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truccion por medio de los cuatro brazos de hier-
ro h,h! que se ewmpolran en la fabrica; segun:
su colecacion el liston de madera podra quedar
horizontal, vertical 6 .itclinado, conforme 4 la-
posicion en que necesitamos los aisladores. ..
Ultimamente, las tiguras 13 y 14 represen-
tan 1 ortes mas. sencillos que pueden em-
7 ra:sostener: Jos alambres' de.un: telé-
1un de‘establecerse; 4

onstruccion
interior de

Estos soportes como se vé, no son otra co-
sa que una piezade madera mm* a la que se ha-
Nan unidos los aisladores a,a Y que se fijan con
clavos o tornillos @ la fabrica. La diferencia que
cxiste entre el soporte de la figura 13 y el de
la 14 se-reduce. 4 que en la thne'm;q'ueda la

palomilla separada y aislada del paramento por
medio de dos pequeios anillos de porcelana oo¢
yenelsegundono; - 1. R

Lasindicacionesprecedentes llenan & nuestro
entender el objeto que nos habiamos propuesto;
en ellas hemos procurado seiialar lo mas con-
veniente respecloa los diferentes soporles que
s¢ emplean para sostener los alambres de las
lineas electro-telegraficas, y condiciones a que
deberan satisfacer, No hemos debido entrome-
ternos & dar detalles de las distintas fornias que
afectan en las - miuchas: lineas hoy dia construi-
das, porque saldria fuera de nuestro propdsito
Y haria difuso este escrito; por esto hemos pre-
ferido concretarnos asenalar modelos, que pue-
den medificarse al inlinito siempre que se pro-
cure satisfacer 4 las condiciones de un bucno,
facil y econdmico establecimiento.

Tampéeo. hemos dicho nada, respeclo alos
postes de fundicion-que como indicamos al prin-
cipio, pueden reemplazar en algunos casos 4
losde madera, porque ficil es deducir las di-
mensiones de aquellos couociendo las de eslos

Y facil tambien el darles una-forma sencilla Y
agradable a la- vista; solamente indicaremos.
que para estos. postes es indispensable tomar
mayores precauciones que e los de madera, i

| finde que el aislamiento de dos hilos se haga con

as.esmero para evitir-hasta donde es posible
las pérdidas de; flnido que pueden verificarse
por consecuencia'de la mayor - conductibilidad
de Ja nueva sustancia de que se compone el
peste Sl S

M. Garrax.’
(Se cantinuard.)

PUENTE DE TRASPADERNE,

La carretera provincial de Sante & Villa-
sante, recientemente construida en la pro-
vincia de Burgos, (1) cruza el rio Nela en la
inmediacion de lu villa de Traspaderne, y a
'unos 200 melros proximamente de su confluen—
cia con el Ebro. Para este paso estaba pro-
vectado desde 1842 un puente de madera con
pilas y estribos desilleria, que constaba de tres
tramos de 46. pies de claro los dos esiremos,
Y 52 pies el del centro, formados por cercho-
nes,curvos de 6 pies de flecha, Y constituyen~
de un sistema muy semejante al empleado
en el conocido puente de Ivry, El arranque de
les arcos se habia fijado a 48 pies sobre las
aguas bajas. En construccion el esiribo de la
mirgen izquierda y construida la pila del
mismo lado, nos encargamos de la inspec-
cion de esta obra al dar principio & la cimen-
lacion de la pila de la derecha, en .cuyo tra-

banco de cascajo, no previsto en el primitivo.
proyccto, y cuyo espesor ¢ potencia minima
era 17 pies debajo de las aguas bajas segun el
| resultado de las sondas practicadas al efecto.

Esla circunstancia del terreno motive por
de pronto el proyecto de un cimiento artificial
que merecioé la aprobacion superior, mas du-
rante esle liempo se conlinué estudiando 'y
; apreciando debidamente las condiciones. loca-
:les, y-todo aconsejaba la foermacion de un
huevo proyeclo de puente, abandonando por
completo el proyeclo existente, pero aprove-
chando las obras Ya construidas. En efecto,
¢l rio Nela descubre en su curso una forma.
cion de arcilla y piedra arenisca, cuyos estratos
0 capas s¢ presentan bien marcados en nm-
chos puntos de las. mirgenes del rio, cor-
riendo este en olros por encima de las mismas
-capas que cn Moneo, como a ‘dos leguas

(1) Véase ta Revists ném. 11, tomo 3.° paginas 119
120. ’ ’
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de . Traspaderne, y mas cerca aun, en este

mismo pueblo y come a 250 metros agua
arriba de la obra en cuestion, han servido pa-
ra cimentar los puentes viejos que se ven en
aquellos puntos. La misma pila’ izquierda del
puente que  nos ocupa estaba ya construida
sobre roca arenisca, y era por tanto induda-
ble que esta formacion es la-base general del
lecho del-rio, 'y que -el banco de cascajo si-
tuado en el emplazamiento de la pila y estribo
de la margen derecha no podia ser conse-

cuencia de un régimen. constante, y si un|

efeclo accidental con el que seria aventurado
contar en adelante, cuando por la construccion
misma del puente y en las grandes avenidas
sobreviniesen variaciones en el régimen de la
corriente. Este banco de cascajo aislade podia
desaparecer parcial 0 tolalmente en la inme-
diacion @4 su base, que es la parte mas atacada
Y espuesla constanlemenle & la accion del
agua, y esle temor sugeria desde lnego la idea
de aumentar el claro del tramo central y con
esto la probabilidad de mayor estabilidad en
las fundaciones de la segunda pila. Los bancos
de la misma formacion arenisca y arcillosa
fjue se presentaban en algunos puntos de la
misma mirgen derecha y su correspondencia
con los de la parte opuesta. indicaban que &
mayor distancia del talweg del rio debian
aquellos estar a menor profundidad, presentan-
do -tal vez una falla ¢ salto analogo al que
se ohservaba en la pila de la izquierda, ofre-
ciendo el centro una brecha practicada en'la
roea por la corriente del rio. Las sondas y
demas medios de observacion no nos dabhan
completa prueba de eslas suposiciones, daban
no obstante algunas, y el resultado vino final-
mente 4 comprobarias.

- Reunidos tumbien nuevos datos acerca del
candal de agnas en las crecidas y su mayor al-
tura se creyo ademas’insuficiente la desem-
bocadura del puente proyectado, resultando
reconocida la conveniencia de aumentar ‘el
claro y elevar & mayor altura el pavimento
del puente. Como se vera mas adelante, aun
no habia trascurrido un aio, cuando se vio
por desgracia demostrada practicamente la
exactitud de estas previsiones. Quiza parezca
que nos hemos delenido demasiado en eslas
indicaciones; pero haremos observar que si
eslos datos no son nunca sobradamente estu-
diados, se trata en el caso presente de unrio
lanto 6 mas caudaloso que el Ebro, en aquella
localidad, de una prolundidad de 5,62 (15
pies) en las agnas bajas, y cuyas crecidas es
muy dificil apreciar en'las ¢pocas de la fusion
de las muchisimas nieves que se depositan en
las elevadas y eslensas montaiias que vierten
sus aguas al Nela. ’

. Resumiendo lo espuesto se vé que era pre-
“iso aumentar el claro del tramo del medio y
dar mavor altura & tode el puente; y te-

niendo presenle la necesidad de aprovechar
la pila izquierda ya. construida y la imposibi-

‘lidad de ensanchar este tramo por la distancia

fija y elevacion considerable de la mirgen,
resullo-como forma indispensable, simétrica
Yy mas aceptable para el puente lade lres Lra-
mos de 24 melros (86 pies) de luz el del cen-
tro, y 18,82 metros (46 pies) cada uno de los
laterales. Con eslds datos desaparecia casi la
posibilidad de la construccion de un puente de
silleria con buenas condiciones de desagiie,
Y cuya obra ademas hubiese escedido nota-
blemente gl .mobdico presupuesto de que se po-
dia dispongg; en visla de cuyas dificultades y
y estudiados diferentes sistemas, el lamade
de puentes americanos 6 de Town era el que
las salvaba lodas y mejor se acomodaba & la
localidad, y con arreglo a este sistema se ha
proyectado y ejeculado esla obra que se re-
presenla en la lamina 55. Antes de pasar a
esplicar en detalle cada una de las partes del
proyecto y obra construida, haremos ‘unas
breves observaciones acerca de esle sistema,
objelo de tan encontradas opiniones, para jus-
lificar las disposiciones adoptadas en la cons-
truccion que nos ocupa. R g
En los puentes del sistema de Town se
considera & los cerchones como una viga ri-
gida, esto es, que para la mas perfecta cons-
lruccion las fajas deben conducirse como si
fuesen de una sola pieza y ligadas entre si dc
una manera-iovariable por medio de las cruces
0 aspas. En la prictica se consigue dificilmen-
le tal ajustamienlo de piezas que por otra par-
le es mucho mas dificil que continue bajo la
constante impresion de todos los accidentes y
cambios almosféricos que producen mayores
inconveniénles -en nuestro pais, enel enal po-
cas veces se encuentran maderas de buena ca-
lidad, cortadas con la anticipacion necesaria y
debidamente conservadas y preparadas, y esta
iltima circunstancia merece tenerse sienipre
presente. Eslas causas:son las que al poco
liempo dan lngar al huelgo y movimiento enlas
diferentes juntas y ensamblages de las piezas,
cuya flexion se hace desde luego senlir si en
el conjunto de los cerchones no existe un no-
table esceso de fuerza, que enla mayor parte
de los casos no puede darse a la .construccion
sino por su modo de resistir; es decir, - que se-
ri siempre muy conveniente al hacer el cal-
culo de la resistencia .de los tramos, -conside-
rarlos como simplemente apoyados cn sus es-
tremos y despues procurar realizar en obra un
verdadero empotramiento de los mismos. Esla
consideracion nacida de la difercnte manera
de resistir de unas y otras piezas esta comple-
tamente conforme con una observacion prac-
lica en estas modernas construcciones, 4 saber:
que en los puentes de un solo tramo la flexion
es'muy dificil de evitar por completo y que en
los de varios tramos la flexion se hace sentir
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de una manera mas notable en los tramos es-
tremos, cuando estos y aquel forman .como en
el presente proyecto una sola pieza sin solu-
cion de continuidad, cuya ventajaprocedeindu-
dablemente delas condiciones de empotramien-
toen que vienen d quedar el tramo 6tramos cen-
trales; (1) es decir, que & parte dé toda otra cir-
cunstancia y eonsiaeracion local; debe darse,
si es posible, & los tramos estremos menor cla-
ro que d los centrales, sin dar por esto & aque-
llos menores dimensiones en las piezas que
econstituyen su resistencia, ‘porque su mas des-
venlajosa posicion compensa el esceso de fuer-
za_que al parecer tienen sobre los otros. Es
asi mismo indispensable que para que la resis-
tencia calenlada ofrezca una garantia practica,
se procure obtener la mas perfecta y estable
union en las diferentes piezas del sistema, vy
muy especialmente en las que constituyen su
resistencia, sin cuyos requisitos quedan de he-
cho falseadas las hipotesis del calculo y es—
puestas la construccion & los mas desagrada-
bles resultados.

Hechas las anleriores observaciones pasa-
mos i la descripcion del puente tal como se ha
proyectado "y construido, empezando por la
parte peeuliar de este sistema,

CERCHONES.

Todo el pavimento del puente esta - apoya-
do en dos cerchones que es la parte esencial-
mente caracteristica de este sislema, y que de
un estribo & otro forma cada uno una sola pie-
za, 4 fin de establecer mayor solidaridad en-
tre los tres tramos v oponerse mejor a la fle-
xion de cada uno de ellos. La parte resistente
de estos cerchones se ha distribuido en tres
ordenes de fajas, cada una de las cuales consta
d su vez de tres ordenes de piezas 6 largueros
paralelos y formados por vigas de 5 a 7™ de
longitud, 0,"414 (0,5 pies) de grueso y 0,3
(13 pulgadas) de altura, escepto la superior
que solo tiene 0,28 (1 pie) y sobre la que
esta colocada una albardilla circular de tablo-
nes de 0,07 (3 pulgadas) de espesor en su
centro. Las piezas de las fajas, despues de bien
escuadradas, se han empalmado 4 rayo de Ju-
piter con llave, con lo que, y haber trazado to-
dos les empalnes con el mayor cuidado y una
misma plantilla se ha obtenido un ajustamien-
to muy satisfactorio; cada empalme va ademas
sujeto con dos ceios 0 abrazaderas de hierro
terminadas 4 rosca y luerca.

Los tres Ordenes de fajas van unidos con
dos series de tablones cruzados de 4,™5 de
longitud , 0™,21 (9 pulgadas) de ancho Y

1) En la memoria del sistema de puentes de Howe.
ublicada ultimamente por la Revista se esponen inte-
resautes detatles analiticos ¥ pricticos acerca de esta
materia, '

07,07 (3 pulgadas) de canto 6 grueso, verifi-
candose el enlace de unos y otros en cada cru-
zamoiento de las aspas por medio de dus clavi-
jas de encina seca que atraviesan de una cara
a otra los 0,70 (2,5 pies) de grueso total de!
cerchon. Las clavijas correspondientes a los
demas ‘cruzamientos sujetan solo cada una de
dichas cruces, esto es, un espesor de 0,44
(0,5 pies). Las mencionadas clavijas son de
seccion octogonal de 0,046 (2 pulgadas) de dia-
metro, ligeramente cénicas por zno de'sus es-
tremos, se las ha hecho entrar i golpe de ma-
20, y despues de entradas se las ha abierto por
el olro estremo en que se ha introducido una
pequena cuiia mwetida tambien a toda fuerza.

Con el constante objeto de conseguir toda
la rigidez y unidad posible se han establecido
de 5,34 en 3,54 metros (12 en 12 pies) entre
las fajas montantes ¢ postecillos verticales de
madera de un espesor igual al de las fajas y
sujetos a ellas por medio de llantas ¢ barras
de hierro de 0™,0146 (0,6 lineas) de grueso Y
0,"09 (4 pulgadas) de ancho, que abrazando
el cerchon por su parte superior bajan por las
dos caras de aquel y le quedan sujelas con pa-
sadores de hierro de rosca y luerca, que por
lo tanto atraviesen y unan tambien las fajas y
las aspas. ‘

La inclinacion de estas ultimas se ha dis-
puesto de modo que sin diferenciarse muche
de la de 45.° dejen para las vigas del suelo el
hueco 6 paso necesario para poder apoyarse
sobre todo el ancho de la faja sin cortar ni de-
bililar estas ni aquellas piezas. Los estremos
de cada cerchon estan sujetos a la fabriea de
los estribos por medio de barras de hierro, que
abrazando el cerchon por su parte superior en
la forma que se ha dicho para los montantes,
bajan luego verticalmenle & sujetarse en una
pieza de madera colocada en el fondo de las
fundaciones de cada estribo, Estas barras son
planas, ¢é iguales & las que antes se han citado,
en la parte de su contacto con los cerchones
cilindricas de 0™,07 (5 pulgadas) de didzmetro
en todo el resto de su longitud, que atraviesa el
macizo de los estribos. .

La altura total de cada cerchon sin contar
la albardilla es de 2™,79 (10 piés) en la que
estin repartidas las tres fajas que quedan des-
critas. La distancia que separa las dos supe-
riores es mayor que las de las inferiores & fin
de dejar la altura necesaria 4 la parte que sir-
ve de barandilla ¢ antepecho.

Comnio acaba de indicarse, el pavimento del
puente se apoya sobre las [ajas inlermedias,
sirviendo de primer enlace de un cerchon con
otro; aumentando la invariabilidad del sistema,
con los cuchillos triangulares que se ven en el
plano y cuyos pares sostienen en su parte su-
perior una hilera en que se apoyan tambien
las vigas del suelo y con lo que por tanto se
consigue referir & la tension de los tiranles
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una parte del peso.del pavimento. .Apesar de
que. en el dibujo. se figuran las fajas de los
cerchones a causa de.la pequeinez de la escala
segun una linea horizontal, se les ha dado una
pequena flecha de 0,09 (4 pulgadas) al tramo
del centroy 0™,07 (3 pulgadas)” a los estremos
Este peraite es casi imperceptible a la vista,
contribuye indudablemente al mas perfecto
ajustamiento de las piezas y se opone al des-
censo del cerchon debajo de la horizontal de
los arraques. Una flecha mayor produciria di-
ficultades de arreglo en el pavimento y como
da al tramo mayor longilud, seria muy perju-
dicial si'por falta de resistencia 6 mala cons—
truccion llégase aqueléd descender despues con
las cargas y accidentes.

En algunos puentes de esta clase se ha
anadido al tode o0 parte de los cerchones y por
su (})arte esterior un forro de lablones, que en
el de Traspaderne no hemos empleado, porque
no siendo de grande importancia la mayor rigi-
dez . que pueda.dar al cerchon, aumenta no-
tablemenle su peso y ofrece al viento una su-

perficie demasiado estensa, a cuyo principal’

motivo se ha atribuido el alabeo y flexion ho-
rizontal que se observa en. algunos puentes;
sinel forro de tablones resulta ademas mayor
ligereza y mejor buen efecto en el conjunto de
la obra : ‘

Elcaleulo de la resistencia de los cercho-
nes se ha hecho solamente para los del tramo
central, que es el que se encucntraen circuns-
tancias mas desfavorables, suponiendo apoya-

dos silnplemente sus estremos sobre las dos
pilas. :

Sean
R=resistencia media del roble=G 000 000
kilégramos. - .
e-:(.gspgs%r 6 grueso tolal de las fajas=0",84
3 piés D -
2l=luz ¢ claro total del tramo=24™ (86 pi¢s)
h=altura total del cerchon=2",79 (10 piés)
h'=allura del hueco entre las dos fajas estre-
. mas=3" 19, : o
h’==altura de la faja intermedia=0",50.
M=momnento de rotura
p==peso (ue puede cargar
de longitud del tramo. ,

Suponiendo repartida uniformemente la
cirga p se liene

sobre cadaunidad

A1
2lp= %Ey siendo

R i W (h—h 1)

12

-t —

M=

: -
serd

2Re ' \
S hI__ptty\s
Mh(h Ch—h1)® .

21]):

Sustituyendo en esta formula los respecti-
vos valores naméricos antes dichos, resultara

o 2X6 000 000x0,84
2Up SESTA (21,718—6,751)
=100,358><14 967=1 502 058 kilégramos y
por consiguiente 754 029 kilégramos para
el peso que el tramo podra resistir en sn
punto medio. - Dividiendo- aquel numero por
133.68 metros cuadrados. que tiene el -pavi-
mento del tramo, resulta que -cada metro
cuadrado pedra resistir 14237 kilogramos, que
se reducira 4 1 123 kilogramos fijando la re-
sistencia permanente de la madera eu /1o de
su resistencia:absoluta, y 4 75 102 kilégramos
el peso que puede resistir en medio del tramo.
El peso propio de los tramos 6 su carga
permanente se compone de

Metros cubicos. Kilégramos
44,982 de fajasde roble. . . . . . 33736
40,698 de aspas, de pino. . . . . . 26 453
7,408 demontantesopostecillosid.” 4 815
32,720 de vigas delsuelo, de roble. 24 540
1,990 de andenes,depino.. . . . 1293
24,240 de pavimento, id. . . . . - 45 756
4,860 de andenes id. . . .. .. 3 158
5,780 de albavdillaid. . .~ . .. 2439
6,155 de tirantes, id.-. . . . .. 3 987
2,940 de torma-puntas, id. ..., 1944
5,560 de hilera del piso, id. . .. 2184
Suma. . . . 120 292
Hierro. . . . . . .. 5 157
Total. . . . 4125 4929
Peso lotal del puente. . . . ... . 126 429
Por metro cuadrado del pavimento. 375,50
Queda para la resistencia eventual
por métro cuadrado. . . . . .. 747,5

Estosresultados dan para los cerchones una
resislencia bastante superior a la que les sera
necesaria en los casos mas desfavorables, ya
como uno de ellos, que todo el ancho del puen-
te esté ocupado por personas, 0 que transilen
por ¢l carruajes de los mas cargados que - fre-
cuenlan nuestras carreteras. Creemos sin em-
bargo que no seria prudente, haciendo un cal-
culo inverso, reducir las dimensiones de los
cerchones del puente hasta el. limile del Y/
antes. dicho, y suponiendo solamente la carga
eventnal ordinaria, porque no es avenlurado
suponer que a los dos ailos 6 tal vezantes ypor
causas ademas independientes del transito, es-
perimenten algun desarreglo y movimiento las
diferentes uniones de las piezas de madera;. el
conjunto de ellas deja de ser entonces una vi-
ga rigida y las condiciones del equilibrio y re-
sistencia permanente llegan 4 desaparecer por
completo. No de otro modo pueden esplicarse
las notables flexiones ocurridas en los tramos
de puentes del sistema que nos ocupa, no obs-
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tante haberles dado las dimensiones que segun
el cilculo y limite de resistencia de los mate-
riales aparecian.como suficientes. Estas consi-
deraciones, indicadas tambien al principio de
este escrito, el ejemplo de desagradables casos
de esta especie y el acuerdo del distinguido.In-
geniero que entonces dirigia el Distrito, son
las que nos.condujeron a-dar al puente las di-
mensiones. y forma que la practica ha sancio-
nado como mejores, Y aplicar despues el cilcu-
lo que antes se ha detallado. e
La resistencia de las vigas del suelo esta

lambien dada por la formula : :

o 2} '_i_4M._4Beh‘é04 ue

TPETTT T e e

{="ancho de la via — 5,"57, (20 pies)

¢=grueso de laviga=0,"21, (9 pulgadas)

h=ultura de id, =0,"28, (1 pie )
p- M y R, tienen los mismos valores que an-
lcriiormenle Y sustituyéndolos en la formula re -
sitlta ’

4><6 000 000><0,21 0,078 .

) —_ — ",
2p= 5%2.79 =23 483 kil.

Y 2 548 kilogramos, Y fijando en Y/ el limite
de la resistencia absolula del material.

La carga_que cada viga podra soslener en
Su punlo medjo sera de 1 174 kilogramos v
siendo 4™, 26 superficiales ‘de pavimento los
correspondientes 4 la resistencia de cada viga,
podri esta resistir 423 kilogramos por metro
superficial ademas de los 547 kilogramos del
peso propio de dicha piezay el suelo del puente.
Se ve pues que la resistencia de las piezas del
suelo, si bien superior 4 las cargas ordinarias de
prueba, es sin embargo menor que la corres-
pondiente & los cerchones, mas como las vigas
cslan sostenidas en su punto medio y referido
por consiguiente su peso a los tirantes y al
mismo cerchon, resulla qne dichas vigas ofre-
¢en una resistencia algo mayor que eslos, aun
dado que se les considere como una viga rigi-
da, y no sera por tanto de temer flexion algu-
ua en las mencionadas piezas.

Segun lo dicho antes, la resistencia de las
aspas ¢ cruces debe esceder en mucho i los
esfuerzos & que deban estar espuestas. La re-
sistencia de cada faja sola seria de 2520 kilo-
gramos repartidos en su longitud, " Y la de los
Lres sin trabazon alguna 7 560 kitogramos,
como la del enchillo es de 150 205, resulta que
las aspas han de sufrir un esfuerzo equiva-
lente i la diferencia, que es 142 645 kilogra-
mos, 6 sea 557 kilogramos cada una de las 256
del tramo central, Este esfuerzo vertical re-
bresenta en sentido de sy longitud uno de
788 kilogramos, y suponiendo que R no llega
user mas que de’5 000 000 para el pino de
Iné se componen, como su seccion transversal
esde 0™.°., 014, pueden agnantar una pre-
siom de 7 000 kilogramos, qie es nueve veces

mayor que la mixima que podran sufrir- en
circunstancias estraofdinarias, Y estosin Lener
en cuenta el refuerzo que proporcionan  los
montantes -y abrazaderas. -

’ CaveTaNo GonziLsz DE LA VEGy.
(Se continuard.) -

ORGANIZACION:

QUE DEDE DARSE AL PERSONAL AUXILIAR FACULTATIVO
VAL DE TRABAJADORES DE TODAS CLASES EN LA CAR-
RETERA DE PALENCIA A SANTANDER.

ArTicoLO 2.°
Ventajas que reportaria el pais de poner por
‘obra el arreglo de personal propuesto en el ar-
ticulo 4.° : :

Motivada la necesidad de un cambio en la
organizacion del personal de todas clases en la
carretera de Palencia; esplicado el defectuoso,
erréneo y de consiguiente infecundo sistema 4
que ha sido preciso sujetarse hasta ahora; v
espuesto el racional, fundado en 1os buenos
principios teoricos y de observacion que deben
observarse como uno de los puntos capitales
del método que yo defiendo Y quiero poner en
practica, consiste en mejorar la instruceion y
enseflanza de los trabajadores Y dar la prefe-
rencia que se debe 4 la mano de obra perma-
nente y hien vigilada sobre }os materiales,
manifestaré nuevamente en este sitio de un
modo diferente del que lo he hecho olras veces
que en la carretera de Palencia, para equilibrar
sencillamente durante un ano las fuerzas des-
tructoras, se necesitan los 81 000 jornales de
trabajadores que dijimos en nuestro articulo
del 45 de febrero wiltimo. En efeclo, segun las
observaciones del general Burgoyne, director
general de las carreteras de Irlanda, esplanadas
en nna nota impresa entre las de los Anales de
puentes y calzadas de 1847, tratando este aulor
de los 83 kilometros 668 metres (52 millas) que
miden las calles afirmadas de Dublin, basado en
su grande esperiencia, asegura que el trabajo
de conservacion Para alcanzar todo su efec-
Lo, necesita por término medio en las calles
mas [recuentadas un hombre para cada 250™00
(200 yardas). Segun esto, para los 84 kiléme-

tros que componen la division de Palencia se
necesitarian diariamente

nompyrese o g
! >,<w 0 565 hombres,
250

Y en el discurso de 315 dias de trabajo de gue
consta un aio

36517 T S — 114 975 jornales,
cifra que en nimeros redondos pasa de 53 000
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D.CAYETANO GONZALEZ DE IA VEGA.
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