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via principal, se reemplaza el candado por un
zatillo A. .

Los cambios triples se manejan por medio
de dos palancas, anilogas & las que se aca-
ban de describir, dnicamente lienen el mis-
mo eje de rotacion y se fijan en una misma
caja de fundicion (lig. 22).

(Se eontinuard )

APUNTES RELATIVOS
AL TRAZADO DE LOS FERRO-CARRILES.

(Continuacion.)

En la discusion sobre el ancho de via, en
que tomaron parte cinco ingenieros del Cuerpo
de caminos, se opind casi unanimemente por
el de 6 pies, considerandole como un término
niedio convenieute, que cumplia con las buenas
condiciones de esplotacion. Solo alguno opiné
por la de 1,44 por creerla mas econdmica,
aunque considerando mejor la primera.

-Estando Espaina en el caso de adoplar lo
mejor, ya que tan tarde empezé la conslruccion
de ferro-carriles. se hallaba en estado de

aprovecharse de la esperiencia de los demas.

paises; pero no se siguio este buen camino ni
la opinion emitida por las personas inteligentes
ni aun las disposiciones vigentes basadas sobre
esta. La linea de Alar a Santander se conce-
di6 con via eslrecha; la de Malaré tambien;
siendo muy de nolar que por consejo del
ingeniero inglés Locke, partidario en Ingla-
terra (sin duda por espiritu de oposicion &
otros ingenieros) de la via estrecha, hizo adop-
tar & la compaiia de dicho camino la de 6 pies.
como la mas conveniente en su concepto, y
aquella siguié oportunamente su consejo &
pesar de la autorizacion. Se llegd & formar un
proyecto de ley estableciendo la via de 1,44
para los ferro-carriles que se construyeran,
fundindose en la economia que esto ocasiona-
ba, que ya se ha visto anteriormente hasta qué
punto debe tenerse en cuenta. Afortunadamen-

le no llegd 4 sancionarse este proyecto de ley,
vy por fin ha sido adoptada la via de 6 pies; y

con arreglo 4 esta dimension se construyen
todos los ferro-carriles de la Peninsula.

Ancho de via adoptado en los caminos de hierro
de Europuy América (medido entre barras).

Espafia.
Francia.

. 1,760
. 4,744

. ’ . . . . .

. . . - .

Inglaterra, Escocia é Irlanda, Bélgica y
Ameérica.

El anche mas general es de 1,435 ¢

sea en pies y pulgadas inglesas (1), 4—8./,
Arbroath and Forfar Railway. .
Birmingham and Derby juntivie.

. .2—6
. 4—9

Birmingham and Gloucester Railway.. 4—9
Chester and Birkeuhead Railway.. . 4—9
Chester and Crewe Railway. . . . 4—8s),
Dundee and arbroath Railway, . . 5—6
Dundee and neu-Tyle Railway. . 4—6+),
Eastern counties Railway. . . -5
Edinburg and Dalkeitn Railway. . . 4—6
Garnkirk and Glascou Railway.. , . 4—6
Great Western Railway. . . .7
Great Western union and Chellemham
Railway. . . . . ., . .7
London and Blackwol. . . .5
London and Brighton. . . . . . 4—9
Manchester and Birmingham. . . . 4—9
Manchester and Leeds. . . . . . 4—9
Midland great Western (Irlanda). . . 5
North and Eastern. . . . . . .5
Paisley and Renfresy. . . . , | 4—86
Slamannan. . . . . . 4—6
En Bélgica esti adoptada la via de. AR 44
En el de Gand 4 Amberes. ... 1,425
En los Estados Unidos esta adoptada la _
viade. . . . . . . . . . 1,744

Alemanta,

En Alemania esta adoptado general-

(1) El pie ingles equivale & I 093895( pies espaiioles

{6 sea 0 3047 netros

*
.
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. mente el ancho de via ingles, de
4 pies ingleses 8 y media pulgadas 6 1,™ 435

En el del gran Ducado de Baden es de 1,760
El de Taunnus. . . . ., . . | 1,50
Nuremberg & Angsbourg. . . . .4 ," 449
Bahiera (camino del Estado.) . . . { ™47
Budweis & Linz.. . . . . . . . 1,106
Hambourg i Bergedorf. . . . . . 1,442

Pendientes en los caminos de hierro.

Una de las principales dificultades que pre-
senla el establecimiento de los caminos de hier-
ro es la de exigir que las pendientes no escedan
de ciertos limites, muy inferiores & los admi-
tidos en los caminos ordinarios , pues aunque
es cierlo que dichos limites pueden ser tan
elevados como er aquellos ¢ mayores emplean-
do planos inclinados y maquinas fijos , esto solo
puede tener lugar en algun caso eseepcional.
Se trata de los lerro-carriles esplotados por
mdaquinas locomotoras como sistema general
aplicado aclualmente, y en este concepto va-

mos & examinar la influencia de las pendientes.

Consideraremos bajo diversos puntos de
visla esta influencia ; primero. relativamente 3
la construccion del camino ; segundo a su con-
servacion y Lercero & su esplotacion ; ocupan-
donos tambien de otras cuestiones accesorias,
que no tengan cabida oporluna en eslas sec-
ciones. ’

En la primera parte se indicaran las rela-
ciones que puede tener la adopcion de las pen-
dientes mas 6 menos [uertes, con el costo de las
obras de tierra, las de fabrica, la via y en el
material movil, .

En la segunda relativamente 4 los gastos de
conservacion del material fijo y mévil Y de las
diversas obras que constituyen el camino.

En la tercera parte relativamente  Ia ad-
ministracion y gastes generales de locomocion,
4 la carga y velocidad de las locomotoras, al
consumo de combustible y 4 la seguridad de la
circulacion.

Por dltimo se indicard la influencia que
puede tener la distribucion de pendientes, los
ejemplos de caminos de fuertes inclinaciones

esplotados por locomotoras y las aplicaciones
de otros sistemas en sustilucion a las maqui-
nas referidas.

Clastficacion de pendientes.

Antes de hablar de la influencia de las pen-
dientes, estableceremos la distincion admilida
entre las que se llaman pendientes fuertes y
pendientes suaves.

Cuando las pendientes no esceden de ciertos
limites entre los cuales se puede verificar la es-
plotacion, de modo que las locomoloras arras-
tren las cargas limites que permite su fuerza,
conservando aproximadamente la velocidad nor-
mal admitida para dicha carga, ¢ se consigue
la velocidad normal con una carga dada, se
consideran como suaves ¢ convenientes para
una esplotacion regular y uniforme. Si esceden
las pendientes de estos limiles, de meodo que
en los trozos del camino en que se hallen sea
necesario conservando la carga normal, dismi-
nuir la velocidad eonsiderablemente para poder
vencerla, ¢ viceversa para conservar la veloci-
dad normal, disminuir la carga 6 poner ma-
quinas de refuerzo ¢ especiales, se consideran
desde este limite como pendientes fuertes.

Con la fuerza actual de las locomotoras es
posible vencer pendientes mayores que en los
primeres caminos de hierro se admitian; asi es
que en los conslruidos en Inglaterra y otros
paises hace algunos anos se adoplaron limiles
mucho mayores que en el dia, 4 costa de gran-
des sacrificios en su costo. En Inglaterra no se
escedia del 0,003, cn Bélgica del 0,0035 y en
Francia en 1838 del 0,005. Se prescinde de
algunos trozos cortos que aun en los caminos
construidos al principio, escedian eslos limiles
Y que perturbaban mmy poco la esplotacion
normal.

Los limites superiores admitidos en el dia
son mas considerables : asi es que en el pliego
de condiciones gencrales para la ejecucion de
caminos de hierro en Espaiia, se fija el limite
de 0,01 yaun mas en casos escepcionales. Aun-
que puede escederse este limite, si no son de
gran longitud las fuertes pendientes, no pue-
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den "obtenerse resultados ventajosos para la
esplotacion. En Francia para los caminos con-
cedidos recientemente , se admite como limites
0,0154 0,017 y aun se deja amplitud para esce-
derse en algunos casos. En Alemania y el Pia-
monte este limile llega al 0,025 y lo mismo se
ha establecido en Suiza, pais analago 4 los an-
teriores relalivamente 4 lo accidentado del ter-
reno. .

Se ha admitido generalmente la siguiente
clasificacion de pendientes.

1.* La de 040,003 en que la componente
de la gravedad en el sentido de ella, es menor
que la fuerza de adherencia de la maquina y en
que el tren no podria bajar por si solo sin el
auxilio de aquella, :

2.* De 0,005 4 0,005 en que seria mayor
la componente referida y los trenes bajarian
por si solos, aunque con poca velocidad , sien-
do necesario el auxilio de la miquina para que
luviesen la que exije el servicio.

5.* Las que esceden de 0,005 en que hay
que moderar con los frenos la velocidad que
adquieren sin el auxilio de maquina,

En el tratado de caminos de hierro de
M. Perdonnet se clasifican como pendientes sua-
ves, aquellas cuya inclinacion, con cortas es-
cepciones es inferior 4 8 6 10 milimetros; de
pendientes medias aquellas en que se encuen-
tran en longitud considerable dé 8 4 10 mili-
metlros ; de fuertes pendientes en que se admite
mas de 10 milimetros.’

Influencia de las pendientes en la construccion
del camino.

Para obtener pendientes suaves en un ca-
mino de hierro, cuando el terreno es quebrado,
hay necesidad generalmente de verificar obras
considerables para conseguirlo. En efeclo, para
obtener menos inclinacion en las rasanles, es
necesario verificar desmonles mas profundos,
aumentando por consiguiente los movimientos
de tierras, y como en los lerrencs montaiiosos,
es en donde estos son mas caros, por la calidad
del terreno, hay aumento de costo, no solo por
la-cantidad, sino tambien por esla causa. La
adopcion de pendienles snaves ocasiona muchas

veces tener necesidad » de abrir tineles que con
la adopcion de otras mas fuertes, se hubieran
evitado 6 bien se hubiera disminuido su longi-
tud. . ‘

Pucde suceder que puedan evitarse los
grandes movimientos de tierras dando mas des-
arrollo al camino; pero en este caso habri
mayor longitud y por consiguiente mayor costo.
Siendo mayores las anchuras de las esplanacio-
nes enla parle superior de los desmontes y
base de los terraplenes, mayor sera lambien el
coslo de las indemnizaciones de terrenos.

Cuando para disminuir la inclinacion de las
pendientes se profundizan los desmontes, los
puentes, pontones, viaduclos elc., compren-
didos en los rios 6 arroyos en que estos
lerminen, disminuiran de altura y podrin
ser de menor costo en el caso de adoplarse pen-
dienles suaves, pero no sucederd asi cuando
para salvar valles 6 rios y en general desigual-
dades del terreno, haya que construir altos ter-
raplenes y obras de fabrica con eslas alturas,
pues en esle caso lendran necesidad de mayo-
res gruesos y habrd un gran aumento de coste.
Asi segun las circunstancias del trazado relati-
vamente 4 la longitud y profundidad de los
desmontes y terraplenes , resultara el esceso
disminucion de coste de las obras de fabrica, si
se adoplan inclinaciones en las rasantes mas &
menos counsiderables. .

Como indicacion para formarse una idea del
coste comparalivo de los caminos de hierro,
segun sea el limite de las pendientes, citaremos
algunos ejemplos.

El camino de Londres & Birminghan coslo
3.198000 reales kilometro, y su paralelo de
Birminghan & Glocester cuya altura en el punto
mas elevado es de 52 metros mas que el pri-
mero, solo costo 1.620000 reales kilometro. El
de Birminghan & Liverpool y Manchester con
pendientes hasta de 0,012, costod proximamente
la misma cantidad anterior por kilometro y el
trazado & Manchester casi paralelo, pero con
pendientes suaves llego casi  4.000000 de rea-
les por kilometro. El camino del Havre en
Francia trazado con pendientes de 0,009 hubie-
ra costado segun el cileulo’ de los ingenieros
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una cuarta parte mas, de haber adoptado 0,005
de pendienle y una tercera parte mas si se
hubiese ilegado 4 0,004.

No es tanta la influencia que pueden Lener
las pendientes, en-el coste de establecimiento
de la via como en las obras de lierra y fibrica,
siempre que no haya diferencias muy notables
en los limiles adoplados en el trazado géneral.
En efecto, puede suceder que se consigan las
pendientes mas suaves, aumenlando el desar-
rollo del trazado en el plano horizental 6 en el
vertical ; cuando lo sea del modo primero, el
aumento del costo de malerial, sera el corres-
pondiente 4 la mayor longitud que resulte de
1a linea; por consiguiente si se aumenté ecn
corta longitud este, la diferencia serd tanmbien
poco considerable en el gasto. El-esceso de
longitud de via por la mayor é menor longitud
que resulte de adoptar un sistema 1 otro de
pendientes , 6 el desarrollo en el plano verli-
cal es poco considerable generalmente.

Ademas de esle coste proporcional & la
longitud del camino, hay otro relativo al
volunien 6 peso del material fijo, pues suce-
de que si se adoptan pendientes generales
fuertes, las maquinas locomotoras lienen que
ser mas pesadas que si las pendientes fuesen
Suaves y por consiguienle mas pesados los
carriles ; sin embargo esta diferencia no hace
aumentar sucesivamenle el coste siempre que
no sea el trazado gencral muy forzado. Compa-
rando los carriles del Semering, cuyas pendien-
tes son del 0,02, con los carriles cmpleados
¢n caminos trazados con pendientes normales
que no llegan 4 0,01 en general, se advierte
solo diferencias en el cubo de las maderas de
traviesas 0 largueros; las barras-carriles del
sislema americano tienen el mismo peso
proximamente, que las empleadas en otros
caminos que se esplotan «on locomotoras co-
munes, siendo asi que las del Semering tienen
un peso de cerca de 50 loneladas, sin carga de
agua ni de combustible.

Material de traccion.

El establecimiento .de fuertes pendientes,

-

exige sea de mayor fuerza el material de trae-
cion y por consiguiente de mayor pesoy costo, &
bien aumento del nimero: necesario-en los ca-~
sos comunes, pues exigen locomoloras:de re-
fuerzo en los pasos dificiles. En el primer caso’
podra subir el cosle de cada locomotora, casi al
doble en ciertos casos, y en el segundo el es-
ceso de gasto sera el numero mayor de aque<
llas que sea preciso establecer.

Influencia en la conservacion de la via y mate~
rial de trasporte.

Para segnir el érden que adoplamos al tra-
lar de la inflsencia en la construccion se indi- ‘
card , la que puede tener en la conservacion
de'las de tierra y en las obras de fibriea y via
el que las pendientes sean suaves 6 fuertes.

Ademas hay que tener presente la influen-
cia en los gastos del malerial de traccion y de
trasporle.

Cuando las cortaduras son muy elevadas 6
los terraplenes muy altos, estan mas espuestos
a que se verifiquen desprendimientos , lo cual
perjudica no solo por el esceso de cosle que
puede ocasionar, sino por los perjuicios que
puede causar 4 la esplotacion: asi bajo este
punto de visla, en los caminosen que sea nece-
sario hacer estos dc mas consideracion para
suavizar las pendientes, habra mayor esposi-
cion, que cuando sean aquellas mavores. Si
prescindimos de eslos casos y solo considera~
mos la conservacion normal de los taludes ¢
escarpes, el cosle sera aproximadamente pro-
porcional 4 la superficie de estos. El relativo 4
los refuerzos y cunélas , serd proporcionai a la
longitud de eslas y crecera por consiguiente si
se adoplan pendientes suaves.

Los gastos de conservacion de las obras de
fabrica si se consideran la limpia de sus para-
mentos, recorrido y reboque de las' mamposte-
rias creceran proporcionalmente & las superfi-
cies. En los puentes ¢ viaductos de madera 6
hierro no crecera el gasto con la mayor 6 me-
nor altura que haya que dar a estos relaliva-
mente & los Lramos ; pero si en los estribos Y
pilas, y por la mayor longitud que =xijan, En
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los tunelea abiertos en roca influird poco la |
mayor 6 menor longitud respecto de lus gas-
tos de conservacion; pero cuando lengan re-
veslimientos de mamposteria ¢ estén sujclos a
desprendimientos, aumentara el coste mucho
en ciertos casos.

Si la longitud de la via es mayor, lo sera

tambicn el gasto de conservacion de esta, pues.

habra que reponer mas cantidad de materiul y
por consiguiente serd aproximadamenle pro-
porcional el coste , al mayor desarrollo de la

linea. Si el material de lraccion es de gran-

peso influird esla circunslancia igualmente
para el mayor delerioro de la via; sin embar-
go de que bay delerioros que no dependen de
estas causas como ‘son las m[luencma atmosfé-
ricas.

" En las pendientes fuertes el empleo fre-
cuenle de los frenos, hard se delerioren mas
‘ripidamente las barras-carriles, y sera nece-
sario reponerlas.con mayor frecuencia.

La esperiencia hace ver que influye poco
en los gastos de conservacion de las maquinas
locomeotoras su fuerza 6 potencia, pues el ma-
vor cosle de dicha conservacion esla en desar-
mar y colocar nuevamente los mecanismos, y
no son lan notables las diferencias de pesos de
estos entre una maquina locomolora comun y
otra de gran peso , para que haya un aumento
nolable en la mano de obra tanlo por la causa
citada , como para el trabajo de forja y ajuste
de las piezas.

" Pero las maqninas de gran potencia no fun-
cionan sino dccidentalnente con toda carga y se
deterioran menos que las maquinas de menor
potencia, que trabajan conslantemente 4 toda
fuerza: asi es que respecto de la conservacion
de las maquinas en caminos de pendientes
fuerles, influira poco esla circunslancia para

~el aumento de su coslo, siempre que no
se las haga trabajar con grandes cargas o ve-
locidades en estos puntos. .

Los carruajes no sufren sensibles deterio-
ros por el aumento de las pendientes ; la parte
que mas sufrird de estos serin los frenosy los

"atalajes suflririn mayores tensiones, si no dis-
minuye la carga en las pendientes fuerles;

pero son dll'erencx.ls las que resulten poco
apreciables.

Influencia en la esplotacion.

Para apreciar la influencia en la esplota-
cion , se calcula la -carga que podra arrasirar
una miquina locomolora , leniendo en cuenta
las pendientes. Cuanlo mas inclinadas scan es-
tas mayor serd la componente de la gravedad,
y tambien las resistencias 6 rozamienlos que
esperimenten los drganos mecdnicos de la ma-
quina & igualdad de las demas circunstancias:
asi es que verificando el edlculo para méiquinas
de poca fuerza, para la maxima carga reducida
a nivel , resulla que esta carga mixima se re-
duce a la mitad cuando suben la pendiente de
0,0024 y 4 un lercio cuando llega a 0,0048 a
igualdad de velocidad.

Haciendo calculos analogos para locomoto-
ras empleadas en la via espaiiola (camino de
Madrid 4 Albacete), de 27 toneladas mélricas
de peso y carga de 107 toneladas 4 nivel, con.
25,205 kilémetros de velocidad se vé que con
solo ‘el aumento de 0,0045 de pendiente la
carga referida &4 nivel equivale & 782 tonela-
das , & pesar de ser la velocidad ya en esle caso
de 20,605 kilometros por hora. Al llegar
4 0,013 la pendiente, la carga equivale & 745
toneladas a4 nivel, a pesar de ser la veloci-
dad la mitad de la primiliva.

Tomando ahora ejemplos mas recientes re-
lativamente 4 un tipo de trazado de pendientes
limites forzadas , como sucede en el ferro-car-
ril del - Seemering en Alemania, con pendientes
largas al 0,025, las maquinas presentadas en
el concurso dieron los siguientes resullados.

La maquina Bavaria que gané-el premio,
cuyo peso era de 49,28 toneladas sin tender &
la velocidad media de 47,88 kildomelros por
hora remolcaba una carga de 153,50 tonela-
das. La Wiener-Neustadl de peso de 51,74
toneladas sin tender arrastrd 141,60 toneladas
con velocidad de 15,76 kilometros La Seraing
de 56 toneladas de peso. sin tender remeolcé.
142 toneladas con 16,07 kilometros de velo-
cidad.
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Se vé por lo que antecede las condiciones
desfavorables que respecto de la carga, peso
de maquinas y velocidades imponen las pen-
dientes muy fuertes. Las maquinas enunciadas
espuestas & descbmponer‘se por su construccion
particular, fucron sustituidas en 4854 por
otras, sistema Engherth, de 10 ruedas y peso
de 51 toneladas con tender, agua y combustible.
El efeclo conseguido con estas ha sido en la
pendiente de 0,025 de 3,75 kilémelros de lon-
gitud el arrastrar 120 & 150 toneladas, con la
velocidad de 18 kilometros por hora en los tro-
zos reclos. :

Cuando las pendientes son fuerles y largas,
podria ser que la carga fucse nula ¢ negativa
es decir, que no pudiese vencer la locomotora
sino su propio peso, 6 que reculase aun em-
pleada toda la fuerza. En esle caso, si se
quierc conseguir que no haya demasiada lenti-
tud en la marcha, 6 que pueda arrastrar la car-
ga conveniente, al subir 1a locomotora habra
necesidad de fraccionar la carga y hacerla ar-
rastrar por varias locomotloras, lo cual Lrae
pérdida de tiempo y esceso de gasto, 6 poner
locomotoras de refuerzo, que esta en las mis-
was circunstancias del caso anterior. Pueden
tambien emplearse locomotoras de gran poten-
cia, en la parle del trayeclo que lo exija 6 en
todo el viaje, lo cual ocasiona mayores incon-
veuientes. Tambien podria disponerse la carga
en los carruajes de modo que fuese solo, Ia
correspondiente & la velocidad que se quiera
oblener, calculada para la pendiente maxima;
en este caso hay mas pérdida de electo utjl.

A las locomoloras de mercancias se las hace
arrastrar generalmente, la carga maxima cor-
respondientle & camino horizontal disminuyen-
do la velocidad. A las de convoyes de viajeros,
al contrario se hace llevar menor carga que la
que pueden remolcar & nivel, para sostener de
este modo la velocidad normal al subir pen-
dientes fuertes. -

Las pendientes fuertes de gran longitud
influirdn, relativamente a la polencia que puede
desarrollar la méquina, para conservar la
velocidad normal al llegar 4 la

parte superior
de la peadiente. ;

Haciendo el cilculo de la ‘velocidad que
adquiere, una maquina de 20 toneladas de peso
y 40 de carga en la via espaiola, se vé la in-
fluencia de las pendientes fuertes en la veloci-
dad. En efecto; siendo la velocidad de esta
maquina 4 nivel de 47,641 kilémetros por hora
cuando es la pendiente de 0,005, la velocidad
es solo de 56,871 kilometros por hora & igual-
dad de carga; dé 29,301 kilémetros cuando la
pendiente es de 0,05 ; y por ltimo , de 24,041 .
en la pendiente de 0,015.

En los ejemplos citados se vé la poca velo-
cidad de las maquinas, 4 pesar de que la carga
era poco considerable comparada con la que en
camino horizontal, podrian arrastrar las loco-
motoras de la fuerza que tenian las de los espe-
rimenlos.

Los gastos de administracion, de interven-
cion y vigilancia en un camino de hierro son
independientes de su trazado. Del mismo modo
los de conduccion de la maquina, pues el mis-
mo personal exije cua'lquiera que sean las
pendientes. En el caso de necesitarse locomo-
loras de refuerzo , el gusto sera el relalivo 4
este aumento.

En los gaslos de trasporte podrd haber al-
guna diferencia, por'emplear un nimero mayor
de guarda-frenos cuando el camino tiene pen-
dientes fuertes.

Teissereuc divide los de hierro en aquellos
cuyas pendientes generales no llegan 4 3 milé-
simas, los de pendientes medias desde 4 &
6 milésimas y los de maximas desde 10 hasta
20 milésimas. Descompone los gastos de es-
plotacion y deduce que Ia pendieule no ¢jerce
influencia en los gaslos de traccion. A las ob-
jecciones que suelen hacerse que las pendien-
les fuerles exigen maquinas de mas potencia,
que consumen mas combustible y ocasionan
mas coste de reparacion, responde que el total
de estos gaslos depende menos de la potencia
de la méaquina, que de su arreglo v cuidado,
sin que puedan distinguirse diferencias nota-
bles; al contrario, segun el estado que presen-
ta, parece eslar la ventaja en las pendientes
fuertes. Esplica estos resultados considerando
que en las pendientes algo.fuertes, en que hay
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que disminuir la velocidad a la subida se com- |

pensa a la bajada. Ademas, el peso de los tre-
nes de mercancias no suele depender del sis-
tema de trazado , sino de las necesidades de la
esplotacion y del modo de verificar las espedi-
ciones comerciales.

En caminos de pendientes suaves 6 varia-,

das, los convoyes tienen pesos casi iguales y
hacen un uso igual de maquinas de refuerzo:

asi no es de estraiar que los gastos anuales de
locomocion no presenten variaciones proporcio-
nales 4 la inclinacion dec las pendienles, como
lo demuestra los gastos de 15 camines ingle-
ses, comparados por Teisserenc.

No esti de acuerdo con Teisserenc, Polon-
ccan (Tratado de caminos de hierro) en cuanto
4 que en los limiles de pendieates que aquel
indica, y en las lineas en que se trasportan via-
jeros y mercancias, se pueda admilir que sea
nula la influencia en los gaslos de esplotacion.
Deduciendo consecuencias de los canlinos de
Strasburgo y de Orleans establece, que cuando

"a pendiente sea de 8 6 mas milésimas que
exija miquina de refuerzo 6 maquina de gran
potencia, son mayores los gastos de lraccion.
Cuando los convoyes ascendentes sean los me-
nos cargados, la influencia en el gasto es poco
sensible. Deduce tambien que se deben agru-
par las rampas de cierla inclinacion en cierlo
punto, dando gran longitud mejor que el mul-
tiplicarlas en cortas longitudes; y en cuanto
sea posible colocar el origen de las [uertes
rampas en un punto, en que el servicio de la
linea exija un depésito, aun cuando las pen-
dienles de la proximidad fuesen suaves. ‘

Cita Polonceau la opinion de Lechatelier,

Couche y Minard conforme con la suya relali-

. vamente 4 la influencia de las pendientes en

los gastos de esplotacion; y el informe dado
por el conde Daru i las Cimaras relativamente
al camino del Norle de Francia; en el cual
combate la opmxon de Texsserenc. o

P. C. Esrivosa.
-(Se continuard.)
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-PROYECTOS

DE OBRAS PUBLICAS ESTUDIADOS.

El Ligeniero de las islas Canarias ha pre-

senlado el proyectoe de una parle de la carre-

tera de Sanla Cruz de Tenerife 4 Garachico,
comprendida entre Tacoronte- y la villa y
puerto de la Orolava. El trazado de esla parte
de carretera, cuyo desarrollo es de 13.896
meltros lineales, comprende 447 alineaciones
reclas allernadas con 23 curvas de 20 & 413
metros de radio, y 50 rasantes desde 0,4 al §
por 100. El voliimen total de movimiento de
lierras se calcula en 203.609 metros cibicos,
y las ebras de fabrica propueslas consislen en
19 caiios, 4 tageas, 9 alcantarillas y 11 pon-
tones; apareciendo por 1iltimo que el importe
total de los tres trozos en que para su estudio
se ha dividide la linea de que se lrala, ascien-
de a la cantidad de 2.495.420 rs., lo cual re-
presenta un gasto de 179.511 rs. por kilome-
tro de camino concluido.

El Ayulante D. Francisco Gallart ha for-
mado el ante-proyecto de uma carrclera de
tercer orden, desde Valls & Capcllades en la
provincia de Tarragona. Esla. linea tiene de
longitud 55,66 kilometros, y se ha dividido
para su estudio en 7 Irozos, adoptando rasan-
tes desde el 4 al 7 por 100. El volumen total
del movimiento de- lierras, que exige la cons-
truccion de esta carretera cs de 203.174 metros
cubicos, ylas obras de fibrica propuestas se
componen de varias lageas, alcantarillas y ba-
denes, 2 pontones y 3 puentes, siendo el im-
porte tolal del presupuesto de 2.440.388 rs.,
de los cuales 1.158.752 corresponden a la es-
planacion ; 239.672 & las obras de fabrica;
941.056-al afirmado; 5.740 a los accesorios, ¥
95.468al tanto por 100 que se asigna pari im-
previstos; todo lo cual representa un gaslo de

168.435 por kilémetro de carretera.

. -El Ingeniero Jefe de la provincia. de Tole-

do, ‘ha presentado  el. ante-proyecto. de.una

| carretera.de . lercer érden. desde La Puebla-

‘nueva & Talavera de la Reina. - La longitud
2




