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columnay enfrente de 0™,02 le corresponde
la’ velocidad de 0™,62638 por segundo.

5. Para comprobacion de cada operacion

sera bueno repetirla varias veces en el mismo
punto. y 4 la. misma profundidad. Para hacer
eslo con precision se marca con cuidado la al-
tura a que se introduce el instrumento la pri-
mera vez, despues se toma el término medio,
pues suele haber algunas variaciones debidas a
la desigualdad de las corrientes y a lus recodos
de los.rios.
+ 6.°  Cnando la anchura del rio exije que se
vaya en un bote para hacer las observaciones,
debe colocarse aquel de modo que por uno de
sus estremos se fije & una estaca, d una piedra
etc, ,.y el instrumentlo se coloca en el olro es-
tremo con el objeto de que el bole no altere el
curso de fas aguas en aquel punio.

7.° Mientras el aparato esta en el agua de-
be cuidarse que no entren en los embudos yer-
bas, hojas 6 cualquier cuerpecillo de los que
andan en. el agua. Asi pnes no ‘deben hacerse
eslas operaciones cuando las aguas vienen su-
cias en las avenidas. .

8.° Antes de pasar & repelir una operacion
debe cuidarse de escurrir bien los tubos y lo
mismo. .debe hacerse al guardar el instrumento
limpiando bien los embudos.

{Se concluira.)

e P OB

APUNTES RELATIVOS
AL TRAZADO DE LOS FERRO-CARRILES.

{Conlinuacion.)

Se ha molivado -para la proscripcion de
pendientes - fuertes la influencia que podrian
tener en los accidenles, sea por no poderse
cderar: la velocidad a la bajada 6 por predu<
cirse una esplosion 4 la.subida, & causa del es-
ceso de presion por haberse moderado la velo-
cidad, ¢ por la imprudencia del maquinista que
pur obtener mayor velocidad aumentase la
presion, antes de- llegar @ la parte superior de

i la pendiente, lo cual se combinaria con la dis~
minucion referida; pero este - inconveniente
subsiste aun en camino horizontal, si no son
siquiera medianamente inteligentes los ‘-.mi‘qui-
nistas. - o

Tambien se ha dicho podria suceder en las
pendientes fuertes, que un carruaje se soltase v
relrocediese una parle del tren; pero en este
caso no deberia haber choque con otro tren,
porque jamas debe seguir de cerca uno a otro.
Ademas no es ficil que las dos cadenas 6 bar-

| ras de union se rompan i la vez.

Si la locomotora al llegar & la superior se
desarreglase , el tren resbalaria quizi hacia
atras, y aun en esle caso podria nw_dcrarsc la
velocidad por medio.de los frenos.

-En las bajadas, siendo la resistencia por
rozamientos de 24.milésimas del peso , los tre-
nes bajarian por si .solos al llegar i esta incli-
nacion ;.pero si las ruedas en vez de girar res-
balan, la resislencia serd al menos de 100 mi-
lésimas del peso, y esto se consigue por medio
de los frenos. Aun en el caso improbable de
romperse los frenos no habria peligro, pues
podria hacerse obrar el émbolo en sentido con-
trario del movimienlo y la resistencia del aire
bastaria, para manlener la velocidad en los li-
mites convenientes. La esperiencia prueba que
lob\s trenes mas pesados, abandonados & si mis-
mos en pendientes de 10 milésimas, no ad-
fuieren mas _deBO kil, .de velocidad por hora.

El empleo de locomotoras especiales no
tiene buena aplicacion en pequeias longitudes.
Tampoco debe contarse con la vglbcidad adqui-
rida para salvar una péndienle con la locomo-
tora, cuando seqni de gran inclinacion aunque
corlas pues aquella debe estar siempre en es-
tado de arrancar en un punto cualquiera si se
para el tren. o - -
.. Al tratar el Ingeniero M. Couche (caminos
"de hierro de Alemaxia 1854) de los limites ad-
mitidos. de,;‘0,605 y 0,007 _én;l:;"s ‘_p‘e‘udien tes,

dice: ... . 0 . v
= - S,Ve'fcim'p i veces los resultados de alguuos
esperimentos. hechos en pendientes mas fuer-
| tes, pero estas.cran cortas ¥ escojids el tiempo
favorable. Estos esperimenos interesantes bajo

¥
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el punto de vista mec#nico, no Licnen valor para.

la'solucion de la’ cuestion practica de una es-
plotacion regular en pendientes de longitud in-
definida. Semejantes pendientes solo se adui-
len en el dltimo esiremo. Las inclinaciones
escepcionales coinciden con longitudes largas
y obras considerables, y como exigen molores
especiales se liene buen cuidado de aplicarlas
en pequenas longitudes, como no sea en casos
escepeionales, pues en estos casos un gravimen
moderado en longitud en los gastos de cons-
truccion , bastaria para reducir la pendiente 4
un limite menos oneroso para la esplotacion.
En general 0,005 es el miximo de que se pro-
cura no escederse ; hasta este limite se consi-
dera la influencia de la pendiente reducida & un
aumento de consumo de combustible como no
sea para los trenes (e carga complela, que exi-
jen miquinas de refuerzo. Desde esle limjte las
condiciones de la traccion se modifican y exi-
gen, para la mayor parte de los convoyes maqui-
nas de refuerzo 0 especiales. En cuanto & los
sistemas almosféricos, hidraulicos elc. solo pue-
den tener aplicacion en algun caso muy escep-
cional ; pero no para una esplotacion regular
cn sustitucion de las locomoloras.

Tanto en los caminos de hierro de Europa
como de Amnérica se procura no escederse de
0,01 4 0,062 i no ser en los pasos dificiles. »

Distribucion de pendientes.

La distribucion mas conveuiente de las
pendientles en un trazado de caminos de hierro,
exije un estudio detenido por la influencia que
puede ejercer en la esploiacion. No es posible
dar reglas fijas por ahora sobre este objeto;
sin embargo pueden apreciarse diversas cir-
cunslancias, cilaremos la opinion de algunos
ingeniervs haciendo adewmas varias indicacio-
nes que conviene lener presente.

Elingeniero Minard dice, que una pendien-
te fuerle se podra subir sin modificar mucho Ia
velocidad si' se puede hacer preceder de otra

pendiente menos inclinada que permita llegar &

la primera con gran velocidad. Se puede consi-
derar que una locomotora adquiere su maximo

de velocidad despues de recorrer 1000 & 1200
metros. Un camino de bierro compuesto :de -
pendientes de 1400 metros de longitud, segnida
por una contrapendiente de 0,011 de 600
melros de longitud , serd mas econémico para
la esplolacion, que otro camino de pendiente
continua de 0,004 en que se hubiese distribui-
do la misma diferencia de nivel en mayor lon-
gitud. En el primer caso la esplolacion podra
hacerse con maquinas de menor fuerza y lige-.
ras, con pequeilas modiflicaciones de veloeidad;
en el 2.® serd necesario maquinas de refuerzo
0 emplear maquinas [nertes y pesadas, las
cuales lendrian demasiada fuerza para las par-
les a nivel 6 de pequeiias pendientes, faligarian
los carriles sin necesidad y gastarian mas com-
bustible.

El ingeniero Chevalier, en su arliculo in-
serto en los Anales de puentes y calzadas de
1839, fundindose en los escrilos y esperimen-
Los de Polonceau , Belanger, Navier, Kerman-
gant, Fabre, Virla y Pambour, deduce:

1.° Que a igual longiiud préximamente
entre dos puntos, la pendiente uniforme sera
la que un tren recorrerd con mas velocidad y
menor gasto de traccion.

2.° En el caso de haber dislintas penduen-,
tes, la pérdida de tiempo y combuslible en cada,
viaje serd proporcional a las longitudes de las
pendienles parciales, al cuadrado de la diferen-
cia 6 suma de su inclinacion, segun estén en
el mismo sentido 6 en contrario, y al cuadrado.
del peso tolal del tren; asi es que subir para
bajar despues, da lugar & pérdida de combus-
tible. Esta doble pérdida deduce ser proxima-.
mente cualro veces menor en los trenesﬁ]e_
viajeros que en los de mereancias, pues el peso
de los primeros es generalmente la mitad del de..
los segundos, y aumenta cuando la pendiente
exije frenos; pero en la praclica el aumento
proporcional de combustible es cuando mas la
milad de la del tiempo gastado, y por eonsi-:
guiente la comparacion de dos lineas puede
conducir @ conclusiones distinlas segun se tome
una 1 olra pérdida por base de la diseusion.

3. En trenes de gran velocidad deslinados
a viajeros especialmente, las pendientes de . -
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0,041 no limilan la carga ordinaria del lren,
y cuarido no es muy larga esta pendiente no
causa sino un pequefio aumenlo de gaslo de
combustible y duracion.del transito.

4.° A igualdad de circulacion {es decir,
tomando ignal nimero de toneladas) y de los
mismos sacrificios de establecimiento, las pen-
dientes lintites deben ser una tercera parle
menores en ‘los caminos de mercancias que en
los de viajeros. e

El ingeniero Leveille dcdme {anales 1847)
que las pendientes de 0,005 que considera
como las normales, no anmentarian el liempo
tardado en andar un camino trazado cuntre dos
pnntos & nivel sino /s para los trenes de via-
jerus 6 de grau velocidad, y 'io para los de
mercancias, comparalivamente con olro camino
horizontal entre los mismos puntos 4 igualdad
de Jas demas circunstancias de longitud ete., y
tambien indica que determinada la inclinacion
limite de las pendienles, no hay que preocupar-
se de la influencia en la esplolacion del mayor
6 menor numero de estas pendicntes ¢ de su
siluacion respectiva.

£l ingeniero Kleitz (anales 1848) deduce
ledricamente que el establecimiento de pen-
dientes y contrapendicntes en un camino de
hierro, ejerce poca influencia en el trazado, con
lal que ningnna de estas pendientes obligue
por su inclinacion & moderar la velocidad en
las " bajadas; el que las locomoloras puedan su-
bir pendientes de mucha inclinacion, no prueba
que se pueda sin gran inconveniente para la
traccion, introducir estas pendienles aun en ca-
minos destinados & ser recomdo» cn los dos
sentidos.

‘Segun esperimentos de Seguin en ias pen-
dientes 0,0137 estando los carriles muy lim-
pios y mojados por el rocio, que es cuando mas
esposicion hay de reshalar, se necesita poner
freno'd 6 ruédas; en liempo normal basta veri-
ficarlo'd 4 6 por mejor decir segun sea'el peso
del tren a */s del total. Cuando los carriles es-
tan sucios 6 con lodo seco basta & 2 ruedas 6
!/12 del peso. '

* Seha visto convendra mas si es-posible,
agrupar en-uno ¢ mas puntos las pendientes

fuertes, suavizando el trazado en los demas, v
en eslos poner maquinas especiales.,

Polonceau establece lambien que las pen-
dienles variadas aunque sean de pequeiia ineli-
nacion, son poco [avorables cuando se emplean
maquinas locomoleras, porque si se suceden
las pendientes y contrapendientes de modo que
las maquinas puedan subir las rampas con la
velocidad adquirida, ne puede hacerse remolcar
sino la carga compalible con su adherencia v
fuerza en las pendientes mas fuertes. Si al con-
trario, las rampas son bastanle corlas para
qne la ascension pueda hacerse sin aumento de
fuerza y sin disminucion nolable de velocidad,
las maquinas lanzadas con toda su polencia 4
la bajada, sufren mucho por la velocidad esce-
siva que-adquieren por momentos. Esto es apli-
cable al mélodo propueslo de dividir el perfil
en parles a nivel y pendientes cortas, de modo
que pudieran subir por la velocidad adquirida
las maquinas, y ademas liene el inconveniente
que si eslas enconlrasen algun obsliculo que
disminuyese la velocidad un momento, no se
podria hacer llegor & la parte horizonlal sin
lanzarla de nuevo. Si por economia no pudiesen
establecerse pendientes uniformes, debe divi-
dirse en. cuanto sea posible la linea en partes
sobre las cuales el esfuerzo varia proximamente
del uno al duplo. Cuando se emplean caballe-
rias, las pendientes variadas son preferibles;
es una inclinacion venlajosa aquella en que el
esfuerzo del motor es el mismo en ambos sen-
Lidos, teniendo en cuenta la diferencia de carza
d la hajada y en la subida,

Las pendientes largas de inclinacion escesi-
va tienen varios inconvenienles; se necesita
preparar la maquina antles de llegar & ella con
el fuego muy encendido y con gran lension del
vapor, de suerte que si no se toman bien estas
precauciones hay esposicion de que la locomo=

tora no pueda remolcar el tren, y que haya que

desenganchar carruajes, lo.cual es- muy espues-
to en una. pendiente. o :
En el caso de que baya una pendlenle dee-
cendente y conlrapendiente opuesta, es necesa~
rio establecer una parte horizontal entre estas,
la "cual exije unos 200" metros de longitud. Ea’
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él caso ‘que sean opuestas estas pendientes, es
decir, que 4 una en sentido ascendenle suceda
otra deécend‘enle, como sucede en las diviso-
rias, esta longitud es menos importante. En
efecto, el primer caso exije la estension in-
dicada, pues si se supone el tren de una lon-
gitud tal que cuando los ultimos wagones bajan
Ia pendiente no han llegado los primeros a la
parte superior de la pendiente opuesta, tendra
que vencer la locomotora un esceso deresisten-
cia causada por los carruajes colocados en el
paso repentino de la pendiente 4 la contrapen-
diente. Estableciendo la ecuacion del movimien-
to se vé que hay -efectivamente dos términos de
signo-contrario en el paso y anmento de resis-
tencia-que aumenta la rigidez de los trenes. Por
el contrario si puede el tren colocarse todo &l

en una parte horizontal cuando empiece 4 subir

la contrapendiente, no se verificara esta circuns-
tancia y habrd menos resistencia que vencer.
Puede calenlarse el trabajo de una locomo-
tora en las diversas pendienles por las formu-
las de Pambour. Estos cilculos dan, que sobre
una serie de pendientes y contrapendientes, el
trabajo suministrado por la gravedad al bajar
una pendiente, podra compensar el exigido por
dicha gravedad al subir la pendiente opuesta,
pero temiendo en cuenta las resistencias; la
velocidad media de la maquina se vé que dis-
minuye la carga media equivalente reducida &
nivel aumenta, lo cual es una pérdida para el
efecto 6 carga util que puede trasportarse, re-
sultard pérdida de tiempo, mayor desgaste de

la maquina y aumento de gasto de combus-
tible.

Ejemplos de pendientes mdximas.

Indicaremos por iltimo algunos ejemplos
del efecto obtenido en varios trozos de ferro-
carril de pendientes considerables.

En el ferro-carril de San Germain se verifi-
caron en 1846 esperimentos con la locomotora
Hércules, y subié una pendiente de 0,035 de
1000 metros de longitud & razon de 30 kllo-
metros por hora.

La méquina Anteo de peso de 27 toneladas

arrastrando 88 toneladas, subié la pendiente
de 0,055 y 1000 metros con velocidad de mas
de 30 kilometros por hora. ,

En el ferro-carril de Harleppool Dock (In-
glaterra), los convoyes de viajeros suben una
pendiente de 0,04 de 2000 metros con 60 i
150 viajeros, y maquinas -con ruedas acopla-
das de 1,m37.

En el de Neucumarkt a Marktsechorgast.
{Alemania) hay pendientes de 0,025, y se sube
con 18 kilowmetros de velocidad 2498 metros
de longitud de 0,0246 de 1780 metros.

En el de Birminghan & Glocester (Ingla-
terra) la pendiente de Lickey, es de 0,027 en
3440 metros.

En el de Edimburgo 4 Glasgou de 0,024 en
2400 metros.

En el de Hazleton &4 Lehigh (Pensilvania)
de 0,0269 en 3220 metros.

En el de Vicksburg a Jackson (Mississipi),
hay pendiente de 0,0484 que pasan trenes de
80 a 100 viajeros.

En el de Filadelfia & Colombia de 0,067 en
855 metros de longitud, se subié con una pe-
quena locomotora de 10 toneladas de peso y 416
de carga en 3 minutos.

En el camino del Loire {Francia) en es~
plotacion desde 4846, hay una pendiente
de 0,029.

En el camino de hierro de Génova & Turin
en la vertiente meridional del Apenino hay
trozos de 0,035. En este pais y en Alemania
se admiten el limite de 0,025. En Francia el
limite oficial es de 0 0154 0, 017 Y en casos
partliculares mayot.’

En el ferro-carril de Virginia en los Esta-
dos-Unidos, en el paso de las montaias azules,
tiene la verlienle de Oesle una pendiente me~
dia de 0,042 en 3948 metros de longitud, y la
del Este de 0,0587 en 3812 melros con las
curvas de 91™,50 y una de 71™,47 de radio en
las cuales solo tiene la pendiente de 0,045,
Se esplota con locomotoras de 6 ruedas acopla=
das de A™,067 de diametro; los dos ejes de-
lanteros son algo giratorios y eslan unidos .
por un bastidor de hierro ; pesan 28 toneladas
con agua y combuslible; suben con velocidad '
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de 1,25 kilometros por hora, y bajan con la de
8 4 10 kilémetros y los [renos puestos; arras=
trin dos coches de viajeros y un furgon de
equipajes con un peso total de hasta 50 tone-
ladas. No ha resultado en esta esplotacion tanto
gasto de combustible como se creia al principio.

Conclusiones.

Se vé por o que antecede qne la adopeion
de fuertes pendicnles en un trazado, puede
disminuir los gastos de establecimiento de un
eamino en algunos casos, ¢ hacer posible su
éjecucion por ser ya los limites de aquellas
muy elevados, en razon & la gran fuerza que
ha podido conseguirse en las locomotoras ; sin
embargo, tambien se ha visto que esto redunda
en perjuicio de la esplotacion, pues causa en-
torpecimientos en ella, pérdida de efecto til
considerable, y esceso de gastos. Todas estas
¢ircunstancias aumentan ¢ disminayen con la
longitud de aquellas, por su combinacion con
las curvas 6 situacion de estas respeclo de las
estaciones, apartaderos ete., y podrin tener
mas influencia respecto del servicio.-de mer-
cancias que en el de viajeros. .

El establecimiento de pendientes exagera-
das en los trazados, deberd solo adoptarse en
un caso esiremo, es decir, cuande no pueda
nmodificarse este trazado aunque sea con aumen-
to conveniente en el coste de establecimiento,
en relacion con los recursos de que pueda dis-
ponerse, y con la utilidad que se calcule deba
proporcionar el camino. Debe lenerse presente
en todo caso que de poco serviria un camino
de hierro 6 quizd seria perjudicial, si no cum-
pliese el objeto de poderse conseguir wmas efec-
to ultil, sea respecto de las cargas 6 velocidad,
que en los caminos comunes 6 que para con-
seguirlo sc exigiesen inmensos sacrificios.
- 'En fodo caso.podria ser necesario en los
trazados dificiles, comparar la utilidad que po-
dria obtenerse de 1a adopcion de planos inclina-
dos; sin embargo, su establecimiento trae mu-
chos iticonvenienles; asi es que solo cuando
los limites de las pendientes-sean fales que,
i aun las locomotoras de mayor fuerza pue-

dan hacer el servicio conveniente, sera opor-
tano construir estos. En lodo caso sera mece-
sario estudiar detenidamente si ¢onvendra o no
forzar el trazado general para evitar estos pla-
nos, para lo cual se compararan los gastos de

establecimiento, los de conservacion y esplo-
tacion. '

Influencia de las curvas.

Seguiremos un érden anilogo al adoptado
al hablar de las pendientes, es deciv, que se
indicarin primero cuiles son los radios admiti-
dos para eslas y sus limites , la influencia que
estos radios pueden tener en la construccion
del camino, en su conservacion y esplotacion,
tratando por 1llimo de algunas cuestiones ac-
cidentales 6 accesorias relativas 4 las curvas.

Limites oficiales. Cuando las curvas que
unen las alineaciones recltas de un trazado
son lales que, al pasar por ellos los Lrenes no
hay necesidad de moderar la velocidad, se
esld casi en el mismo caso que en los tra-
zados en linea recta; pero cuando los radios de
eslas curvas son de tal magnitud que obligan 4
modificar .esta, para evilar los efeclos de que
se hablard despues, estd en circunstancias mu-
cho mas desfavorables el (razado.

Por esto se fijan limites para el radio mi-
nimo de las curvas. En Bélgica se asigna como
limite oficial para este de 550 4 700 metros.
En Francia entre 800 y 1000 metros. En Ale-
mania 500 metros. En Inglaterra se constru-
yeroun - los primeros caminos con grandes cur-

vas de 3000 6 mas metros, aunque admitien-

do hasta de 380 en algun caso particular. En
América es en dounde se admiten radios mas
pequeilos, sin que haya reglas -oficiales sobre
el particular. En Espaiia, segun las condiciones
generales de 1844, se fija conlo radio minimo
el de 280 metros proximamente: (1000 pies).
Secitarin luego los ejemplos de curvas de pe-
queiio ridio adoptadas en varios caminos de
hierro. ' , - .
+ - La ¢osnision nombrada en Francia en 1851

para proponer las reformas econdmicas en la
construccion de caminos de hierro, particulor~

2
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meule en las lineas de segundo orden proponia
la admision de limites hasta de 200 metros de
radio.

Estos limiles se entienden para la linea en
general, pues en las eslaciones y empalmes
hay que admitir ridios mas pequeios.

Al hacer la reseia el ingeniero Couche de
los trazados de varios caminos de Alemania
(Chemins de fer D’Alemagne 1855) dice que
500 a 600 metros es el minimo que se procura
no esceder, aun & costa de grandes sacrificios, y
sin embargo sorprende ver que algunos inge-
nieros admitan sin escriipulo en las estaciones
radios sumamente pequefios. Su influencia en
¢l material es Ltanto mas destructiva cuanto que
en Alemania se hacen casi esclusivamente las
maniobras en los cambios de via.

Limites estremos.  En Inglaterra hubo mas
latitud en la adopcion de radios pequeiios que
en Francia; en el camino Gran-Jonction hay
dos curvas de 140 metros de radio. En el de
Newecastle hay 4 de 150 4 175. En América,
camino de Baltimore al Ohio, hay curvas de
91 metros de ridio, se pasan con velocidades
dé 50 a 57 hilometros ; se esplota zeneralmen-
te con lacomotoras cuyo juego delantero es gi-
ratorio y lo mismo el de los carruajes. En el
camino de Virginia citudo anles, las curvas no
esceden de 91,51 melros en pendiente de
0,045. En eslaciones y empalmes hay curvas
hasta de 18 melros de radio y aun menores;
pero estdn dispuestos los carriles de modo que
los rebordes esteriores de las ruedas suban en
ellos, y por la curva interior entren en una
ranura abierla en la barra.

Se ha visto al tratar de las pendientes que
el material de traccion que se construye ac-
tualmente , permite adoptar pendientes mas

" fuertes que hace algunos afios; pero lo contra-
rio sucede con las curvas, pues dicho material
se adapla menos a curvas de pequeiio ridio
por la disposicion de sus ruedas, longilud elc.
{escepto las locomotoras americanas cuyas des-
venlajas se veran despues). Ademas en la ac-
tualidad se exigen mayores velocidades que
antes, circnnstancias ambas desfavorables para
la adopcion de pequeiios radioes. .

Construccion. La adopcion de radios de cor-
ta longitud en un trazado, modifica estraor-
dinariamente las condiciones de este y del
mismo modo que se dijo al tratar de las
pendientes, puede hacer posible la construc-
cion de un camino ¢ disminuir su coste. En
efecto, en los paises quebrados podra el tra-
zado adaptarse a las inflexiones del lerreno,
evitando el desarrollarse & costa de una gran
longitud , 6 el tener que hacer grandes des-
montes 6 terraplenes y obras de fibrica que
tan costosas son, por la magnitud que exigen
generalmente en estos lerrenos. En los traza-
dos de paises montafioscs , como sucede en el
camino del Norte de Espana al atravesar el
Pirineo Canlabrico, seria necesario renuneciar
al trazado si fuera indispensable el que las cur-
vas tuvieran radios de gran magnitud.

La influencia de la adopcion de pequeiios
radios y pendientes fuertes puede hacer econo-
mizar en la construccion de un modo muy no-
table. La comision citada ya, que fué nomi-
brada en Francia en 1851 para proponer re-
formas econdmicas , calculaba que adoptando
como limites de las curvas el radio de 200
melros y las pendientes de 0,01, en vez de los
ridios de 1000 metros y pendientes limites
de 0,005, podrian hacerse , con una via Y en
terrenos faciles por 40,000 francos kilometro
Y en terrenos montaiosos 110.000 francos sin
comprender via v eslaciones.

Lechatelier calcula que adoptando el siste-
ma articulado de carruajes de Arnoux pudien-
do admilirse carvas de 100 metros de ridio y
hasta de 50, y la.pendiente de 0.01, podria
oblenerse 70.000 francos de economia por
kilometro y aun hasta 400.000 en algunos
€asos.

Conservacion , resisiencia y desgaste. En la
conservacion de la via'y del material mévil,
puede ejercer influencia la mognitud del radio
de las curvas; en eslas se desgastan mas los
carriles que en las parles rectas por el roza-
miento del reborde de las ruedas en la curva
esterior, no solo por el efecto debido & la
fuerza centrifuga , que hace tocar con ella al
reborde cilado, sino tambien porque tenien-,
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do que andar mas camino las ruedas esle-
riores que las interiores , resbalan y producen
mayor rozamiento. Segun experimentos que
cita Locard , en las barras de doble cabeza co-
locadas en una curva de 510 metros de radio,
el desgasle en 4 aios fué de 0™,0055 y en-la
parle en linea recta contigua solo 07,002 en el
mismo tiempo; sin embargo, este desgasle
lateral es de poca importancia porque no inu-
tiliza las barras para el servicio y son muy
lentos sus electos generalmente, cuando las ve-
locidades son pequefias; son mas sensibles
cuando en ellas pasan los trenes con mucha
velocidad. En las curvas se rompen mas cogi-
netes que en las partes reclas.

P. C. Espixosa.
(Se continuard.)

NOTICIAS VARIAS.

El Ingeniero D. Victor Marli que ha disfrutado
un mes de licencia, ha vuelto d encargarse de fa Se-
cretaria general de la Junta consulliva de Caminos,
Canales y Puertos que ha Lenido inlerinamente 4 su
cargo el Ingeniero D. Pedro Celeslino Espinosa.

—

A la vacante que ha resultade por el falleci-
miento del Ingeniero Jefe de segunda clase D. Jo-
sé Jimencz, ha ascendido el lngeniero D. Pedro
Perez de la Sala, y por la resultante de este ascen-
so ha pasado 4 Ingeniero primerc el segundo
D. Narciso Aparicio.

El Ingeniero D. Pedro Perez Jde la Sala rnom-
brado profesor de 1a Escuela especial de Ingenieros
de Caminos, Canales y Puertos ha llegado & Ma-
drid y tomado posesion de su nuevo deslino:
tendrd a su cargo la clase de Mecanica racional.

De las asignaturas qué esplicaba en dicha Es-
cuela el malogrado Ingeniero Jimenez. se ha en-
cargado el Ingenicro Sr. Mayo de la de Puetros y
Faros, yde la de Canales de navegacion y de rie-
2o el Ingeniero Sr. Morer.

El profesor de la referida escuela Ingeniero Je-
fe de segunda clase D. Miguel Alcolado ha regre-
sado de la provincia de Oviedo @ donde, como-di-

Jimos & su tiempo habia ido con varios alumnos .4
estudiar un proyecto de carrelera.

El Ingeniero Jefe de segunda clase D. José
Elduayén ha sido nombrado oficial en comision del
Ministerio de la Gobernacion para la nueva seccion
de Conslrucciones civiles. Para la misma seccion
ha sido nombrado Oficisl auxiliar el Ayudante pri-
mero del personal subalterno de Obras piblicas
D. Dario Regoyos, Ayudante de la Escuela especial
de dicho personal.

Para entrar en la Escuela de Ingenieros de Ca-
minos, Canales y Puertos se han presentado 72 as-
piranles; nimeroa nolable , mixime si se observa
que para la Escuela de Ingenieros militares parece
que solo se han presenlado 11, para la de Minas,
8 y 34 para la de Montes. En wisla del aumento
probable que tendri el niimero de alumnos en la
Escuela de Caminos, se estin haciendo en el local
que ocupa algunas obras para poder establecer las
clases Jo menos mal posible; pues el edificio des-
tinado ddicha escuela, es sin ningun género de du-
da no solo incomparablemente peor que cuantos
ocupan los demas establecimientos andlogos que
existen en Madrid, sino que esimposible poder dis-
poner el local para que satisfaga niaun mediana-
mente al objelo 4 que estd destinado. La traslacion
de la Escuela de Ingenieros de Caminos & otro edi-
ficio & proposilo, 6 1a construccion de uno para este
servicio, es de absoluta necesidad hace ya muchos

anos, y en esta medida estan interesadas las bue-

nas condiciones y el 6rden en las ensefianzas, ¥
las exigencias de los principios hijiénicos 4 que han
de satisfacer los edificios, en los cuales permanecen
reunidas gran nimero de personas durante muchas
lioras del dia. Asi lo reconocié el Sr. Director ge-
neral de Obras piblicas que ha visitado minuciosa-
menle lodas las dependencias de dicha escuela, y
ha dictado en consecuencia las disposiciones con-
venientes 4 fin de que pueda destinarse un buen
edificio para el establecimiento de gue nos ocupa-
mos.

El Ingenicro Inspector D. Lucio del Valle ha
terminado la comision relativa 4 la tasacion de las

{ obras del ferro-carril deSevilla & Cadiz que fué he-

cha potr la comision de Ingenieros nombrada en
1854, v dentro de breves dias saldrd para el es-
trangero con el objeto de hacer los contratos de
las boyas y balizas comprendidas en el plan gene-



