucion de eombustible.

» Pero: aparte de las nuevas ventajas que ofrece

» y aun sabemos decir, peligros, cuya apreciacion
» entraba en las atribuciones de la.comision de una
» manera mas especial aun que la comprobacion
» del ﬁrogreso. )

» Las. causas- de nuevos peligros particulares
»al sistema. del. Tremblay, provienen del em-
» pleo: del éter. Esle, como se sabe, bien que
» se halle en estado liquido 6 de vapor, se inila-

» ma sabitamente al pruner contaclo con el fuego..

» Estas causas de peligro. agregadas 4 las que

» son ya inherentes-d la navegacion han debido \la-.

» mar muy sériamente la.atencion de los comisio-
»nados..

» Desde- la primera visita que se hizo. al Trem-

» blay, comprobé la comision las precauciones que-

»se han tomado.para prevenir los nccidentes que
» podrian resultar del empleo del éter ¢ para
» quitarles todo caracter de peligrosos.

» Asi, el vaperizador, ¢l condensader, y cf

» cilindro., en los cuales-es recibide b vapor do
.» éler, Llienen todos, per una conveniente dispo-

» sicion de los aparatos,.una cubierta esterior, quc
» en el caso en que se manifestase alguna salida,
» impediria al vapor de éter esparcirse en el este-.
» rior. Eslan provistos de manometros y de vilvu-
» las de seguridad sobre-cada una.de sus capacida-
» des de vapor.

» Ninguna comunicacion existe entre la cimara
» de las calderas y la de las mdquinas, y no.se en-
» tra en esta ultima sino con limparas de mineros
» que se apagan en el vapor de éter y no le infla-
» man.

» Por otra parte, si el vapor de éter presenla
» el gran inconvenienle de inflamarse al contacto
» del fuego, presenta en cambio la ventaja de pre-
» venir por si mismo el peligro antes que. llegue,
» anunclando su presencia por su olor, por-pequeiia

| » que sea la cantidad que se haya. mezclado con el

» aire.»

Despues de haber reproducido. diversos pasajes
de relaciones muy favorables.al empleo de miqui-
nas fijas del sistema de Tremblay, y haber dado
cuenta de dos ensayos del buque de que se trata,
continua la relacion en estos.términos:

» El buque el Tremblay- partié del punerto de
» Marsella el 7 de Junio de 4853 4 1a una del dia
» para entrar en: el puerto de Argel el dia 9 i las
» seis de la tarde, despues de cincuenta, y tres ho-
» ras de navegacion. ,

» Nos apresuramos & declarar que durante es-
» tas cincuenta y tres horas de navegacion, la mi-
» quina no se ha parado nunca, ni ha alterado su
» movimiento & pesar de haber sufrido ¢l buque
» temporales muy diversos, que han pasado por
» lodos los grados, desde el mas recio que se apro-~
» xima al de tempestad hasta el de calma complela.

» Durante la calma, la miquina sola hacia mar-
».char al buque sin auxio de las velas: su marcha
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era perfectamente regylar v uniforme, Los pisto-
nes de los cilindros haciza treinta y dos escursio-
nes en'eras de ida y vaeita por minuto, la hélice
daba sesenta y cuairo vueltas y se¢ arroliaban
seis nudos y medio por hora.

» Esta marcha dista de ser acelerada, pero no
se debe olvidar que las fuerzas reunidas de las
dos maquinas apenas llegan & 70 caballos. Por
olra parte, no se trata de la. velocidad sino de
la regularidad de 1a marcha de la méquina, las
venlajas econdmicas del nuevo sistema, y los
medios de prevenir ios inconvenienles que pue-
de presentar. o

» Durante el recio lemporal, el vienlo Hegaba
por rifagas, la mar chocaba violentamente al bu-
que, cuya marcha variaba necesariamente mucho
v a cada instante; la méquina seguia todas estas
variaciones, pero no se detenia nunca.

» Si la resistencia era algunas veces mayor que
la que jue :
mento de detencion, pero volvia inmedialamente
por si misma 4 sn_marcha regular desde que el
obsticulo no escedia a sus fuerzas.

» En el curso de la travesia, los aparatos no-tu-
vieron necesidad de ser alimentados de éter mas
que una sola vez: esta operacion se hizo sin difi-
cultad, sin que de ella pudiera resultar ningun ac-
cidente, y sin detener ¢l movimiento de la miqui-
na: se atornillé sobre una tave especial del con-
densador el estremo de un sifon, y el otro s
introducia en un vaso que contenia’ el éier que
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densador aspivd por si inismo en virtud del
vacio que se forma en el interior la canhda_d de
éter que se quiso dejarle tomar. Tubos de vidrio
csteriores dan & conocer la elevacion del éter
en el condensador y en el vaporizador, é indicar
¢! momento en que se hace necesaria una nneva
alimeéntacion. :

"'» El manémetro que indicaba la tension del va-
por de azua se ha mantenido, durante el viaje,
término medio 4 1 atmdéstera y 3/, y el que indi-
caba la tension del vapor de éter a 1 atmosfe-
ray “s.

» £l vacio observado en el condensador del va-

or de agua ha sido de Om, 53, y el indicado en
el condensador del vapor de ether de 0%, 10 so-
lamente. .

» Qi 4 estos datos aifiadimos que los pistones-ha-
cian, como ya hemos dicho, treinla v dos escur-
siones por minuto, y la longitud de cada una es
de Om, 73, que el didmetro del cilindro de va-
por de agua es de 0%, 65, y el del cilindro de
vapor de éter de 0, 80; en fin, que las maquinas
no han marchado mas que d 1a mitad de la espan-
sion, sc tendrin los elementos necesarios para el
calculo de su fuerza. :

» Las miquinas se han entregado para una fuerza
de 70 caballos marchando con el vapor de aguaen
los dos cilindros y & la presion de 2 atmosferas.

» M. Rossin, subdirector de conslrucciones na-
. vales en Tolosa, ha hallado que, trabajando con
» los dos vapores y 4 la mitad de la espansien, su
» fuerza era:

£

ES

Caballos.

» Sobre el piston del vapor de agua de. . . 35,00
» Sobre el piston de vapor de éler de. . . 96,24
Total. . .. ... 71.24

odia vencer, parecia que habia un mo- |

habia podido quedar sobre el puente. El con--

» M. Meissuiier, tomando los datos anteriores,
recogidos duraute nuestro viaje, pero suponiendo
que los pistones no hacian mas que treinta escur-
siores por minuto, ha hallado para su fuerza

¥

Caballes
» Sobre el piston del vapor de agua. , , . 34
» Sobre el piston del vapor de éter, . . . 35
Total. . . ..... 67

» El término medio de estos tres resunltados que
difieren poco entre si, y que han sido sin duda
exactos para momentos dados, es de 69, 41 ca-
batlos. ‘ : '

» Se observard que ha existido una gran dife-
rencia entre los vacios producidos por la conden-
sacion del vapor de agua ypor la del vapor de
éter. Esla diferencia proviene de dos causas: la
una es debida 4 la !ension que conserva aun el
vapor de éter 4 la temperatura del agua de mar
empleada en condensarla; la otra a la insuficiencia
del condensador, cuyas superficies no presentan
un desarrollo bastante grande: defecto ficil de
comprender y bien escusable cuando se sabe que
la méquina de Tremblay esla primera de) sistema
de vapores combinados que se haya instalado so-
bre una nave. Su construccion ¢ instalacion ha
sido una série de estudios y de tanteos que han
danado al conjunto de los aparatos y & su concor-
dancia reciproca; no ha permitido la insuficiencia
del condensador, para liquidar todo el vapor de
élerque se producia, clevar 42 atmdsferas-la pre-
sion ‘de los vapores de agua y éter, sin marchar
a todo vapor, - :

» Este defecto de armonia no se producird sin
duda en una nueva maquina.

» Digamos, para completar la relacion de nues-
tra primera Lravesia, que en ningun momento ha
anunciado el éter su presencia de un modo sen-
sible é incomodo, y que pudiese especialmente
suscitar temor alguno; que no se manifestd, por
consiguiente, ninguna pérdida por las juntas, lo
que quita todas las dudas ue se pudiesen conce-
bir sobre ¢l éxito del nuevo sistema aplicado’d la
navegacion maritima. Ei consumo de éter fu¢,
préximamente de % litro por hora; su precio me-
dio, siendo de 2 francos el litro, el gaslo por hora
ha sido de 1 franco; hubiera sido menor si las
superficies del condensador hubieran tenido ma-
yor desarrollo, mas en relacion con la cantidad
de vapor que habia que condensar. '

» No voivimos a salir de Argel hasla el 15 i la
una del dia.

» Nuestra segunda travesia se realizd como la
primera, sin ningun incidente que pudisse origi-
nar miedo alguno ni hacer dudar del éxito: sola-
mente siendo la marcha del buque casi siempre
contrariada por una fuerte mar y un viento de
frente, la duracion de la travesia fu¢ de sesenta y
nueve horas en vez de las cincuenta y tres que ha-
bia durado la primera.

» Por ingeniosa que sea 11 idea de M. Tremblay,
bajo el punto de vista mecinico y artistico, la
» parte principal, la parte util de su invento la-
constituven las venlajas econdmicas, :

» En el trascurso de nuestras dos travesias he-
» mos hecho cuatro esperiencias sobre la cantidad
» de carbon gastado. Han durado juntas 36, 50 ho-
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» ras, y.han tepido lugar easi en tedas las cendi-
ciones de mar y. de velocidad. )

» Par otra parte, cualquiera que fuese el estado
del tiempo y de los vientos, bien que las miqui-
nas hiciesen marchar por si solas al buque, bien
» que fuesen ayudadas por las velas, la fuerza que

gastaban era siémpre casi constante y de unos 70
caballos, como lo:indicaba la posicion muy poco
variable de las agujas de los manémetros que me-
dian las presiones y los vacios.

» La cantidad de carbon gastada durante las
56, 50 horas que han durado nuestras esperien-
cias ha sido de 2860%, 90 regular y cuidadosa-
mente pesada, 6 sea por hora término medio,
77%, 67 y por fuerza de caballo 1%, 11, admi-
Liendo que la fuerza de la maquina fuese de 70 ca-
ballos, y 1%, 16 conténdola por de 67 solamente.

» Antes de marehar con los vapores-combinados
de agua. y éter,. las maquinas del: Tremblay han
trabajado bajo las mismas presiones, dando por
consiguiente la misma: fuerza, con el vapor de

B
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consumido,. segun.el diario de 4 bordo y los li-
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4, 314 4k, 51,

» Segun este céleulo; se liabriatobtenido, por la
introduccion delivapor de- éter, una economia de
carbon sobre la-cantidad gastada. cuando los dos
cilindros marchaban por el vapor -de agua -selo,
de 5%, 204 3%, 55.por hora y por fuerza de ca-
ballo, 6 de : 74k, 26 por 100, resultado tan satis-
factorio, que no osamos apenas creerlo, 4 pesar
de que la exactitud de los nimeros sobre que
estdn basados nuestros cdlculos nos ha sido nue-
vamente afirmada, y & pesar de que difiere poco
dicho resultado del que nos dan nuestras propias
esperiencias. :

» Hemos hallado para el gasto de carbon 1,k-11,
6 1,% 16 por hora y por fuerza de caballo: los me~
jores coastructores no bajan de % kilégramos para
las condiciones estipuladas en sus contratos como
maximum de gasto de las maquinas qle entregan
para la navegacion, dé¢ donde resultaria una eco-
nomia por Ja introduccion del vapor de iter,
de 2,k BY & 2, 8% por hora y por fuerza de ca-
ballo, 6 de 71 4 72, 25 por 100, resultado- poco
inferior al anterior, y que reporta un éxito bri-
llante al inventor. y

» Ademnids, cualquiera que sea la exactitud was
0 menos rigurosa de estos cilculos y de los resul-
tados que de ellos hemos deducido, Y que la es-
periencia rectificard siha lugar 4 ello, siempre
quedard como un hecho constante ¢ incontestable
para nosolros, que,.bajo el punto de vista del
gasto de carbon, el sistema de M. de Tremblay
» bresenta una gran cconomia, y que el gasto-de
» éler, lcjos de contrarrestar las ventajas de esla
» economia, apenas modilica su resultado.»

. La relacion de M. Montet se termina por la in-
dicacion de las medidas de precaucion, prescritas
por la comision y por algunas consideraciones ge-
rales que es inntil reproducir aqui.

. Una relacion posterior del ingeniero inglés Jorje
Reanie, confirma de un modo casi completo las
apreciaciones de los ingenieros franceses cuyo tra-
bajo acabamos de reproducir en parte.

En fin, nos escribe M. Montet que una expe-
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agua, solo obrando sobrelos- dos cilindros. Han |,
bros de los armadores, en 2818 horas de com--
bustion, 851950 kilogtamos de carbon, 6 sean.
por hora 502 kilégramos y por fuerza de caballo.

riencia de treinla y seis travesias, (diez y ocho via-
jes) ejecutadas en nueve meses por el Tremblay,
entre Marsella y las costas de Africa ha corroborado
de la manera mas completa los asertos de su rela-
cion.

En este iutérvalo de nueve meses no ha detenj-
do ni retrasado los viajes del Tremblay ninguma
averia ni desarreglo alguno en su miquina 6 sus de-
mas aparatos. :

Ha marchado constantemente con los dos vapo-
res cornbinados realizando respecto las travesias
que habia hecho primitivamente con el vapor de
agua solo, una economia de 60 & 70 por 100 en ly
cantidad de carbon consumido, yde 50 4 60 por 100
en el gasto de dinero.

Alentados por el buen éxito.del Tremblay , los
armadores han hecho consleair nuevos buques del
mismo sistema , pero-de mucho-mayor niinero de.
toneladas.
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Los malos resultados que han producido-
desde su creacion las. junlas- econdinicas de
las provincias:, en donde no han sido nulos,
han obligado al-Gohierno 4 pemsar- en susti-
tnirlas en sus funciones por otra institucion,

‘que sin gran complicacion en-los: tramites .

‘con gastos poco-crecidos, pueda llevar cop
toda claridad y sencillez la cuenta y razon del
ramo de obras publicas, descargando a los: jm-
genieros del gran trabajo y responsabilidad
yue este cargo-les ocasiona siempre: que se co-
mete & sw ciidado. La real érden en que se
nombra la comision que ha de ilustrar al Go-
bierno en asunto de tanta impertancia, indiea
ya los diferentes medios que parecen mas i
proposito para el objeto; circunstancia que nos
ahorra mucho trabajo, pues no tendremos que
iusistir tante como de otre modo seria preciso
en esplanar-nuestras ideas sobre el particular;
concretandenos a presentar las- bases funda-
mentales sobre que ha de orgamizarse el ser-
vicio de la contabilidad, sin entrar en la pe-
sada é incomoda minuciosidad del nitmero,
forma y periodo de los documentos de género
diverso que deben espedirse por cada emplea-
do, cosa que solo puede ensenar la esperien-
cia sucesiva del sistema que se plantée, cual-
guiera que sea.

El trabajo necesario para la edificacion de
una obra puablica puede descomponerse ¢ divi-
dirse en otros muchos, pero que se clasifican
naturalmente en dos grupos enteramente dis-
tintos y bien caracterizados: los unos exigen
una suma mayer ¢ menor de comocimientos
especiales 6 téenicos, que constituyen I parte
faculiativa de -estos trabajos, al ‘paso que los
otros no exigen eslos conocimientos (sir decir
por eso no son necesarios otros de especie
distinta), y forman la parte que por su objeto
particular se llama econémica. Cada una de
estas parles, se subdivide & su vez en olrus




