»,0

ANALES

DE LA

CONSTRUCCION Y DE LA INDUSTRIA.

ANO IIT.

DARSENAS Y MUELLES.

V1.

17. Cimentacidn délas esclusas.—Para cimentarlas
esclusas, cuando el terreno es Arme yconsistente, basta
extender una capa de hormigén, y levantar sobre ella
la fabrica, asi del zampeado, como de los muros late-
rales. Estas condiciones no son excepcionales, y por
desgracia, muy pocas veces se realizan. Lo mas comun
es encontrar terrenos de aluvion, poco consistentes y
muy permeables , especialmente arena y fango; en tal
caso, preciso es apelar a los medios artificiales de
cimentar, descritos en todos los tratados generales
de construccién. La magnitud de esta clase de obras
hace mas dificil y costosa la aplicacion: antigua-
mente, la fundacién sobre pilotaje era la mas usada:
hoy esta abandonada casi por completo, por lo cara,
por la desigualdad de los asientos, sin lograr con ello
consolidar el terreno. Aun en este caso, se extiende
encima una capa de hormigén 6 de mamposteria, que
llena los cuadros del emparrillado, 6 envuelve las cabe-
zas de los pilotes cuando no lo lleva. En la esclusa de
la Florida, en el Havre, fundada sobre emparrillado
y pilotaje , el grueso de la capa fué de 3 metros, sin
evitar, por eso, después de terminada la obra, las
filtraciones, que fué necesario cegar con inyeccio-
nes de mortero. El grueso de la capa de cimiento en
la de ban Juan, es de 3 X metros. Debemos advertir
que, en igualdad de condiciones, la mamposteria
hidraulica sera preferible al hormigén, cuando sea
posible trabajar en seco. Las averias ocurridas en la
esclusa de Calais no hubieran sobrevenido, & haber
construido el zampeado general con mamposteria y no
con hormigén. En Dunkerque (esclusa del Barrage),
el cimiento consiste en dos filas de pilotes en contacto,
alas cabezas de la esclusa; en el resto de ella, en pilotes
clavados para consolidar el terreno, y encima una capa
de hormigén que envuelve las cabezas de los pilotes.

La arena forma un cimiento excelente cuando se
tiene la seguridad de que no sera arrastrada: tal ci-
miento se encentro en la darsena del Oeste del mismo
puerto. Un recinto de pilotes y de tablestacas cerrd el
espacio, dentro del cual se extendié una capa de hor-
migon de I"-,50 de grueso, aumentada hasta 2“,50
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6 3 metros , en aquellos puntos en que, como en los
buscos y en las cabezas, debia ser reforzada. Después
de fraguar el hormigén, se arrancaron las tablestacas
de los costados, dejando solo las de las cabezas.

Cuando se resuelve fundar en seco, al abrigo do
ataguias, es conveniente avanzar por pequefios trozos,
si esto fuese posible : con ello se obtienen numerosas
ventajas : 1.% la ataguia, por su menor extensién, ne-
cesita menos resistencia; 2.“, es posible utilizar el
material de unas en otras sucesivamente : 3.*, los ago-
tamientos, limitados & una pequefia superficie, son
muy faciles. Debemos, sin embargo, procurar que no
sea el espacio tan reducido, que embarace los trabajos
y dificulte la mano de obra.

La anterior observacion so refiere a las ataguias
parciales establecidas dentro de la general, pues
con frecuencia sucede, cuando la darsena ha de ser
excavada, que la disposicion del terreno es tal, que
basta una ataguia, relativamente de pequefia exten-
sion, para encerrar un grande espacio. Entonces se
trabaja a la marea, y los productos excavados forman
una defensa contra la invasién de las aguas.

Hé aqui algunas precauciones, de caracter general,
que es conveniente tomar. Ademas de los desagles
(lam. XX11, figs. 11 y 12), que en la misma ataguia
se dejan para evacuar la masa de agua superior al ni-
vel de la bajamar, se establecen regueras de recinto
y otras trasversales que conducen las aguas & un pozo,
en el cual se introduce el tubo aspirador de las bom-
bas de achique. La canal de recinto recoge las aguas
de lluvia y de los manantiales de la cuenca exteriores
a la darsena, evitando que la invadan, y dejandola
reducida & los que solamente de ella proceden, y ala
lluvia que cae sobre su superficie, cantidad insignifi-
cante. A veces el foso de recinto suele convirtirse en
una verdadera alcantarilla 6 galeria de fabrica, se-
gun se practico en la darsena de Southshields, en el
Tyne. El pozo debe abrirse lo mas proximo al punto
de los trabajos , trasladandolo progresivamente a me-
dida que las obras avanzan.

Es preferible subdividir la fuerza de las maquinas
de agotamiento , a disponer de una sola de gran po-
tencia; la instalacion es mas facil: si en alguna de ellas
ocuiTen averias, los trabajos no se interrumpen, y las
demas contintan funcionando: para taleseventualida-
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des basta entonces una maquina de reserva, pues no es
probable se inutilicen todas ala vez. Y por ultimo,
pueden, si conviene, repartirse los trabajos de agota-
miento, instalando varias maquinas simultaneamente
en puntos distantes. Lo general es tener disponibles
en los agotamientos dificiles, una maquina do gran
potenciay varias de poca fuerza como auxiliares {di-
gue de carena Somerset en Malta). En uno de los trozos
del encauzamiento del Tamesis se abrieron dos pozos
principales, instalando una méaquina de 40 caballos
en cada uno, que agotaban 19 metros clbicos. A estas
dos maquinas se agregaron otras ocho , repartidas en
otros tantos pozos si bien no trabajaron todas a la
vez. En suma, las maquinas representaban una fuerza
total de 150 caballos , que agotaban 64 metros cubicos
por hora.

Una vez hecha la instalaciéon de las maquinas, se
procede a abrir, por pequefios tramos, las zanjas de
los muros laterales de la esclusa; en la de la Cinda-
dela, en el Havre, los tramos fueron de 15 metros; pero
las condiciones del terreno son las que determinaran
en cada caso, la extensién mayor 6 menor de ellos.
Se principia entonces la cimentaciéon con arreglo al
sistema elegido, y se eleva el macizo hasta el nivel del
zampeado. En el Havre se levanté un muro de mam-
posteria, que formaba ataguia con las dos de arcilla
de las cabezas; y que debia, después de construida la
esclusa, formar parte de ella: se tomo la precaucion de
dejar un acueducto en la parte inferior. Igual proce-
dimiento se sigui6 con los macizos de la cabeza, desti-
nados a servir de apoyo a las fajas que limitan la es-
clusa. Aquellos sirven también de puntos de apoyo &
las tornapuntas y refuerzos de los blindajes, que hacen
ademas el servicio de ataguias parciales , dentro del
recinto general.

Se pasa luego a excavar el fondo de la esclusa, y
para evitar los manantiales 6 surtidores, y reducir en
lo posible sus efectos, se subdivide en zonas estrechas,
cimentando parcialmente en cada una de ellas. En la
esclusa de la Giudadela, en elHavre, estas zanjas fueron
de 3 metros en toda su extensiéon. Mientras tanto, se ex-
cava en la contigua, avanzando asi, a lo largo de la
esclusa. El sistema ordinario consiste en extender una
capa de hormigdn de grueso variable, segin las cir-
cunstancias; 0 si la excavacién queda en seco, se
reemplaza el hormigon por mamposteria.

Es muy frecuente ver el suelo cruzado por manan-
tiales, que revientan al través del terreno, cuando se
desmontan las capas superiores que los contienen;
solo queda, entonces, el recurso de aislarlos, dejando
para lo daltimo su cimentaciéon. En la esclusa de
Southshields, la presion de las aguas levanté el
zampeado: se abrieron en él agujeros, se introduje-
ron tubos, y el agua subié en ellos a una altura de
4 metros. Terminada la obra, se cerraron los pozos
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sin que aquella se resintiese. En igual forma se pro-
cedié para reparar la esclusa de Calais. Este resultado
pocas veces se consigue: impidiendo la salida del agua
en un pupto, revienta en otros. Nada es compaiable
con las dificultades que surgieron, por causas de este
género, en la cimentacién de los docks de Hull, en el
Humber; dificultades de tal monta, que obligaron a
modificar la obra y a reducir sus dimensiones. No
repetiremos aqui, y nos referimos & lo dicho en otros
articulos de esta Revista (1), en donde hicimos una
breve resefia de los accidentes ocurridos en la obra,
y de los medios empleados para dominarlos. Reco-
mendamos su lectura alos constructores é ingenieros,
como una de las mas provechosas ensefianzas en este
género de trabajos.

Es muy frecuente no dar al zampeado de la esclusa
un grueso uniforme: ademas de reforzar todas las
partes sobre las cuales descansan los buscos, se esta-
blecen en las cabezas, en sentido trasversal, contra-
fuertes verticales que cortan el paso & las filtracio-
nes, é impiden las socavaciones.

Terminado el cimiento, se procedo & la construc-
cioir de los muros laterales y del zampeado: a veces,
segun dijimos antes acerca de los muros de la esclusa
de la Giudadela, se principia por construir la parte
posterior, para tener, de este modo y desde luego, una
defensa 6 blindaje lateral, al mismo tiempo que una
ataguia.

Guante queda dicho, no son mas que indicaciones
generales, demasiado vagas, porque es imposible
preverlos accidentes que pueden sobrevenir durante
la construccion. Las diversas capas del subsuelo no
alternan siempre de una manera uniforme, en po-
tencia y buzamiento: a veces desaparecen, 6 son sus-
tituidas por otras; en ocasiones presentan inflexiones
variadas, sin que sea posible suplir con sondeos a
estas causas de incertidumbre, siendo, por otra parte,
peligroso multiplicarlos. Sucede a veces, que en el in-
terior existen manantiales al través de capas de arena
movediza; y salen, por los taladros, surtidores que
arrastran la arena, dejan en falso las capas superio-
res, y la obra fundada sobre ellas se desmorona. Asi
sucedio en los docks, ya citados, de Hull: la principal
causa de los surtidores fueron los numerosos sondeos
gue, para obras anteriores, se practicaron en la misma
localidad.

Debemos poner en guardia a los ingenieros contra
las cimentaciones en que es necesario practicar ago-
tamientos en terrenos compuestos dearenas movedizas
surcadas de manantiales: la diferencia de nivel que se
establece entre el interior y el exterior, hace que las
aguas las penetren facilmente, las deslian y arrastren.

(1) Véanse los nimeros 15y 19, pags. 228 y 307 del 2.° afio de los
Anates, «Dique de matagorda.»
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dejando en las capas superiores grandes vacios, ori-
gen, como dijimos, de terribles hundimientos. Encasos
tales es prudente no agotar, encerrar la obra en un
recinto profundo de tablestacas, y fundar sobre hor-
migon. Nada mas imponente que lo ocurrido en la
cimentacion de un dique de carena en Amberes. Las
aguas del foso do las fortificaciones se filtraban al
través de la arena suelta, por debajo de un banco de
conchas marinas, que roto violentamente, causé en
la masa superior de tierras, hundimientos y socava-
ciones profundas. Se tardé en conocer la causa, pero
aun después de conocida, se crey6 mas conveniente
gue continuar las obras, abandonarlas, perdiendo
cinco millones de reales invertidos en ellas.

En algunas esclusas de Inglaterra (puerto de Gran-
gemouth) se ha usado la fundicién en el cimiento de
los buscos. En el citado puerto, se reformé la parte
de la esclusa que correspondia & los dos pai'es de
puertas de aguas abajo, de las tres que tenia. Se esta-
blecieron dos plataformas que median 5“,20 en el sen-
tido de la longitud, y O"76 en el trasversal, sin contar la
MJolongacion, bajo otro sistema, para asentar sobre ella
los muros laterales. Cada plataforma consta de 9 vigas
ljareadas, de 0"33 de grueso, y de un sistema celular,
formando compartimientos los nervios 6 salientes ver-
ticales que cruzan las placas en los dos sentidos, de
manera, que por su union, compongan la plataforma.
Encima de ella van aseguradas las dos piezas del bus-
co, donde se alojan las de madera, contra las cuales
han de apoyarse las puertas. Lo mismo sucede con las
piezas destinadas a los largueros de quicio, y & los
gorrones de giro. Las vigas llevan también agujeros
de forma oval, para atornillar las piezas é introducir
el relleno. Después de igualado el fondo, y excavada
la parte hoja, se asientan las vigas, se sujetan entre
si por los tornillos, y se rellenan con piedra machacada
y escoria, inyectando en los huecos mortero hidrau-
lico, y cubriendo las aberturas con fabrica de ladrillo.
Los muros y contrafuertes se fundaron sobre una
capa de hormigén, cubierta de un entablonado, y en-
cima, sujetas 4 él, piezas con madera do 0“,35 de escua-
dria, distantes un metro de eje a eje. Por lasjunturas
del entablonado se inyect6 mortero, y se rellenaron,
con mamposteria los espacios entre las vigas corres-
pondientes & la iirolongacion de la plataforma.

Los antiguos preferian, & los sistemas de cimiento
descritos, el de pilotaje. En la esclusa de Bergues,
en Dunkerque, que data de los tiempos de Vauban, el
cimiento consislia en un pilotaje con su emparrillado
de largueros y traveseros, rellenos los huecos con
mamposteria. Encima, sujetando el relleno, se clavo
un doble entablonado, sobro el cual, correspondiendo
a los vacios del inferior, se extendié un segundo em-
parrillado, con su relleno y doblo entablonado, for-
mando el suelo de la esclusa.
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El sistema presenta un gravo defecto; las lineas de
los maderos del emparrillado constituian otras tan-
tas lineas de filtracion, que, arrastrando el mortero y
las arenas del cimiento, dejaron los pilotes descarna-
dos y en falso. Se penso en las inyecciones, pero resul-
tando del reconocimiento, que los huecos estaban lle-
nos de una agua fangosa, en la cual, el mortero hi-
draulico se disolveria sin fraguar, se sustituyo con ar-
cilla, inyectada por medio de atacadores y de bombas.
Para ello fué necesario: 1.°, establecer dos ataguias
dolante y detras de la esclusa; 2.”, levantar en ella la
parte del zampeado anterior y posterior, fuera de los
muros; 3.“, abrir dos zanjas profundas en estas par-
tes, revistiéndolas con tablestacas y rellenandolas con
hormigoén; 4.", abrir, en el resto del zampeado, aguje-
ros hasta el fondo, por los cuales se inyecté la arcilla
en cantidad de 200 metros cUbicos. Terminado este
trabajo, se cerraron los agujeros con tapones de ma-
dera; el hormigén de las zanjas se cubrid, en la de
aguas arriba, con un emparrillado de maderos cruza-
dos sujetos al hormigon por pernos, llenando los
huecos con fabrica de ladrillo y todo cubierto por un
entablonado. El de aguas abajo esta revestido porufia
fabrica de ladrillo.

En otras reparaciones, las inyecciones de mortero
6 cemento han dado buenos resultados para restafar
las filtraciones (esclusa de la Florida, en el Havre, y
la de Calais).

La demolicién de la ataguia entra por mucho en los
gastos del sistema, sobre todo, si so han de aprovechar
los materiales. Cuanto mas fuerte sea, cuanto mas
arraigada esté al terreno, tanto mas penosos y caros
son los trabajos de arranque de los pilotes, de des-
monte del relleno y demas, aunque el uso del es-
cafandro ha facilitado extraordinariamente este gé-
nero de trabajos. No debe pensarse nunca en ataguias
de fabrica cuando estas no han de quedar encerradas
en la obra: las dificultades déla demolicién serian,
econémicamente hablando, invencibles.

No es el sistema de ataguias el Unico aplicable y
aplicado a la construccion de las esclusas; los mismos
que describimos 6 mencionamos al tratar do los mue-
lles, y otros, les son aplicables. En Burdeos se hizo uso
de pilares huecos, aunque con mayores dificultades
que para los muelles. Se formd con los pilares un
rectangulo de 20”,5 de largo y 47 de ancho, que encer-
raban toda la esclusa. Los costados correspondian a los
muros laterales, y los de frente & los muros de de-
fensa 60 guardazampeados. Los pilares de los costados
son de mamposteria, tienen todos un ancho uniforme
de 6 metros, variando la longitud desde 16 & 35 metros.
En el interior llevan uno 6 mas pozos, segln su
longitud.

El procedimiento usado para hacer descender los
XUlares, ha sido el ya descrito: & pesar de apunta-



372

larlos, a pesar de dirigir con preferencia las excava-
ciones del costado en donde el snelo presenta mas re-
sistencia, muchos de ellos han bajado inclinados
hasta el cimiento. El terreno estaba sembrado de obs-
taculos enterrados desde épocas muy remotas: cuando
el pilar encontraba raices, troncos de arboles, pie-
dras, etc., se inclinaba del lado opuesto. Uno de ellos
sevio detenido, durante mucho tiempo, por haber tro-
pezado con un antiguo pozo, cuya demolicién, debajo
del pilar, costé grandes trabajos. También son causa de
movimientos las corrientes de arena provocadas por
los agotamientos, que dejan en falso las capas superio-
res yoriginan hundimientos. Lalongitud, enel sentido
horizontal, de los pilares, era una circunstancia muy
influyente en el resultado; algunos de ellos fué nece-
sario dividirlos en dos trozos para lograr que llegasen
a terreno firme. Uno de los pilares que mayores di-
flcultadcs opusieron, tenia 21 metros de largo, 6de an-
cho, con 3 pozos de 3“,80 por 1,50 metros, comuni-
cando, en su parte inferior, por aberturas en los muros
divisorios. Las roturas que sufrié, la imposibilidad
de llevarlo hasta el terreno sélido, oblig6 adividirlo en
dos, sin conseguir, por eso, evitar las dificultades. Uno
de los trozos gnedé con una inclinacién de 0“,46. Los
aparatos para levantarlo desarrollaban una fuerza de
560 toneladas. A medida que el pilar se enderezaba, se
llenaba con arena el vacio que dejaba detras.

El segundo trozo opuso mas dificultades todavia,
porque el terreno, no ofreciendo snficiente apoyo ala
arista sobre la cual descansaba el pilar, este resbalaba
en masa al aplicar lateralmente sobre la cara incli-
nada, un esfuerzo de 750 toneladas. Fué necesario
colocar en la cara opuesta un contrapeso de 92 tone-
ladas, actuando con un brazo de palanca de 6“,30.
Para ello se empotraron en la parte inferior del pilar
dos vigas de hierro, sobre las cuales descansaba la
plataforma que sostenia el contrapeso.

Tantas dificultades hicieron comprender la necesi-
dad de disminuir el tamafio y variar las proporciones
de los pilares: en efecto, en la cimentacion del dique
seco de carena, el ancho fué de 8 metros en vez de 6, y
el largano excedi6 de 11, en vez de 35, aque llegaba en
algunos. También se aumenté el espacio entre cada
dos pilares, elevandolo de 0,50 & un metro. Este es-
pacio y los pozos se rellenaron con hormigén y mam-
posteria. Con este recinto se pudo agotar y terminar
la obra excavando en el interior.

No son estos los Unicos procedimientos, pero como
habremos de volver sobre esta cuestion al tratarde los
diques secos de arena, no insistimos presentando
nuevos ejemplos.

El cimiento es la parte dificil de la obra; el resto se
lleva a cabo por los procedimientos ordinarios. Gene-
ralmente se da al zampeado la forma de boveda inver-
tida, y se apareja como tal, excepto la parte planaso-
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bre la cual giran las puertas. En Inglaterra se ha pro-
digado el ladrillo. Los buscos, las fajas sobre las cua-
les descansan las roldanas de las puertas, los quicios,
y las cabezas de la esclusa son de silleria labrada y
asentada con el mayor esmero. Los buscos se apare-
jan en forma de arco. Las dovelas del busco so extien-
den siempre & una parte del zampeado, dejando un
resalto para el apoyo del peinazo inferior de la puerta.
Cuando la esclusa es de gran longitud, suele dividirse
por cadenas intermedias; sistema reprobado por al-
gunos ingenieros, por mas que aqui no ofrezca los
inconvenientes que do su aplicacién resultan en los

muros y en las bdvedas.

(Se continuara.)

P ediio P. de la Sala.

SUBVENCION Y TARIFA

PROPUESTAS EN EL PROYECTO

DEL FERRO-CARRIL DE SALAMANCA k MALPARTIDA POR BEJAR

Consideraciones que se han tenido presentes
para determinarlas.

El problema mas dificil que se presenta en el estu-
dio de un ferro-carril, es el calculo de los rendimien-
tos con que se podra contar en la explotacion del
mismo. El considerable nimero de elementos de dis-
tinta indole que es preciso analizar, y la casi imposi-
bilidad que existe de adquirir aun los datos mas
indispensables para apreciar, siquiera sea aproxima-
damente, la importancia i'elativa de cada uno de
aquellos, dan origen ala dificultad que entrafia tan
heterogéneo é interesante problema. Y es tanto mas
sensible llegar a deducir esta conclusién, cuanto que
de su resolucion mas 6 menos acertada depende el
é.xito econdémico de la empresa que lleve & cabo el es-
tablecimiento de la linea, bien sea en el sentido do
que se hallen defraudadas las legitimas esperanzas
que la construcciou hiciera concebir, 6 ya en el no
menos perjudicial de que se realicen ganancias de
cierta naturaleza, merced a los auxilios que por efecto
de un céalculo equivocado se hubieran concedido para
la construccidn de las obras. Por otra parte , encierra
este problema la base indispensable para proceder al
estudio técnico del proyecto, y bajo este punto de vista
su importancia aumenta considerablemente. En una
misma zona de terreno es dado desarrollar diversos
trazados con distintas condiciones facultativas que oca-
sionan diferentes costes de construccion y de explota-
cién de un ferro-carril, hasta tal punto variables, que
pueden dar origen & resultados tan opuestos como los
que caracterizan un excelente negocio econémico y una
deplorable ruina de los intereses empleados en la rea-
lizacidon de una obra de esta naturaleza. Sin conocer el
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U'afico que esta llamado & servir un ferro-carril, es im-
posible decidir con probabilidades de favorable éxito
las condiciones facultativas que deben caracterizar su
trazado, y satisfacer en la escala conveniente al movi-
miento que haya de establecerse por la linea, dismi-
nuyendo cuanto sea dado el coste de las obras por
efecto de las ventajas que proporcionen las menciona-
das condiciones técnicas, con le que se conseguirla em-
plear tan solo el capital que habida cuenta de todos los
gastos obtuviese la prudencial ganancia que corres-
[londe & los negocios de esta clase.

Ahora hien; desgraciadamente so carece, casi por
copiploto, de las noticias estadisticas indispensables
para calcular con regular aproximacién la cifra del
trafico, que, como se ha dicho, es la base mas segura
para armonizar en el proyecto todos los elementos que
concurren y es preciso tener en cuenta para obtener
el resultado mas ventajoso.

Esta falta, reconocida por todos los ingenieros que
se han propuesto la rcduccioi: del problema de que se
trata, ocasiona, como se deja apuntado, un trascen-
dental inconveniente, que si referido a una sola linea
no ofrece perjuicios considerables, los produce de ex-
traordinaria importancia cuando en justa obediencia
del principio de equidad se sanciona para todos los
ferro -carriles de idénticas condiciones, el que deter-
mina la necesidad de que su construccién se subven-
cione por el Estado con auxilios de mayor 6 menor
entidad, otorgados bajo unas U otras formas.

No es esta ocasiéon oportuna de analizar y discutir
los diversos sistemas que se han seguido por la admi-
nistracion para el otorgamiento de estos auxilios, con-
siderados como indispensables para el establecimiento
de los ferro-carriles de Espafia; pero si conviene hacer
notar que existiendo la dificultad consignada para el
calculo de los rendimientos probables de unalinea, y
siendo este y el relativo al coste de las obras los da-
tos necesarios para dedneir las ventajas econémicas
que puede reportar la construccion de la misma, de-
beria limitarse el auxilio que el Estado prestara para
dicho objeto, cuando consideraciones do interés ge-
neral aconsejan que por esta Unica circunstancia se
facilite el establecimiento de las vias de tal naturaleza,
a la segura garantia de que los capitales invertidos en
su construccién obtuvieran el interés que legitima-
mente les corresponde, traduciéndose dicha garantia
en el abono de las diferencias que en la exxdotacion
arrojasen los productos liquidos de la misma y la
cantidad correspondiente al tanto de intereses que se
estableciera, como justa recompensa de aquellos capi-
tales. Este procedimiento, que seria sin duda alguna
el que dejaria satisfechas, no solo la conveniencia ge-
neral, si que también las aspiraciones de las empre-
sas que tomasen & su cargo la realizacién de un tra-
bajo de esta naturaleza, encuentra para ser planteado

dificultades de primer orden, que pueden resumirse en
la desgraciada ineficacia de los medios que se adopta-
sen para asegurar la sinceridad y buena fe que cons-
tituyen su fundamento especial.

No siendo dado adoptar el Unico sistema que rosol-
veria la cuestidn, siquiera fuese & posteriori, todos los*
demas medios que pueden emplearse participan de la
inseguridad que caracteriza a las bases en que se apo-
yan. No trasladando la resoluciéon del problema & la
época en que podria encontrarse completa exactitud,
necesario es anticipar por medio de hipotesis mas 0
menos fondadas los datos indispensables para obtener
una cifra de productos y una cantidad de auxilios,
que diferiran tanto de las que la experiencia propor-
cione pasados algunos afos, cuanto difieren las calcu-
ladas con anterioridad en los proyectos do las lineas
hoy en explotacion, de las que pueden deducirse de
los datos que estas suministran.

la necesidad de practicar este calculo, aunque sea
erréneo, se justifica debidamente atendiendo & que las
muy diferentes cirennstandas que concurren en los
diversos proyectos de lineas férreas, impiden por com-
pleto establecer el principio de unidad tan conveniente
en todas las cuestiones y que tiene forzosamente su
razon do ser en la de que se trata, si bien no so ha
adoptado todavia su verdadera expresion, para sub-
vencionar de igual modo y en la misma cantidad kilo-'
métrica la construccion de todos los ferro-carriles sean
las que quieran las condiciones de sus proyectos, y las
generales que estén llamados a satisfacer.

El primer calculo aproximado que puede practicarse
en el caso concreto del proyecto de Salamanca a Ga-
listeo le fundaremos en los dalos que acerca del mo-
vimiento probable de viajeros y mercancias se consig-
nan en las Memorias correspondientes & los dos estu-
dios que se unifican. El ingeniero Mondéjar acepta
como resultado del examen de los escasos elementos
de que pudo disponer para deducir el trafico en la sec-
cién de Béjar a Galisteo la cifra de 14 380 pesetas
como producto bruto por kilémetro. No habiéndose
practicado analogo calculo en la seccién de Salamanca
a Béjar, exponemos & continuacidn los resultados que
se obtienen partiendo de los datos que se copian en el
resimen que se presenta de la Memoria correspon-
diente, y adoptando para la clasificacion de viaje-
ros y mercancias el criterio que ha guiado en su tra-
bajo al mencionado ingeniero. Para la aplicacién do
jirecios se toma la tarifa incluida en el proyecto de la
seccion de Salamanca a Béjar.

VIAJEROS.
Del.*clase.... 8por 100............ 1920
De 2.¢ — 20 por 100......... 4800
De 3. — 72 por 100......... 17 280
Total.............. 24 000
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PRODUCTO DEL MOVIMIENTO DE VIAJEROS.

Pesetas.
De 1“ Clas€.....cccvueveeveiviieeeciiieeee 17 395,20
Uo 2.“ 30 441,60
De 3. — 62 622,72
rroducio total.......... 110 439,52

MERCANCIAS.

Toneladas.

Do 1*clase.... 12por 100. , 4320

De 2. — 40 por 100.. 14 400

De 3. — 48 por 100.. 17 280

Total........ 36 000

PRODUCTO DEL TRASPORTE DE MERCANCIAS.

Pesetas.
De laclase......ccocooivieieeeiiiinieeeen, 62 596,80
D0 2." — e 182 592,00
Do 3. — 203 558,84
Producto total.......... 448 747,64

Para calcular lo que producira el trasporte de gana-
dos se ha tomado la cifra de 160 000 cabezas de tras-
humantes en vez de la de 1 600 000 que se considera
e.vagerada y aparece corregida en la Memoria origi-
nal. El nimero que se consigno primero en este docu-
mento era 16.000, como lo indican los diversos tonos
do las tintas, y el corregido sefiala la consignada cifra
de 1600 000. Tanto por la evidente exageracion de
este, cuanto por la consideracion de que acaso se co-
metiera un nuevo error al corregir el priraoramonto
escrito, se acepta, aunque es no poco considerable, el
do 160 000 cabezas de la clase de ganado que se men-
ciona, aplicando el precio menor de la tarifa.

El correspondiente al ganado do cerda es 8 000.

PRODUCTO DEL TRASPORTE DE GANADOS.

Pesetas.
Trashumante.........ccccccooveiieiiennen. 434 884,80
De cerda 36 240,40

471 125,20

PRODUCTO TOTAL POR TODOS CONCEPTOS.

Pesetas.
ViIAJEI0S..ci it 110459,52
MErcancias........coceeevuveeeieeeeiiee e 448747,64
GanadoS.....cocveeeeiiiieee e 471125,20
Total.............. 1030 332,36
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Atendiendo & que la longitud del proyecto de que se
trata es 90 601 metros, resulta para producto bruto por
kildémetro la cantidad de 11 372,19 pesetas.

Si se aceptan este numero y el deducido por el se-
fior Mondéjar y so aplican & las respectivas secciones
que constituyen el proyecto de unificacién, se obtie-
nen los siguientes resultados:

Pesetas.
De Salamanca Longitud . SSSn”.IT ~ Producto
. Producto por totalde la! 953 188,19
aBéjar......... o -
kilometro. seccion..
De Béiar 4 Ga Longitud .... 74518™42 ~ Producto \
. ) Producto por totalde la | 1071 574,88
listeo.......... } PO T ! H38Cp ,00 i
kilémetro... ) \ seccion.. )

Trazado com-

leto de Sal A Producto
pletodeSala-() | iug . 153335980 total déla | 2021763,07
manca aGa- i

listeo........... Inea...

Producto brutoDor kilémetro en toda la linea., 12 787,14

Tal es el resultado que se deduce de los datos que
constan en las Memorias de los proyectos jue se uni-
fican.

Ahora bien, tratandose de un solo proyecto y acep-
tando para el mismo la tarifa detallada que so con-
signa en el lugar correspondiente, procedia deducir
el producto kilométrico aplicando los precios de esta
a las unidades de trasportes, que constituyen los re-
feridos datos. Antes, sin embargo, de presentar los
resultados que se obtienen procediendo de este modo,
convienellamar la atencion acerca del siguiente cuadro
comparativo de las tarifas de aquellos proyectos y la

que se propone en difiuitiva para el de unifica-
cién.
PRECIOS.
SALAMVNCA UKIJAR
2 liKJAL. CALISTE«. PROPUESTO
POR CABEZA. Y KILOMETRO.
Pesetas. Pesetas. Pesetas.
(De 1 clase.....ccoeouereenee. 0,10 0,10 0,11
ViMjeros. IDe2.* id.... oU7 0,08 0,08
iDe 3." id.... 0,04 0,05 0,C5
‘'Vacas, bueyes, toros, ca-
I ballos, muiasy anima-
' lesde tir0.....cceeeennen. 0,10 0,10 0,10
Ganados.

erneras y cerdos.........
arneros, ovejas y ca-
bras....cccoeeeeeeceeeeeen. 0,02 0,03 0,03

0,01 00> 0,05

PORTONELAD.V Y KILOMETRO.

/Carne fresca, leche, man -
teca fresca, ostras, pes-
cado fresco y otros
comestibles con la ve-
locidad de los viajeros. 047 048 047

Pescados.
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PHECIOS.

SALAMANCA ~ BEJAR

) TROrUESTO
BEJAR.  GALISTEO.

POR TONELADA Y KILOMETRO.

Pcsfilas. Pesetas.  Pesetas.

* clase.—Articulos de
lujo, muebles, te-
[ YR=] o » 0,16 011
clase.—Aceites, bebi-
das, caldereria, cerra-
jeria, frutas, etc....... QlIG 0,14 0,13
I® clase.—Granos, le-
fAas, carbon, materia-
les, etc 0,11 0,12 0,08
L® clase.—Fosforita— ) 0,08 0,07

Mercancias ...

®/agén , coche U otro
L carruaje destinado al
Objetos diversos.' trayecto por el ferro-
/ carril, y la locomotora
\ que no arrastre tren.. 011G 0,17 0,00

Todo vagén 6 carruaje cuyo cargamento
en viajeros 6 mercancias no dé un peaje
por lo menos igual al que producirian estos
carruajes vacios, se Considera para el cobro
como si lo estuviese.

Toda maquina arrastrando carruajes,
cuyo cargamento de viajeros 6 mercancias
no de un peaje al menos igual al que pro-
duciria sola con su tender, se considerara
asi para el cobro.

POR PIEZA Y.KILOMETO.

Carruajes de dos 6 cuatro ruedas con

unatestera y una sola banqueta............ » » 0,17
Carruajes de cuatro ruedas con dos tes-
teras y dos banquetas en el interior.... 0,30 0,25 0,23

El trasporte do diligencias U otra clase
cualquiera de carruajes para viajeros por
cuenta de una empresa, sera objeto de con-
tratos especiales.

Como se puede deducir del examen de este cuadro,
la tarifa que se propone difiere muy poco de la del
proyecto de Béjar 4 Galisteo, aproliada ya por la Junta
consultiva, pudiendo justificarse las pequefas dife-
rencias que existen, si se atiende & que aquella se
considera como maxima, y & que las alteraciones tie-
nen por objeto reducir los precios de las diversas uni-
dades, excepto la muy insignificante relativa a los
viajeros de 1."clase, con arreglo a lo que determinala
practicaen la explotacidon de los ferro-carriles.

Aceptando la tarifa de que se trata se obtienen para
productos kilométricos do una y otra seccién, los si-

guientes:

Pesetas.
Seccién de Salamanca & Béjar.............. 10 548
Id. de Béjar a Galisteo................... 42 592

Aplicando estos productos a las respectivas longi-
tudes de estas secciones, se obtienen para totales las
cifras de 843 142,15 pesetas para la primera, y

938 335,94 pesetas en la segunda, siendo por lo tanto
on toda la linea, igual a 1781 478,09 pesetas. El pro-
ducto kilométrico medio asciende en consecuencia a
la cantidad de 11 251,26 pesetas.

Considerando este resultado y el a.derior como pri-
meras aproximaciones, una vez que no pueden to-
marse como exactos, tanto por sor no poco retresada
la fecha en que se adquirieron las noticias relativas al
trafico en la seccion de Salamanca & Béjar, cuanto por
la escasa confianza que pueden inspirar todas las de
igual naturaleza, aunque hoy se procurase reunirlas,
compararemos dichos nimeros con los productos kilo-
métricos de varios ferro-carriles ya en exj)lotacion,
gue por sus condiciones especiales pueden equipa-
rarse con la linea de que so trata, a fin de apreciar el
grado do exactitud que es dado consignarles.

En primer término conviene examinar el producto
kilométrico de los forro-carriles espafioles; con este
objeto se inserta a continuacién el cuadro correspon-
diente a la explotacion durante el afio de 1872, to-
mado de la Memoria relativa & las vias de esta clase
publicadas porla Direccion general del rameen 1873.

NGm. Producto por

de . kilémetro.
DESIGNACION DE LAS COMPANIAS.
orden.

Pesetas.

1 Madrid & Zaragoza y Alicante............. 20140,20
2 Falencia & la Corufiay Leen & Gijon.. 6 738,86
3 Norte de Espafa........ccccooviiviiiciincnnnn 28772,42
4 Zaragoza a Barcelona y Pamplona... 17 166,88
5 Almansa & Valencia y Tarragona.... 14 778,01
6 Ciudad-Real & Badajoz y Almorchon

4 las minas de Belmez....................... 8540,00
7 Cordoba & Malaga..........ccccevererinenennne. 11834,30
8 Tudela & Bilbao..........ccoceveiiiiecieee. 12 396,58
9 Barcelona & Francia, por Figueras... 18 343,72
10 Medina del Campo & Zamora y Orense

A Vg0 i 4 606,92
11 Sevilla & Jerez y Cadiz. 24 871,00
12 Alar del Rey & Santander 28263,89
13  Cordoba & Sevilla..........ccocevniivcrcnnn. 17 805,65
14 Lérida & Reus y Tarragona.................. 11229,40
15 Tarragona & Martorell y Barcelona... 26 226,50
16  Utrera & Moron y Osuna. 6563,12
17 Langreo en ASturias......ccccceveeeeninenn. 28 816,31
18  Quintanilla de las Torres & Orbo......... 18753,88
19 Minas de Triduo & la ria de Bilbao... 96359,00
20 Barcelona & Sarrid..........ccceeveveeevcveenenn, 54 363,00

(Xs continmra.)
E. Page.
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FERRO-CARRILES DEL NOROESTE.

Es ya antigua la cuestion de los ferro-carriles del
Noroeste, y bajo todos puntos de vista, la prensa, la
opinién y las Camaras se han ocupado en ellos.

Una serie de circunstancias raras y hasta fatales
condujeron el negocio que una Compafiia trataba de
terminar, hasta el punto de que los Gobiernos se vie-
ran en la precision de intervenir, para garantizar al
jiais la terminacion de las lineas.

Aquella Compafiia fuépeor juzgada de lo que se de-
biera, pues no siempre la opinion se funda en hechos
c.vactos ni desciende & escudrifiar las causas que mu-
chas veces tuercen la voluntad y el buen deseo de las
gentes, y & veces llega a traducir por mala fe lo que
resulta de inevitables contrariedades que consigo
traen el estado de la naci6n en épocas intranquilas,
y la geslion de los negocios complicados que afectan
a los intereses generales y que requieren capitales
inmensos.

Los gobiernos anteriores, apreciando las causas que
influian en la no terminacion de las lineas del Nor-
oeste, concedieron a la Compaifiia loque en justicia
merccia, y lo que se le podia conceder: no fué sin
duda bastante, y la ley do 12 de Enero de 1877 fijé
las ultimas prorogas, obligando al Gobierno a res-
cindir la concesion si no se cumplian determinadas
condiciones. No basto6 el buen deseo del concesionario
y constructor, no bastaron sus esfuerzos sobrenatu-
rales y toda su actividad dedicada a cumplir y satisfa-
cer sus compromisos; y el ministro de Fomento en
) de Febrero de 1878, se vi6 en la precisién de cum-
plir la ley y declarar rescindida la concesion.

Ya en manos del Gobierno tan complicado asunto,
era preciso encomendarle & personas que por sus co-
nocimientos especiales, por su actividad, por su inte-
rés, por su nombre, fueran capaces de dirigirlo y sa-
tisficieran la publica opinién llevando la confianza a
las provincias asturianas y gallegas, que cifran su
porvenir en el forro-carril del Noroeste; y el ministro
do Fomento, al cumplir la ley de 12 de Enero de 1877,
declarando rescindido el contrato, nombr6 un Consejo
de incautacion, en el que estaban representados los
intereses de ambas provincias, compuesto de personas
cuyos nombres bastan para garantizar al pais la buena
y activa gestioén de tan dificil asunto.

No entraremos en la cuestion de lo que se debid
hacer al rescindir la concesion; objeto fué esto en las
Céamaras do acalorado debate, y puesto que la con-
ducta del Gobierno fué aprobada, preciso es acatar-
los hechos. Ademas, no estad en la indole de nuestra
publicacién juzgar los actos del Gobierno; quédese
esto para los periddicos que viven en la atmosfera de
la politica; traten ellos en la forma que juzguen
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conveniente las cuestiones que se rozan con la admi-
nistracion de los intereses del Estado; pero lo que no
pueden tolerar las publicaciones que se ocupan en los
intereses materiales, y la nuestra en menos que otras,
es gque se hable sin pleno conocimiento del asunto
y se tuerza la opinion desfigurando la realidad, ha-
blando en términos generales sin datos seguros. En
esto articulo descartaremos toda cuestién que tienda
a entablar la lucha que no se busca ni acepta, pues
los datos que aqui se expongan sobre el estado de
las obras seran exactos; juzguen después de apre-
ciarlos como'gusten los que los leyeren, y quédese
cada cual con la opinién que forme.

Hasta el 11 de Julio do 1878 el Consejo solo podia
ocuparse en asegurar la explotacion do las secciones
abiertas al publico y de incautarse do las no termi-
nadas: desde esta fecha tomi caracter distinto, pues
el decreto expedido eu osle dia le otorgd facultades
para encargarse de la construccién, y la ley publi-
cada al mismo tiempo le daba medios de cumplir su
nuevo cometido al arbitrar definitivamente los nece-
sarios recursos para terminar las lineas y atender a
la conservacion. ;En qué estado se encontraban las
obras en esta época? Esto es el dato que debe fijarse
con precision si hemos do apreciar debilamente lo
que desde entonces se ha hecho. Faltaban 234 kilo6-
metros para terminar las lineas, 2i0 en Galicia, 5i
cu Asturias, y hay que fijarse bien en que de los 29i
kilometros, en 230 existen obras empezadas de fabrica
y de explanacion; y esto que es una ventaja en favor
de la construccidn, puesto que lo que esta hecho no
hay que liaccrlo, os uu gravisimo inconveniente para
acometer los trabajos en plazo breve, como luego de-
mostraremos.

Elprimer paso del Consejo, después de autorizado
para construir, era hacer inventario délas obras ejecu-
tadas, determinar y fijar con exactitud el estado de las
obras empozadas, y tanto para estas como para las no
empezadas era preciso é indispensable un proyecto de
construccion definitivo, bien detallado, comprobado
y autorizado por la inspecciéon primero, por el Go-
bierno después.

Para empezar era, pues, necesario reconocer la
linea y atenerse & los datos graficos que existieran:
pero ;dénde estaban estos? Por toda guia solo han
podido conseguir los nuevos constructores el pro-
yecto oficial, y aunque las gentes se crean que el
proyecto oficial es el de construccién, hay siempre
diferencias notables; tanto, que el primero, en obras
de esta importancia, solo puede considerarse como
un créquis en que se fijan las condiciones generales
del trazado, los puntos obligados de paso y en que
no se detalla el terreno con la precision que se exige
cuando se tratado ;ijustar la cuenta al contratista por
metros cubicos.
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Es imposible en el estudio de un proyecto extenso
fijar la naturaleza del terreno y sus condiciones en la
profundidad & que llega la linea; es imposible tam-
bién determinar definitivamente el emplazamiento de
las obras de fabrica, ni abarcar las exigencias todas
do lalocalidad, ni las infinitas condiciones que sur-
gen durante la construccién, y a las que hay que
amoldarse: en una palabra, el proyecto oficial, el
primer proyecto, determina la posibilidad do la eje-
cucion, fija aproximadamente su coste, establece los
puntos que la linea puede servir, marca las bases
generales & que ha de sujetarse la obra, después de
fijar la zona dentro de la cual puede desenvolverse;
pero no establece la linea precisa dentro de esa zona,
sobre todo cuando el terreno es tan accidentado y las
dificultades naturales tan inmensas como so presen-
tan en Asturias y Galicia.

Ademas, bien conocidas son de todos las variacio-
nes que ha sufrido la traza de esta linea en muchas
zonas, y que en algunas no existe aun el trazado de-
finitivo : tales son las condiciones del terreno que so
atraviesa.

En estas circunstancias so encarga el Consejo de
atender y dirigir la explotaciéon de 436 kilémetros y
construir 394, sin personal, sin medios materiales,
sin proyecto de construccidn, sin antecedente alguno
sobre las obras empezadas; lo Unico que el Consejo
tenia a su disposicion era dinero, que no es poco te-
ner ciertamente; pero no lo bastante para adquirir,
hechas las obras, que no se venden en almacén, aun-
que se paguen al contado.

La obra se pide al contratista 6 al jornalero, y la
entrega a plazos, & medida que la fabrica; pero es ne-
cesario saber lo que se ha do pedir, y para esto es
preciso conocer lo que se le entrega. En aquellas zo-
nas en que el terreno estd virgen, si la traza esta
aprobada, el replanteo no esdificil; pero es trabajo que
requiere tiempo, hasta el punto que por lo escabroso
del terreno de Galicia, no dudamos en afirmar que
habra trozos en que se inviertan dos dias en replan-
tear un kilometro , tomando con la precision debida
el relieve del terreno, para cubicar después, y presu-
poner el coste de la totalidad de la obra. En los tro-
zos ya empezados, la operacién es aun mas enojosa,
pues los perfiles trasversales no se presentan con la
continuidad del terreno natural, hasta el extremo de
que hay muchos que requieren fijar mas de 10 pun-
tos, y todo el que esté acostumbrado & obras de esta
naturaleza, comprende la notable diferencia que existe
entre levantar el plano de una zona de terreno natu-
ral, y el de esta zona tocada aqui y alla por el trabajo
de explanacién, con trincheras desfloradas, terra-
plenes cimentados en unos puntos por vertedero, en
otros por acumulacién de tierras de puéstamo , tuU-
neles atacados, en parte con galeria de avance, otra
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en estroza, en secciones revestidos, en otras en-
tibados y hasta hundidos en algunas; obras de fa-
brica que presentan todas las fases de la construc-
ciéon, afiadiendo & esto los materiales acopiados aqui
y alla, las rampas de servicio, etc., etc., todo lo
cual presenta un conjunto, cuya representacién en
el papel es por extremo dificil y complicada, cuyos
datos de campo requieren mucho tiempo y mucho
trabajo.

Si 4 lo dicho afladimos que las obras asi empeza-
das se sujetan a una traza que no es estrictamente la
oficial, sino que esta modificada, ya por las condi-
ciones del terreno, ya por los servicios locales; que
se encuentran aqui y alli diseminadas las obras, y
que so pona de abandonarlas, hay que estudiar traza-
dos parciales que las enlacen, para formar la linea
continua; se comprendera cuan dificil es organizar los
trabajos , y qué penoso activarlos.

Sentadas ya las circunstancias en que se encon-
traban las obras, cuando el Gobierno se hizo cargo
de ellas, ¢;cual es el plan de trabajos que debiera des-
arrollarse, y como se va desenvolviendo este plan?
Hé aqui lo que vamos ajuzgar, apreciando lo que los
hechos confirman.

La idea que al parecer preside en el Consejo encar-
gado de la terminacién de las lincas, es servir al tra-
fico y al viajero lo mas pronto posible, ejecutar pri-
mero aquellos trozos que puedan prolongar los que
estan en explotacién y den inmediato servicio, sino
al trafico general con el centro de Espafia, al menos
al movimiento local. En Astdrias la seccion do Puente
de los Fierros a Pola de Lena; en Galicia, de Lugo a
Sarria, ambas secciones empezadas, no podian enco-
mendarse & la contrata, pues giara esto hubiera sido
preciso salvar los inconvenientes antes indicados, y
no dudamos en afirmar que en el estado de adelanto
en que se encuentran, casi se hubiera invertido en la
toma de datos y preparacion de los proyectos para
la contrata, tanto tiempo como so tardara en acabar-
las, y sin duda por esto se construyen por adminis-
tracion.

En la prolongacion de la linea desde Brafiuelas en
direcciéon & Galicia pudieron obtenerse los datos para
formular el correspondiente proyecto para la subasta,
y se remataron seis kilometros.

La obra quizd mas importante de la linea, el paso
de la divisoria de Pajares , el tinel de la Perruca, de
tros kilémetros, atacado solo pbr la boca Norte
en 200 metros, cuyos datos de situacion podian deter-
minarse facilmente, se subasté también.

Resulta de lo dicho, que la linea de Astdrias, in-
terrumpida en Pola de Lena y en Busdongo , se con-
tinda por ambas partes, y en la de Galicia, inter-
rumpida en Lugo y Brafiuelas, se trabaja también en
ambos sentidos.
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Coutiimaroii sin duda tomando datos en la linea de
Galicia, puesto que el Gobierno tiene ya en su poder
los documentos relativos & ocho kilémetros, conti-
nuacion del puerto de Manzanal, y esta anunciada
su subasta, y segun noticias, siguese con activi-
dad determinando el relieve del terreno y la situacion
do obras empezadas, para unir Branuelas con Pon-
ferrada, con 32 kilémetros mas, que suman con los
ocho citados 40, que quedaran contratados en el mes
de Marzo préximo.

Una obra importante en la linea do Galicia, el tanel
del Lazo, do un kilémetro, cuya perforaciéon no po-
dra terminarse en menos do dos afios, se construye
por administracién, antes de empozar las do su trozo,
pues es claro que todo trabajo en estas seria infruc-
tuoso, mientras el citado tunel interceptara la comu-
nicacion , obteniéndose el mejor resultado si se ter-
minan & la par.

En resumen, cuando el Gobierno en 12 de Julio de-
cidié acabar por si las lineas del Noroeste y otorgo
facultades al Consejo para la construccion, se encon-
traban las obras en la situaciéon que indica el cuadro
siguiente:

L(njilud En En

. total. explotacién. construccion.
lineas.

Kilometros.  Kildmetros.  Kilometros.

Patencia & Ponferrada. 260,5 202,0 48,5
Ponferrada & Corufia.. 307,0 115,0 192,0
Leon & Gijon.... 172,5 119,0 53,5

Totales......... 730,0 4%36,0 294,0

Atendiendo & que de los 294 kilémetros en cons-
truccion, en 239 existen obras empezadas, el estado
anterior demuestra, en primer lugar, que si bien el
Gobierno debi6, como lo hizo, cumplir la ley y res-
cindir la concesion & la antigua Compafiia, la opinion
publica no debe ensafiarse con esta, que a fuerza de
sacrificios invirtié las grandes fortunas que tal suma
de trabajo representan, en las que van indudable-
mente las de los acreedores; pero con ellas el capital
propio de constructor y concesionario, aventurados
los primeros en un negocio que tales ventajas re-
porta al pais a costa de la ruina de la Empresa, y no
seguramente por faltas a ella imputables, siuo por el
azar del negocio, y por la fuerza délas circunstancias
por que ha atravesado el pais y la Europa entera; que
todo influye en asuntos de tal magnitud.

Es preciso que se haga justicia ala antigua Compa-
fila, que fué hasta donde pudo, sin desconocer en ver-
dad que el Gobierno tenia que obrar siempre en el
cumplimiento de laley, que vela por los intereses ge-
nerales, aun & costa de despreciar los sacrificios que

el particular se impone, aun & pesar de la ruina dein-
tereses privados.

Pero no basta que el Gobierno, cumpliendo la de-
cision de las Camaras, rescinda una concesion de tanta
importancia; es preciso que después trate de cumplir
lo que Empresas anteriores no consiguieron, y sus
actos posteriores son del dominio del publico; ;pero
quien en tan complicado negocio se atrevo & inculpar
a la administracion publica a los cuatro meses de su
gestidn, plazo que no seria suficiente 4 una Comparfiia
particular, no para empezar los trabajos, ni siquiera
para organizarse? Veamos, pues, lo que el Gobierno
ha hecho con el incesante trabajo, suma actividad 6
interés vivisimo del Ministro de Fomento, del Direc-
tor do Obras publicas y del Consejo, y juzguose des-
pués si cabe en lo humano hacer mas en menos
tiempo.

Se ha mantenido la explotacion en los 436 kilome-
tros; se ha repuesto en gran parte la via ya deterio-
rada en estos; se ha repnesto también el material
movil, en relacién con las imperiosas necesidades del
servicio y en relacién con los recursos que la explo-
tacion suministra.

Se ha organizado el servicio de construccion; se ha
estudiado el proyecto do construccion en gran parto
de la zona en que no existia; esta casi terminado el
inventario general del estado de las obras de los 294
kilbmetros, el estado de situacion do 230 kilémetros
de obras empezadas, trabajo cien veces mas penoso y
largo que el estudio del primitivo proyecto; y se han
comenzado y contintan las obras con gran actividad
en 57 kilometros,-unos por administracion, otros por
contrata, & saber:

LINEA DE GALICIA.

Kilémetros.
Subastado en Setiembre un trozo y tunel on
el puerto del Manzanal............ccccoeeieennes 6
Por activar el tunel del Lazo........c.ccue..n.... 2 13
Id. de Sarrid 4 LUQO.....ccecoveiirireinnne. 35
LINEA DE ASTUIUAS.
Subastado on Setiembre el tinel de la Fer-
FUCE . wetitiieieieeeieee e e e e e s ettt ae e e e eaeeaeaeeeeeen s 3
Por Administraciéon do Pola de Lena & 14
Puente de 10s Fierros..........cccocveeeeiiineneennns 1
Total . 67

Esta es la situacion de las obras al presente; esto es
el impulso que han tomado en cuatro meses.

Segun anteriormente se ha dicho, el Gobierno tiene
en su poder los dalos y documentos relativos a ocho
kilbmetros mas, continuacién en Galicia de los subas-
tados en el puerto del Manzanal, y podemos asegurar
gue con tal actividad so ocupan los ingenieros en pre-

el
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parar obras, que eii el mes de Marzo estaiain en ma-
nos del Gobierno los proyectos de construcciéon de
toda la parte restante hasta Ponferrada, es decir, 32
kilometros mas; por lo tanto, en Marzo so llevaran
los trabajos en la linea de Galicia en 83 kildmetros y
14 en Asturias a los ocho meses de encargarse de la
construccién el Gobierno.

Los anteriores datos arrojan a primera vista una
notable diferencia en favor de las lincas do Galicia;
pero obsérvese que esta diferencia es solo aparento,
pues aun refiriéndonos, no al estado presento de la
construccion, sino al mes de Marzo préximo, las obras
de Galicia habran tomado un desarrollo notable en
diferencia con el correspondiente a las de Asturias,
pero no mucho en relacion.

La diferencia serda, en efecto, de 83 & 14, 6 sea 69
kilémetros en favor do Galicia, pero la relacion entre
la totalidad do las no ejecutadas y las emprendidas,
es de 0",486 para Galicia y 0“,26i para Astdrias, y
claro esta que hay que atender a la relacién, pues do
lo contrario, cuando la linea do Astlrias estuviera
terminada, en la de Galicia faltarian 187 kilémetros.

La marcha de los trabajos b¢ijo esto punto de vista,
es todo lo regular que permiten las condiciones loca-
les y la naturaleza de las obras, pues no siempre es
posible trabajar en la misma relacion en dos lineas,
cuyos trazados estan en condiciones tan distintas.

Ciertamente que no seria justo dedicar todos los re-
cursos a una linea con preferencia a otra, pues asi los
intereses do una U otra provincia quedarian perjudi-
cados, y ambas con igual derecho reclamarian del Go-
bierno la parte pi-oporcional que les correspondiese;
pero tampoco seria conveniente & los intereses del
Estado, por el capricho de llevar la construccion a la
par, marchar con paso lento en Astdrias y & gran ve-
locidad en Galicia, porque do esta manera el capital
invertido en la primera linea, muy corta relativamente
ala segunda, quedaria improductivo durante largo
tiempo, pues existe notable diferencia entre el aprove-
chamiento que las obras en una y otra seccion pueden
producir.

Nada se adelantaria con la construccion terminada
en parte de los 39 kildémetros que desdo el paso a ni-
vel de la carretera existen hasta Puente de los Fier-
ros, so pena de ir construyendo caminos que unieran
la carretera con el fin de cada seccién, y esto, si no
fuera imposible en tan quebrado terreno como os el
del Puerto de Pajares, seria sumamente costoso, y con
seguridad en el tiempo que talos caminos tuvieran do
servicio no amortizarian con el beneficio que al viaje-
ro y al trafico reportaran, ni el 10 por 100 de su costo.

Las ventajas que el viajero obtuviera serian nulas,
6 mas bien obtendria incomodidades por los trasbor-
dos, porque siendo el trayecto por carretera una ter-
cera parte del do forro-carril en tiempo, nada so ga-

naria en marcha, antesal contrario, se perderia en
los trasbordos con las consiguientes molestias. No
sucede lo mismo en Galicia, en que puede decirse que
desdo Brafiuelas & Ponferrada cada kilometro cons-
truido es kilometro de aprovechamiento.

En la linea de Galicia debe procurarse terminar a
todo trance la seccion hasta Ponferrada, pues asi se
llega al punto do unién de las carreteras de Corufia,
Orense y Lugo, y por lo tanto, Pontevedra, se acorta-
ran las distancias a la corte, so librara al viajero del
Puerto del Manzanal, y al ganado que tanto sufre en
este paso.

En AstlUrias debe procurarse la terminaciéon com-
pleta de la linea, pues solo asi sentira el viajero y la
mercancia las ventajas del ferro-carril; pero segin an-
tes hemos dicho, la marcha de los trabajos esta im-
puesta por las condiciones locales, si se ha de procurar
el inmediato provecho do las obras que se vayan ejecu-
tando.

Esta impuesta la prolongacién de la linea do Corufia
a Lugo hasta Sarria por el trafico local, la prolonga-
cion de Brafiuelas a Ponferrada por unir la linea con
todas las provincias gallegas.

La prolongacién de la linea de Gijon & Pola, porque
asi se ponen en producto las obras empezadas hasta
Puente de los Fierros, y sofavorece al trafico y al via-
jero, reduciendo la travesia solo al paso del Puerto, y
la prolongacién de lalinea do Le6n a Busdougo perfo-
rando el tinel do la Perruca, porque esto es el punto
capital de la linea de i”~sturms, y porque al mismo
tiempo podran terminarse los 39 kildmetros restantes,
aunque su construccidn se ataque con un afio de re-
traso.

No es dado al ingeniero, por mas que disponga do
capital y cuantos medios la industria le proporciona,
y cuantas manos le preste el pais, llevar la construc-
cién con la actividad que quisiera. Las condiciones
do las obras y las circunstancias locales les imponen
un maximo de actividad en los trabajos, pasado el
cual, ni por acumular hombres, ni por aumentiu’ ma-
quinas, ni por hacinar materiales se consigue mayor
efecto, antes al contrario, suelen embarazarse los tra-
bajos, se dificulta la vigilancia y las obras que con
menos medios se hubieran construido con mas rapi-
dez, bondad y economia, llegan a terminarse en mas
tiempo, peor construidas, y mas caras.

En esto estriba el arte del ingeniero construc-
tor; en construir pronto, bien y barato, asi como la
ciencia del director general debe emplearse en orde-
nar las obras de tal manera que puedan ejecutarse
con la debida independencia y puedan aprovecharse
desde el momento en que estén construidas, sin in-
vertir capitales en obras que no hayan do servir hasta
largo plazo, pues solo desde que sirven devengan in-
tereses.
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En los ferro-carriles del Noroeste, como en todas
las grandes lineas, existen obras que fijan por si so-
las la marcha de los trabajos, y que se imponen a la
voluntad del director general de la construccion.

El tinel de la Ferruca, en Astlrias, debiera estar
perforado ya, segun el estado de adelanto en que se
encontraban las obras cuando el Gobierno se encargo
de la construccion; pero todos sabemos que esta falta
no es imputable 4 la antigua Compariia, que trat6 de
conseguirlo sacrificando hasta 50 000 duros en una
desgraciada prueba con la maquina Brunton.

Los buenos deseos del concesionario y constructor
general en favor de la terminacion de estas lineas se
prueban bien en este hecho, que demuestra que atcn-
dian & las obras segun su importancia, sin escasear
nada, y que no pretendian, como algunos creen, cons-
truir lo facil y dejar el hueso, pues tanto en Astdrias
como en Galicia acometieron los obras de mayor im-
portancia, como son los tuneles de Soto y de Caloyo,
los viaductos de la Selguera y de Serin, y el famoso
viaducto de la Chanca, la obra mas grandiosa y mas
bella quiza de nuestros ferro-carriles, recuerdo perenne
de la memoria del eminente ingeniero D. Pedro Mesa.

La antigua Compafia dej6 empezado también el ta-
nel de la Ferruca; después del desengafio sufrido con
la maquina Brunton el trabajo & mano lleg6 hasta 200
metros, cuando las vicisitudes por que la construccion
atravesaba impuso al constructor la necesidad de de-
tener el trabajo en su obra mas predilecta.

El Gobierno, 6 mejor dicho, el Consejo, so encuen-
tra hoy este dique que es preciso cortar; sus ingenie-
ros proyectaron la construccion en el plazo de cua-
tro afos, y no es humanamente posible disminuir
este plazo dentro de las condiciones econémicas del
presupuesto ni quiza fuera de ellas ; es, pues, nece-
sario subordinar & esta obra el resto de la linea, y
todo trabajo que se termine en los kilémetros siguien-
tes serd infructuoso, en tanto que la locomotora no
atraviese el corazon de la divisoria. El resto de la li-
nea podra terminarse al mismo tiempo que el tanel
aunque so empiece un afio después, porque todo sera
cuestion de activar los trabajos en la proporcién que
estos permiten, que es muy grande, pero no tanto que
no basten los recursos de que anualmente puede dis-
poner el Consejo.

Para no tropezar con iguales dificultades en Galicia,
se ha empezado ya la perforacion del tinel del Lazo,
segun anteriormente dijimos, obra aislada, pero cuya
ejecucién es imperiosa, pues representa en Galicia
este kilometro en tdnel lo mismo que los tres de la
Ferruca en la linea do Asturias.

Para terminar este articulo, réstanos decir, que
atentos siempre al deber que nuestra publicacion
se ha impuesto, seguiremos la marcha de la cons-
truccion de las obras del ferro-carril del Noroeste,
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y con el juicio'imparcial que podemos juzgarlas, ya
por laindependencia de la redaccion, ya porque aje-
nos a toda pasion politica y & todo interés particular,
nuestro objeto sera solo presentar el verdadero estado
de las obras. Juzgaremos bajo el punto de vista técnico
exclusivamente la marcha de los trabajos, & medida
que se vayan desarrollando; poro hasta el presento no
podemos menos de felicitar al pais por la actividad
que se hace sentir tanto en las obras acometidas como
en la preparacion de los datos para las que so han do
emprender.

Enrique F.Vittvverde.

MODIFICACIONES

INTRODUODAS PFOR M LEAARGD

EN LA PILA DE PEROXIDO DE MANGANESO.

M. Lcclanché en una nota remitida a la Acade-
mia de Ciencias de Paris, en 1876, indicaba que por
medio de la prensa hidraulica habia conseguido aglo-
merar diversas mezclas despolarizadoras, entre otras,
la compuesta de polvo de carboén, peréxido de manga-
neso y goma laca. La electricidad de esta masa podia
recogrese sencillamente en un apéndice do carbén
de tres 6 cuatro centimetros de longitud que se intro-
ducia en la masa aglomerada durante la compresion.

Esta masa solida constituia luego el polo electro-
negativo del elemento, siendo el positivo formado por
una sencilla barra de zinc y el liqguido excitador una
disolucién saturada de sal amoniaco.

Mas de 100 000 pilas construidas de esta manera se
han usado, tanto en la telegrafia ordinaria como en
las sonerias do los discos y sefiales empleadas en los
caminos de hierro, presentando las ventajas y los in-
convenientes que a continuacion se manifiestan:

El servicio con estas pilas es perfectamente regular
durante los primeros 18 meses, y no presentan intc-
rupcion ni exigen tampoco vigilancia asidua; pero
cuando estos elementos aglomerados se aplican a apa-
ratos movidos por electro-imanes de pequefa resis-
tencia, su empleo presenta numerosos defectos, y el
rendimiento en trabajo electro-quimico no llega nunca
al 50 por 100 de lo que deberia ser teéricamente.

Sucede en efecto, con estos elementos, que a me-
dida que el trabajo eléctrico so desarrolla, el pero6-
xido de manganeso que entra en la masa aglomerada
en la proporcion do 40 por 100 pro.ximarnente se tras-
forma en sesquioxido de manganeso, sustancia que
absolutamente es conductora de la electricidad; la
masa aglomerada se hace cada vez mas resistente, y
ademas en el interior do sus poros se acumulan gran-
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des cantidades de amoniaco que la desagregan alrede-
dor del apéndice de carbén, impidiendo el contacto
perfecto de este con la masa aglomerada, muy sélida
y compacta en un principio. Por estas razones, la re-
sistencia de estas pilas que primero es solo de 200
metros de alambre telegrafico de 4 milimetros, llega
después de algunos meses de servicio continuo, & ser
de 10 a 15 veces mayor.

En la telegrafia ordinaria este inconveniente lao
tiene importancia, porque presentando los electro-
imanes de los aparatos receptores una resistencia me-
dia de 100 kilémetros, la de la pila desaparece relati-
vamente 4 la suma de las de la linea y sus aparatos,
y la corriente eléctrica permanece sensiblemente cons-
tante. En cambio, cuando los electro-imanes presen-
tan una resistencia relativa bastante pequefia, como
sucede en los aparatos de sefiales de los caminos de
hierro, la resistencia creciente de la pila introduce ta-
les variaciones en la corriente eléctrica, que hacen su
empleo inadmisible en estos casos.

M. Leclanché ha conseguido resolver completa-
mente esta dificultad, manteniendo siempre constante
la resistencia interior de la pila, cualquiera que sea
el trabajo electro-quimico del elemento. Obsérvese, en
efecto, que siendo la resistencia de la pila construida
como se ha indicado anteriormente, funcién do la
conductibilidad de la masa aglomerada y de la adhe-
rencia en esta masa del apéndice de carbon, bastara
para eludir estas condiciones emplear las masas aglo-
meradas bajo forma de placas adosadas & una lamina
de carbon de retorta que presente como medio deci-
metro cuadrado de superficie.

Con esta disposicion, la resistencia interior de la pila
depende solo de la conductibilidad del liquido excita-
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dor situado entre la lamina de carbén y el zinc, y esta
conductibilidad tiende mas bien 4 aumentar que adis-
minuir, puesto que segun vaya la pilafuncionando se
formara cloruro de zinc, que es muy buen conductor,
quedando como Unica variable en el elemento la facul-
tad despolarizadora de la placa aglomerada adosada a
la de carbdn, que podra utilizarse siempre, siendo
aun suficiente cuando el aglomerado contenga solo al-
gunos centimetros de peroxido de manganeso.

Las pilas antiguas, construidas con una mezcla de
manganeso y de carbon triturado, encerrada en un
vaso poroso, y los aglomerados cilindros que hoy se
usan para infiamar las capsulas de los torpedos, tie-
nen dimensiones bastante grandes. En los nuevos ele-
mentos de M. Leclanché, el volimen y el peso se re-
ducen en mas de una mitad; la conservacion es muy
facil, bastando cuando la pila esté usada cambiar la
placa despolarizadora adosada al carbén; y aumen-
tando el nimero de estas placas, se disminuye, por
decirlo asi, indefinidamente la resistencia interior de
la pila.

Pueden, ademas, mantenerse constantemente car-
gadas, puesto que la accion quimica interior es nula
mientras no esta cerrado el circuito; por ultimo, la
facultad despolarizadora de las placas aglomeradas es
tal, que un fragmento pequefio adosado & una lamina
de carbon polarizada, basta para despolarizarla ente-
ramente en menos de un minuto.

Realizan, pues, las nuevas pilas de M. Leclanché
todas las condiciones apetecibles para la inflamacion
de capsulas, y las que ha construido recientemente,
gue aungque muy pequefias tienen muy poca resisten-
cia, podran aplicarse con ventaja en la telegrafia mi-
litar.

{L'Electrieité. )

NOTICIAS.

Tenemos el gusto de anunciar a nuestros lectores
que desde 1.° del proximo Enero formara parte de la
redaccion de este.periddico, nuestro querido amigo y
compafiero el distinguido Ingeniero del Cuerpo de
Minas D. Manuel Lacasa.

La Diputacion de Alicante acordd en 8 de No-
viembre dar por terminado el certamen para la pro-
vision de la plaza de Arquitecto, dotada con 3750
pesetas, y que se haga nuevo llamamiento con plazo
de tres meses. (Gaceta de 17 de Diciembre.)

Tdmulos americanos. — Contintla la discusion
acerca de los restos indios descubiertos en un timulo
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cerca do Davenpor, lowa, por el reverendo J. Gass.
Consisten aquellas en losas de pizarra color oscuro,
con varios grabados, uno de los cuales representa una
pira funeraria, en torno de la cual se efectia una
danza. También en otra pizarra aparecen 22 estre-
llas, el sol y la luna, y debajo dos renglones escritos
cu caracteres desconocidos. Por el reverso de una
losa, que mide préximamente un pié cuadrado y
licué 1 Vi pulgada de espesor, hay bosquejos de hom-
bres, varios cuadripedos, entre ellos dos mastodon-
tes, algunos pajaros y arboles. Otra losa tiene un cua-
drante con cuatro circulos concéntricos, en que estan
marcados los cuatro puntos cardinales y doce equidis-
tantes caractéres, que se supone indican los signos
del Zodiaco. No cabe duda que estas reliquias se han
encontrado juntas con restos humanos, entre multitud
de conchas, en un timulo de tierra. Todas las perso-
nas competentes en el asunto convienen en que, si las
reliquias son genuinas, son los tesoros arqueoldgicos
mas importantes encontrados hasta ahora en los Es-
tados Unidos.

Casa de carton.—Acéba, de construirse por primera
vez una casa de cartéon comprimido en las inmedia-
ciones de New-York. Se ha constituido una sociedad
pai'a la explotacion do este procedimiento que, segun se
dice, presenta ventajas incuestionables para esta clase
de construcciones, pues como el cartén es mal con-
ductor del calérico, una casa construida con esta ma-
teria se conservard siempre & la misma temperatura
préoximamente, estando, por lo tanto, caliente en in-
vierno y fresca en verano.

Suiza.— La Gazzeta Ticinese anuncia que, segun
las relaciones mensuales presentadas al dopiartamonto
de los forro-carriles, el estado do las obras del tunel
de San Gotardo, & fin de Octubre de 1878, era el si-
guiente:

PROGRESO

ESTADO
EN AMBAS

EMBOCADURAS. BN FIN DE
Setiemb. Octubre. Setiemb. Octubre.
Metros.  Metros.  Metros. Metros.
Galeria do direccién... 200,55 270.8 11461.4 11732,2
Ensanche de la misma. 161,1 220,2 10170 3 10:;390.5
Casquete.......cccoeeeniennnene 201 177,2 8081,1 8238,3
Garganta... 25,3,6 232 6697 4 6949,4
360 4 2281 87453 89734
2145 297,6 61755 6473,1

Tunel completo con ca

nal y sumideros........ 171 131,1 5034 5165,1

El progreso de las mismas obras del tunel, en la Ul-
tima semana de Noviembre proximo pasado, ha sido
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de 25,90 metros por la parto de Goschenen, y de otros
25,90, precisamente, por la do Airolo; en junto
51,80 metros, 6 sean 7,40 por término medio diario.

/
Pueden ser de bastante utilidad & nuestros lectores

en las operaciones topograficas, las tablas para el cal-
culo do las lineas trigonométricas en las libretas del
tacheometro 6 taquimetro. En la cubiorla de osle na-
mero veran el anuncio correspondiente.

Alumbrado eléctrico—En Loéndres so alumbran ya
los escaparates de las tiendas con luz eléctrica, por
medio del siguiente procedimiento; bajo el suelo del
edificio hay un motor de gas Otto, de fuerza de ocho
caballos, que actlia sobre una maquina dinamo-eléc-
trica Siemens, a la velocidad de 750 vueltas por mi-
nuto. La luz obtenida .tiene una intensidad compara-
ble & la do 4000 bujias; cuesta, comprendiendo el
consumo de gas, 0,98 francos por hora.

Hundimiento.—Con gran estrépito, que alarmé it
vecindario, se derrumbaron noches pasadas dos ar-
cos del gran puente do Mérida sobre el Guadiana, de
los que quedaron resentidos en la inundacion de hace
dos afios. De esperar es su inmediata reconstruccion,
cuyos planos y estudios so hallan terminados, por
ser obra de tanto interés para las provincias extre-
menfas, castellanas y andaluzas.

Nevasca.—Dicen de Zaragoza que tres kilometros
de la via telegrafica de Ganfranc estan completamente
cubiertos de nieve, y en una extensiéon de 600 metros
la nievo se levanta hasta treinta metros de altura por
el desprendimiento de grandes aludes de la alta mon-
tafia.

Incendio.—Los grandes bosques de la provincia do
Gonstanlina acaban de ser presa de terribles fuegos.

Do 80.000 hectareas de que so componen los bos-
ques de Beni-Salah, 6 000 han ardido.

Suman muchos millones las pérdidas sufridas pol-
los particulares y el Estado.

lié aqui algunos detalles sobre estos incendios que
se atribuyen a los indigenas :

Un éarabe que estaba en una altura contemplando
el fuego, vié en un sitio completamente desprovisto
do arboles un le6n que rugia al vei-se rodeado por las
llamas, tratando de ver como podia salir, hasta que
al fin se eché por enmedio del fuego. Los animales
estaban aterrorizados, y se observaron cosas verdade-
ramente extraordinarias. Se vid una liebre correr en
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compafia de unos chacales. Un guarda que fué & ver
los progresos del fuego apenas tuvo tiempo para esca-
par, pues el incendio se propagaba de una manei'a
terrible.

Inundacion del Nilo.— Ha concluido el desborda-
miento anual de las aguas del Nilo. Sabese que la su-
bida del rio se observa en el Alto Egipto & principios
de Junio, y en el Cairo en los primeros dias de Julio.
Hacia el 15 de Agosto el Nilo se eleva & la mitad de
su altura, y sigue creciendo hasta Setiembre. Des-
pués de permanecer estacionado quince dias, decrece
insensiblemente, y en Noviembre vuelve & su cauce
habitual.

Guando el Nilo alcanza su altura mayor se cortan
los diques, y las aguas se esparcen por las extensas
llanuras, fertilizandolas y depositando en ellas sus
sedimentos.

La fiesta del Jalig 6 de la corta del dique en el
Cairo, se celebrd el dia 20 de Agosto, en presencia
de los ministros y de los oficiales del Jedive.

PRECIOS DE MATERIALES.

LONDEES 13 BE DICIEMBRE.

METALES.
Laton. l- S. D. D. S. D.
Planchas, por libra.................... » » 71 » 8
Yellow metal.....ccocoeeievieninens » 6i ~» 3 7
Cobre.
Barras de Chile, por tonelada.. 58 5 > 58 15 »
English tough best.................... 64 10 66 3 >
Planchas........cccccoiiiiiinninninene 69 ) » 70 » 3
Hierros.
Welsh, barras, por tonelada.. . . 6 > » 6 5 )
Staffordshire, d"........ccccoceei. 6 10 » 8 3 )
Fundicién nim. 1, Cleveland .. » » > » » »
Plomo.
Inglés, por tonelada.................... 14 17 15  » 3
Espafiol......cccoooiiiiinniiiiiice 14 15 ) 1i 17 >
Planchas........cccooooniiiinicnnnne 17 » 7 5
Plata
ONZA..cciiiiiiiiiiiieie e ) oo ) » »
Azogue.
Frasco 6 7 6 10 »
Acero.
Fundido de 1*, por tonelada.. .. 34 » 5 o »
Inglés para resortes.................... 14 » > 22 )y )

Estafno L. s. D L S D

&«
¢
¢
v

62 > > 66 > >
Hoja de lata.
Do lefia 1. O., por caja.............. 3 22 > » 25 =
De coke, id > 18 ) » 2 »
Zinc.
Planchas inglesas, por tonelada. 20 » » 2L »
CARBONES.
Carbones.
Newcastle y Durham, por ton.. » 8 6 » ti 6
Coke.
Durham, por tonelada. » 20 » » 21 P
Cleveland.................... » 9 » 9 6

L S. D s D
Agua fuerte, por libra................ Y > 4i 9 F ¢
Acido sulfarico, por libra.......... it = 05 ) 3 1
Sal amoniaco, por tonelada.... 29 3 = 36 3 3
Arsénico blanco, por quintal... » 24 3 3 26 »
— en polvo, por quintal.. ) 8 6 3 9 33
Cloruro de cal, por quintal .... » 5 9 3 6 3
Borax r-efinado, por quintal.... ) 3B = » 37 >
Azufro inferior, por tonelada... 5 10 3 5 12 )
—  flor por tonelada............ n » 3 14 3 »
Vitriolo verde, por teselada.... 50 » = 55 » 3
Sulfato de cobre, por quintal... 3 18 6 3 20 »
Acetato de piorno, por quintal.. » 25 3 » 28 )
Minio, por quintal...........cccco....... 3 18 & ) 18 6
Carbonato de plomo, por quintal. » 22 » » 23 3
Litargirio, por quintal................ 3 19 ) ) 25
Bicromato de potasa, por libra.. = ) 4 > 3 b5
Nitro inglés refinado, por quint. ) 20 3 3 24 »
— de Bombay, por quintal.. P » 3 » ) »
— de Bengala, por quintal.. » 19 6 ) 2 6
Sosa Ccéustica, por quintal.......... 3 12 6 ) 13 )
— cristalizada, por quintal.. 3 10 3 15 3
U.

SECCION OFICIAL

Gacetas de Diciembre de 1878.

MINISTERIO DE FOMENTO.

Gaceta del 8.—Real decreto de 6 do Diciembre de 1878 autorizando &
D. Leon Beltran para construir un pantano de riego en el sitio denomi-
nado Balsade la Nava.

Gaceta del 9.—Real decreto de 6 de Diciembre autorizando &D. Fe-
derico Luque para construir una darsena en Maliafio (Santander).
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SUBASTAS.

FECHA FECHA MATERIA PRESUPUESTO
de PROVINCIA. del OBRA A QUE SE REFIERE. de DE CONTRATA

la Gaceta. remate. subasta. en pesetas.
1 Diciembre. Valladolid. 18 Diciembre.  Cubiertas del ex-eonvento de San Gregorio: Reparacion. 5025
8 » Coruna. 3 Enero. Carretera de la Corufia & Finisterre . Portazgos. 17 235
» » » Corufia & Pontevedra. » 41 675
» » » Lugo & Santiago... » ?3:2232
N ) » Madrid & la Corufia. > s
» ) » Betanzos & Subia.. ) s
N N » Angeles & Noya.... >
9 N » Vivero & Linares ) 6118
» ) » Orense 4 Santiago.... ) _ 29 684(
» » Valencia. 21 Diciembre. » Silla & Alicante..................... Acopios. 20 186‘54
10 » Madrid. 15 Enero. Casa nim. 13, Carrera de Son Francisco . Enajenacion. 347 056'50
» » Barcelona. 23 Diciembre.  Vapor AmMPAaro........cccoceoeeeeereneanesiesiennees > 60 000
» » Madrid. 15 Enero. Ferro-carriles del Noroeste.. COHSUL{CCIOH. ) 917 363-28
1 ) Zaragoza. 30 Diciembre. Varias carreteras.... Acopios. (Véase la Gaceta.)
12 » Falencia. 9 Enero. Carretera de Falencia a Tinamayor . Portazgos. Zgg())

»
»

;; » ) 7 000
» » » 8200
» » » 4 200
» » Leon. » Madrid & la Corufia............. Acopios. 97 10393
» » » » o » 103 325'38
13 » Teruel. » Teruel a Segura . . . . . . Portazgos. 1969
» » » Caude & Pobo.........cc.ccoe....... » 2499
» » » Aleolea del P. & Tarragona. » 30 542
» » » Zaragoza & Castellén. . . . » 6750
14 » Lugo. La Catedral Construccién. 117 13712
) » Madrid. Solar calle de Preciados Venta, 202 40307
16 » Gerona. Carretera de Figueras & Corsa Portazgo. 8000
» ) » » Madrid & Francia.. ? 11000
» ) » » » 12 000
» » » Gerona & Palamés.... » 10000
» » » » » 1 000
» ) » p'igueras a Corsa » 6000
17 » » Madrid & Francia » 16 000'
» ) Madrid. 28 Diciembre. Canal de Isabel I'I Tuberia dfa plomo. ) 11 06875
18 » Ciudad-Real. 8 Enero. Varias carreteras ACOp_IO_S,. (Véase la Gaceta.
) » Barcelona. 16 » Muralla de Mar.........ccccooveeniineienieeene Demohuor]: 50218
» » Jerez de la Front.” fffi Diciembre, Mercado Construccién. 322 405'07
19 » Huesca. n Enero. Carretera de Guell & Binefar... Portazgo. 1500
20 » » Biescas & Panticosa. . » 750
» » » Jaca al Grado................... » 2250
» » » Zaragoza a Francia. . . . » 43 16250
» » »m  Barbastro a la frontera.. » 7575
» » Madrid. 16 Casa calle de Sevilla, nim. 3............... Demolicion.

NOTICIAS OFICIALES.

Ferro-carril de Madrid & Zaragatay Alicante y de Cérdoba & Sevilla.
—La Caceta del 6 publica la lista de las obligaciones amortizadas en el
sorteo del 4 del actual.

Tranvia del Norte de Madrid.—n. 18 de Enero se celebrara la junta
general de accionistas. (Gaceta del 6.)

Compairiia general espafiola de tranvias.—E| 10 de Enero se reunira la
junta general de accionistas. (Gaceta del 8.)

Compafiia madrilefia de alumbrado.—EI 16 del presente, sorteo de las
obligaciones para su amortizacion. (Gaceta del 10.)

Perro-carril de Almansa & Valencia.—Se convécala junta general el
23 del presente. (Gaceta del 10.)

Perro-carril de Cérdoba & Malaga.—VA 27 del presente se verificara el
sorteo para la amortizacion de obligaciones. (Gaceta del 12.)

Perro-carril de Madrid d Zaragata y Alicante.—EI 2 de Enero se em-
pezara & pagar el dividendo de 38 rs. por accién (cupén 38). (Gaceta
del 12)

Perro-carril del Aorie.—Desde 1.” de Enero se pagaran los cupones
de las obligaciones de las lineas de Zaragoza & Barcelona y de Zaragoza
4 Pamplona. (Gaceta del 18.)

Tranvia de las Estaciones y Mercados.—H\2 de Enero se abre el pago
del cupén num. 2 de las obligaciones de la Sociedad. Puerta del Sol, 13.
(Gaceta del 20.)

MADRID. — IMPRENTA DE FORTANET.
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