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dondeados segun la misma curva que afecta éste.
En resamen, las principales ventajas de este
cojinete son:
1.* - Conservar intacta la cabeza inferior del
carril mientras esta en uso la superior.

2.* La pieza de apoyo, ¢ labio suelto, forma
por si un sosten completo.

5. El cojinete presta al carril gran rigidez
vertical y lateralmente.

4% la longitud de sus labios hace menor la

parte de carril sin apoyo, que si se emplearan co- !

jinetes ordinarios, guardando la misma distancia
entre sf.

5. Este cojinete, impidiendo que los estremos
de los carriles se levan'en,y conservando por tanto
las juntas sin resalto , aminora el gasto de conser-
vacion del material movil y hace mas suave el
movimiento de los trenes.

6.* Lasllaves exijen mucho menos cuidado que
en los cojinetes ordinarios, porque su destino no
es sostener el carril como en estos, sino impedir
que se levante.

7.* Las anteriores ventajas se consiguen con
un ligero aumento al coste del cojinete ordinario.

Los ingenieros que han adoptado el cojinete per-
feccionado, afirman que las ventajas indicadas tie-
nen lugar en la practica.

El autor, en union de Mr. Marshall, ha prac-
ticado sobre estos cojinetes los siguientes esperi-
mentos:

1.° El carril ensayado tenia la misma secciou
que los empleados en el camino de hierro de Liver-
pool, Crosby y Southport, 4 saber: 0,m127 dealto,
0,m063 de ancho en la cabeza, con 0,m016 de
ancho ea el tronco, y pesaba 35,570 por metro.
Colocado uno de estos carriles en un cojinete de
los perfeccionados, se sometid 4 una presion de
arriba abajo, hasta producir la fractura por el
borde superior del labio suelto, mediante la lexion
del carril que gqnedo lnego permanente de 0,016,
en 0,914 de distancia entre los cenlros de los
apoyos. La presion, en el momento de verificarse
la fractura, sabia 4 40,000 k. La causa anica de
la fractura fue la flexion del carril, y inientras es-
ta iba aumentindose, se notaba claramente el mo-
vimiento de la escala, colocada sobre la superficie
del carril.

2.°  Aplicose la presion con un cojinete de jun-
ta y dos intermedios; ensayaronse del mismo modo

cojinetes ordinarios y se obtuvo lo que aparece en
la siguiente

Tabla de los resullados de los esperimentos sobre
la flexion d.l carril.

Presion Fiecha con el cojindie Flecha con el cojinete
en klyazramos, perfeccionado. ordinario.
£5,200 _— _—
20,300 _
51,400 0,m00025 0,m00050
40,600 0, 00175 0, 00300
50,700 0, 00500 0, 00400
60,900 0, 00330 0, 00470
71,000 0, 00400 0, 00620

S

PE LOS MEDIUS DE THASPORTE POR AGUA Y POR FLRRO-
CARRILES EN LOS ESTADUS-UNIDOUS.

(Conclusion.)

Iguales principios de economia dominan en el
material de trasporte. Las locomotoras estan cons-
truidas con solidez, y son segurasy prepolentes,
pero no brillan por la elegancia de formas ni el
acabado que se ha admirado tanto en las maqui-
nas espuestas en el Palacio de Cristal. El combus-
tible es ordinariamente leda, aungue en ciertas li-
neas inmediatas 4 terrenos carboniferos. usan car-
bon de piedra. En ninguna usan cok, por su esce-
sivo precio, ademas de que en un pais de poblacion
tan diseminada, no tiene inconvenientes el hnmo
que sale de la hulla. La velocidad comun es, in-
clusos los tiempos de parada, de 14 a4 16 millas
por hora; no permitiéndola mayor, sin riesgo, la
ligera construccion de muchos de aquellos ferro-
carriles, aunque en algunos mejor construidos se
viaja 4 razon de 50 y mas millas por hora, como
en los ingleses.

A pes.r de la ligereza y aparente endeblez de
construccion de muchas de las lineas. rara vez su-
ceden desgracias. De $ 555,474 viajeros gque tran-
sitaron el afio de 1850 por los ferro-carriles de
Massachusetts, recorriendo cada uno 18 millas por
término medio, solo 15 perecieron ¢ fueron heri-
dos con pérdida de un miembro. De donde resulta que
alir corriendo una milla un viajero por aquellos
ferro~cariles, la probabilidad de gque no le suceda
lesion alguna es como 11.226,568 41, y por tan-
to al correr 100 millas, como 112,265 4 1. En
los caminos ingleses es como 85,125 &4 1. Luego
los ferro-carriles americanos son mas seguros que
los ingleses como 112 4 85.

De dos afios ac4 se han abierto al puablico 5,700
millas de ferro-carriles en los listados-Unidos.
Entre ellas figuran algunas lineas importantes,
como la que atravesando el Estado de Nueva-York,
va hasta el lago Erie, que es la mas larga de las
construidas alli por compaiias, pues tiene 467
millas (751,%403). Ha costado, incluso ¢l material,
4 %2 millones de libras (454 de reales) 6 9,642 li-
bras (64,200 reales) por milla, escediendo por
tanto cosa de 50 por 100 al coste medio de los
ferro-carriles americanos, tomados en globo. Es-
plicase esla diferencia por haberse constraido aque-~
lla linea en atencion al considerable movimiento
de viajeros v mercancias gne hay enlre Nueva-
York y el interior. Aunque hace poco se abrid,
suben sns productos 4 15,000 libras (1.500,000
reales) por semana, dando 6 /2 por 100 de benefi-
cio liquido; se calcula en 50 por 100 del pro-
ducto en bruto los gastos de servicio. Otra estensa
linea que estd muy adelantada y que probablemen-~
te se abrird & fines de este alo, es la que va de
Nueva-York & Albany, siguiendo el Valle del Hud-
son. Parecerd raro haber construido un ferro-car-
ril 4 orillas de aquel rio que tantos medios de tras-
porte presenta, pero se ha hecho asi porque
durante gran parte del invierno esta interrumpida
por los hielos la navegacion del Hudson.
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Tambien estan construyendo una gran linea de
ferro-carril que atravesard los Estados del Sur al
Norte, desde el puerto de Mobile, en el gollo de
Mgjico, hasta el lago de Michigan y las minas de
plomo de Galena en el alto Misisipi, y el gobier-
no federal ha concedide muchos terrenos & la com-
paiiia empresaria. Se cree que estard terminada en
todo el ano de 1834.

No es facil adquiric documentos auténticos para
sacar con exactitud el movimiento que se verifica
en los ferro-carriles americanos. Los siguientes da-
tos estadisticos se refieren a 28 ferro-carriles de
los mas principales de los Estados de la Nueva In-
glaterra y de Nueva-York.

Longitud total de dichos ferro—carriles.

En el estado de Nueva-York. . . .. .. . 490 millas.
En los de la Nueva Inglaterra. . . . .. . 670

1160

Coste total de construccion y de material por milla.

En el Estado de Nueva-York. .. . . .. . 7010 libras.
En los de la Nueva Inglaterra. . . . . . . 10810

Término medio

Products. Gastos. Beneficios.

Término medio de los pro-
ductos, gastos y beneficios
diariosen el Estado de Nue-
va-York.. . . .. .. .. 1654 684

970 libras.
Id. en los de la Nueva Ingla-
terra.. . . ... o ... 3040 15051333
Totales. . . . . 469% 2189 2505
Por millas Por
de Por milla corrida 1002l afie
ferro-carril porlos trenes. det
¥ por dia. capital.
productos . . . . 4,05 libs. 7 chel. 5 pen. 16, 1
Gastos. . . . . . 1,89 3 31/2 7, 5
Bencficios.. . . . 2,16 3 11i/2 8, 6

Relacion de los gastos al producto.. 46,8 por 100.
Producto medio por viajero. . . . . 2 chel. 3 pen.
Distancia media recorrida, por via-

Jero. . . ..o e 18,2 millas.
Producto medio por viajero y por

milla 4,47 pen.

Namero medio de viajeros por tren. 5%
Producto total medioper tren de via-

jerosypormilla. . . ... ... 7 chel.
Producto medio por tonelada de gé-

1055 OO 5 chel. 81/2 pen.
Distancia media de trasporte por to- ‘

nelada.. . . . .. ... 38 millas.
Producto medio por tonelada y por

milla

e ... . 1 chel. 8 pen.
Nameromedio de toneladas por tren. 54,3

Producto total medio, por tren de
géneros y por milla

8§ chel. 2 pen.

Los ferro-carriles & que se refieren estos detalles,
son los mas concurridos de los Estados-Unidos.
Seria por tanto aventurado sacar de ellos conclu-
siones generales, respecto de la situacion econémica
delosferro-carrilesamericanos. Parece al contrario,

!

qne los dividendos de estos. fucra de los gque se
acaban de citar, son en general reducidos y aun
nulos en muchos casos. Es, pues, probable que en
suma el término medio de los beneficios de la to-
talidad de los capitales invertidos en los ferro-
carriles americanos no esceda ni aun llegue acaso
al de los obtenidos del invertido en los ingleses,
que no pasa mucho de 3 por 100.

Man atribuido algunos el rapido y estraordinario
deseavolvimiento de los ferro~carriles de los Esta-
dos-Unidos, 4 la insuficiencia de los medios de
comnnicacion por carreteras. Annque haya podido
influir algo con efecto esta causa en cierlos paises.
1no es tanto como se supone. 1.o0s correos de los s~
tados-Unidos recorrian 436,218 millas el ado de
1838, dos terceras partes por tierra, por ferro-
carriles y por carreleras, debiendo haber pov
tanto cosa de 80,000 millas de estas. aunyue mu-
chas eran de travesia. El precio del trasporie en
los carruages publicos, era por término medio de
3,25 peniques por viajeroy por milla, mienlras
que en los ferro-carriles es de 1,47.

Los ferro~carriles americanos han sido construi-
dos en general por compabias, cuyo capital esta
dividido en acciones, y el Estado las vigila muy de
cerca. Unas veces el estatuto de incorporacion fija
un dividendo maximo: otras pueden aumentarse
indefinidamente los dividendos; pero si pasan de
cierto limite, se reparte el esceso entre la compa-
fia y el Estado: otras se concede el privilegio por
un tiempo determinado solo: otras se reserva el
Estado la revision periddica de la tarifa. Elacta 6
decrelo de concesion de la fundacion de una com-
pania de ferro-carril, se obtiene con la mayor
sencillez y prontitud. Celébrase junta publica, en
la cual se discule y adopta el proyecto, se nombra
una comision para dirigirse 4 la camara, Y esta
concede el acta sin gastos, sin dewora, sin trami-
tes oficiales. No se pone en juego el principio de la
concurrencia como cn Francia, ni tampoco se
forma espediente en averiguacion de los resultados
econdmicos presumibles de la empresa. No se exi-
ge de la compania mas garantia que el pago por
los accionistas de cierta cantidad, que constituye la
primera cutrega & cnenla de sus acciones. En
algunos Estados se pierden las entregas anlericres
cuande deja de pagarse una; en otros incurre en
una multa el accionista retrasado; en otros se vende
la accion, y sino da tanto como fue el precio de
emision, queda 4 la compania derecho & reclamar
la difereucia del accionista ; en todo caso, las actas
que autorizan las companias fijan un término para
la conclusion de las obras sopena de confirmacion.
Esta prohibido negociar acciones antes de consti-
tuirse definitivamente la compafia.

Aungue rara vez haya acometido el Estado por
si propio la ejecucion de ferro-carriles, concede
ventajas & las compahias por via de fomento. Suele
tomar ¢l Estado muchas acciones, y al mismo
tiempo presta 4 la compahia efectos publicos & la
par, y ésta los negocia de su cuenta y riesgo.
Este préstamo se convierte frecuentemente en sub-
vencion.

Admira la estension de los ferro-carriles de
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América comparados con la poblacion. Valuando
esta en 24 millones de habilantes, y en 10,000
millas los ferro-carriles en servicio, sale en nume-
ros redondos | milla de ferro~carril por cada 2400
habitantes. En Inglaterra hdy 6,500 millas de
ferro-carriles y 30.G00,000 de habitantes; sale 1
milla de ferro-carril por cada 4,615 habitantes.
Luego respecto de la poblacion, hay mas ferro-
carriles en los Estados-Unidos que en Inglaterra
en la propo-cion de 46 & 24,

Los americanos no han distinguido clases ni
precios en sus ferro-carriles. La unica distincion
consiste en el color de los viajeros. La poblacion
de color, sea 6 no emancipada, esti en general
escluida de los carruages reservados 4 los blancos.
Los viajeros de color son én corto nimero, y por
lo regular van en el furgon de equipages 6 con el
conductor. Se trasportan poces géneros. porque los
portes son en general subidos respecto del valor de
aquellos; tienen sin embargo una tarifa de géneros
funlada en el peso tnicamente, sin distincion de
clases.

La tabla siguiente, sacada de documentos oficia~
les, y que indica la condicion social y comercial de
los Estados-Unidos en dos ¢pocas, cuyo intervalo
es un periodo cortisimo en la vida de un pueble,
patentizard hasta qué punto corresponden los pro
gresos generales de aquel pais, con los verificados
en el sistema de sus comunicaciones interiores:

En 1795, En 1851,

Poblacion.. . . . . .. 3.939.323 24.267.488
Importaciones. 6.739.130 lib. 38.723.5435 lib.
Esportaciones.. . . . . 5.675.869 lib. 32.367.000 lib.
Faros, fanales y faros

flntantes. . . . . .. 7 373
Conservaciondelos mis-

mos. . . ... ... 2.600 lib. 115.000 lib.
Rentas piiblicas.. . . . 1.230.000 lib.  9.516.000 lib.
Gastos publicos. . . . . 4.637-000 lib.  §.533.000 lib.
Casas de posta.. . . . . 209 21.551
Caminos de posta (en

millas). . . ... .. 5.642 138.670
Renta de correos. . . . 22.800 lih.  1.207.000 lib.
Gastos de correos.. . . 15.630 lib.  1.4130.000 lib.
Viajes de las sillas—cor-

reos (en millas).. .. » 6.541.423
Canales (en millas). . . » 5.000
Ferro-carriles {on mi-

Has). . . .. .. .. » 10.287
Telégralo eléetrico (en

millas). . . . ... » 15.000
Bibliotecas piblicas(vo-

famenes). . . . . .. 75.000 2.201.623
Biblintecas dn las es-

cuclas (volamenes). . » 2.000.000

Sino estuvicsea sacados estos nimeros de datos
irrccusables, creeriase que mas bien eran tabulosos
que historicos. En poco mas de medio siglo, ha
crecido la poblacion de aquel estrordinario pais mas
de 500 por 160, las rentas publicas han aumenta-
do cerca de 700 por 400, al paso que los gastos
solo poco mas de 400 por 100, La creciente acii-
vidad de sus comuaicaciones interiores s¢ ve clara
en el namero de casas de postas, que se ba cento-
plicado y mas; en la estension de los caminos de
posta que ha snbido cn la propercion de 36 4 1,
v en los gastos de corrcos, que han aumentado en
lade 72 a 1. El ensanche del mecanismo de la

instruccion publica se advierte en la riqueza de las
bibliotecas publicas, que ha creado en la propor-
cion de 52 4 1, y enla fundacion de bibliotecas
para las escuelas. que contienen dos miliones de
volamenes. Han llevado 4 cabo los americanos un
sistema de canales, que pnestos unos tras otros,
llegarian de Londres & Caleuta, y nna red de ferro—
carriles que puestos lo mismo irian de Londres &
Van-Diemen. Han fundado un sistema de navega-
cion interier, cuyo tonelage no baja del de la de
todos los demas pueblos juntos, y poseen centena—
res de barcos de vapor en sus rios, que los surcan
con la misma pasmosa celeridad :ue se corre por
los ferro-carriles. Tienen lineas de telégratos eléc~
tricos, que puestas unas tras otras tendrian 3000
millas mas que la distancia de uno & otro polo; y
con aparatos de trasmision mediante los cuales pu~
diera mandarse por escrilo una pregunta de 500
palabras del polo Norte al polo Sur en un minuto,
y volver la respucsta de este & aquel en igual
tiempo.

Imposible parece hallar en la historia del género
humano fendmenos sociales por el estilo.

Terminaremos este escrilo presentando algunas
comparaciones entre los ferro-carriles de los Esta-
dos-Unidos y de los Estados principales de Europa.

Para formar idea cabal de la importancia de los
ferro-carriles de un pais, se debe tener en cuenta
antes que todo la poblacion y la estension territorial
del mismo. La tabla siguiente indica la situacion
bajo este aspecto de los Eslados principales qne po~
seen ferro-carriles:

Fstension

tervitorial: Poblacion

Poblacion. {millus por milla

cuadradas). cuadrada

Bélgica.. . . .. . 4.335.000 11.256 38.200

Reino Unido. . . . 28.000.000 124.050 23.140

Francia. . .. .. 35.400.000 204.708 17.300
Estados Germiéni-
cos, inclusos Di-
namarca y Ho-

landa. .. ... 43.753.000 268,548 17.000

[talia.. . .. ... 47.600.000 312,774 15.200

Rusia.. . . . ... 54.000.000 1.892 478 2.860

Estados-Unidos.. . 2£.000.000 3.314.363 720
Totales y términe

medio. . . . .. 239.088.000 6.125.179 3.903

Longitud de

Ferro-carriles ferro-carril

concluidos, por millen de

babitantes.

—_—

i'stados-Unidos. . . . . .

10.289 millas. 42 nitlas.
Reino Unido.. . . . . .. 7.000 250
Estados Germdnicos. . . . $.342 116
Bélgiea.. . ... ... 532 123
Francia. . . .. .. . .. 1.818 51
Rusia. . . .. ... ... 200 3,7
falia.. . ... ... ... 170 3,6
Total. . . . 253351

La construccion y el material de estas 25.5514
millas de ferro-carriles han absorvido el enorme
capital 447.786.000libras (4.477.860.000 rs ), &

saber:
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En el Reino-Unido. 250.000.000 libras.

-——Estados Germanicos. . 65.775.000
—REstados~Unidos. . . . 66.654.000
—Francia. . . . ... 48.781.000
—~Bélgica. . . . . . .. 9.576.000
—Rusia. . . .. ... 5.000.000
—Italia.. . . .. .. . 5.000-000
Total. . . . . 447.786.000 libras.

De veinte afios acié han con struido, pues, estos
diversos Estados mas de 23,004 millas de ferro-
carriles, que puestasunas trasotras, darian vuelta
4 nuestro planeta. Se calcula que otras 15,000
estin en construccion; de suerle, que una vez aca-
badas , habra cosa de 40,000 millas de ferro-car-
riles, representantes de un capital de 700 millones
de libras (70.000 de reales.)

En el Reino-Unido se ha gastado 57 por 100 del
capital total invertido; en los Estados Germanicos
15 por 100; en los Estados-Unidos otro tanto; en
Francia 10 por 100, y en los demas Estados frac-
ciones insignificantes. Pero no se debe olvidar que
los capitales ingleses han acudido con mucho & la
construccion de los ferro-carriles estranjeros, sin
esceptuar los de los Estados-Unidos, y que asi se
puede subir sin exageracion & 70 por 100 la parte
de Inglaterra en la totalidad de estas empresas.

Los beneficios limpios de los ferro-carriles, se
pueden valuar en globoy por término medio en
3 Y2 por 100, Por escaso que parezca este rendi-
miento , bastaria para reembolsar en 30 ados, acu-
muldndose los dividendos, ¢l portentoso capital in~
vertido en los ferro-carriles, y en 20 afos 4 interes
compuesto.

Comparando la distribucion del capital de los
ferro-carriles con la de la poblacion, aparece que
por cada cien personas se han gastado las cantida~
des sigunientes :

En el Reino-Unido. . . . . . . . 893 libras.
Istados-Unides . . . . .. . 277
Bélgica. . . . . . ... 0. 221
Estados Germinicos. . . . . . 166
Francia. . . ... .. ... 138
Ttalia. . . . . . . . ... .. 6
Busia. . . . . . . . .. ... 5

Kl coste de construccion y material por milla de
ferro-carril, en los paises donde hay mas, ha sido

En el Reino-Unido. 55.700 libras.
Francia.. . . . . . . .. 285.800
Bélgica. . . . . . . ... 18.000
Estados Germanicos. . . . 412.500
Estados-Unidos. . .. .. 6.500

La tabla siguiente indica aproximadamente la
estension media de los ferro-carriles en servicio el
afilo de 18350, sus productos en bruto y por milla.
No aparecen los Estados-Unidos por falta de docu-
mentos exactos.

Nimero
de wmitllus Productos
en Productos enbruto.  por nillas,
servielo.
Reino Unido. . . 6.400 12.733.000 lib. 1.990 lib.
Estados Germani-
COR. . . . .. $5.342  §5.803.000 1.100
Francia.. . . . . 1.764  3.770.000 2.130
Bélgica. . . . .. 532 §91.000 1.670
Totales y Lérmino
medio.. . . . . 14.038 23.309.600 1.670

Comparando estos productos de 1830 con los
medios de los aios precedenles, se ve que de {34t
acd, ban bajado los de los ferro-carriles inglese
de 2774 & 1990 libras por milla 6 sea 25 por
100, y que en el mismo liempo los de las lineas
francesas han subido de 1930 & 2130 libras por
milla, 0 11 por 100, y los de las alemanas ann
mas.

Segun los datos mas recientes, es la proporcion:

s

vz

Del coste del  Delos beneti-
servicioconlos ciosnetoscon

producios, el capitai.
Estados Germinicos.. . . . . . 40 por 100 5,28
Esiados-Unidos.. . . . . . .. » 4,30 (1)
Bélgica. . . .. . .. ... .. 3 3,44
Francia.. . ... .. .. ... 60 3,18
ReinoUnido. . . . .. ... 45 3,06

Arriba se dijo que en los Estados-Unidos no ha-
bia distincion de clases. En Europa, del ntimero
total de viajeros, los de primera clase son 14 por
10Y en el Reino Unido, 11 por 100 en Bélgica, 7
por 100 en Francia. y 3% por 190 en los Estados
Germénicos. Los viajeros de tercera clase gnardan
proporcion inversa: 74 por 10 en los Estados Ger-
manicos, 68 por 100 en Francia, 65 por 100 en
Beélgica, y 47 por 100 en Inglaterra.

La distancia media recorrida por cada viajero
es, en Inglaterra 15 %4 millas; en los Estados~Uni-
dos 16 15 millas; en los Estados Germdanicos
19 %10 millas; en Bélgica 22 %10 millas, y en
Francia 25 millas.

Se dijo antes que el afio de 15530 habia satis-
fecho el pablico en Inglaterra . Alemania , Francia
y Bélgica, 25.500.560 libras (2.530.900.000 rs.)

or pago de locomocion. De esta suma pagaron,
8 pag

cosa de 64 por 100 los viajeros, y los otros 40
por 160, lo fueron por trasporle de toda especie
de géneros. Para satisfacer & este movimiento cor-
rieron las locomotoras:

En el Reino-Unido. . .

. . 40.162.000 millas.
Estados Germanicos. .

. . 23.572.006

Francia. . . - ... . . . . 10.041.000
Bélgica. . . . . .. - .. 4.540.000
Total. . . . 78.515.000

Salen 214.561 millas al dia, término medio. Se

(1) Este namero discrepa algo del dado antes; pero se
funda en cdlculos mas geuerales, y es de advertir ademas
que nose puede Ilegarz? resultados sino mas 6 menos apro-
ximados , respecto de ferro-carriles americanos.
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han consumido en este trabajo 1.750,000 tonela-
das de nila. Se emplearon uaas 5000 locomotoras,
de ellas 2454 ea los ferro-carriles ingleses, y 3700
de fabricas inglesas.

BIBLIOGRAFTA.

Legons de Mecanique pratique.— Resistance des ma-
tériauz.—Un tomo en 4.° con seis ldminas.

Con el espresado titulo ha publicado en Paris 4 princi-
pios del presente aiio el general Morin, miembro de! Ins-
tituto, el compendio de sus lecciones en el Conservatorio
de artes. La obra esta dividida en cuatro partes, donde el
autor trata sucesivamente de los fenémenos que presentan
la tension, compresion, flexion y torsion de los cuerpos
sé'idos, consider.ndo todas las cuestiones bajo el punto de
vista prdclico. En ella espone los resultados de los nu-
merosos esperimentos que durante estos altimos afios se
han hecho en Inglaterra'y Francia s \bre la resistencia del
hierro, y ha tratado de averiguar si los priucipios en gue
estd fundada I teoria de esta resistencia en los diversos
casos que pueden presentarse en la practica, concordaban
con aquellos; deduriendo de todo, que entre los esfuerzos
limites & que deben someterse las diversas piezas que en-
tran en la composicion de las construcciones, puede con-
tinuarse admitiendo como exacta la hipétesis de que: «los
alargamientos y acortamientos de las fibras, son propor-
cionales d las fuersas @ que estdn sometidas.»

Contiene una parte grifica donde se representa con la
mnayor claridad la marcha que siguen estos resultados y los
de la teoria , hasta el limite de la rotura. Seindica igual-
mente un método de interpolacion para cvitar penosos
cdleulos en la determinacion de la resistencia de las
piezas.

Laterceraseccion, acaso la mas importante, contiene las
férmulas para determinar la resistencia de los modernos
huentes tubulares de palastro. y los estenses esperimentos
hechos por Mr. Fairbairn antes de emprender Ja ejecu-
cion de las colosales vigas de Britannia vy de Conway, pre-
sentando tambien las hechas por M. Brunel, hijo, con su
sencillo ¥ nuevo sistema de cuchillos. Consigrase un cu—
pitulo esclusivamente 4 la verificacion y aplicacion de las
reglas tedricas, que sirven de guia en la construccion de
las gr.ndes armaduras, de las que tan elegantes ejemplos
nos preseutan algunas estaciones de caminos de hierro.
Se esponen en ¢l, la interesante teoria del sistema Polon—
ceau, los resultados de los esperimen os hechos en el Con-
servatorio de aries de Paris v que han comprobado los
del habil constructor Mr. Kaulek sobre estos cuchil'os,
determinando con dinamdmetros los valores de las lensio-
nes y comnpresiones desarrolladas en los diferentes pun—
tos del sistema; y finalmente, los numerosos esperimentos
hechos por Mr. Tresca con vigas de hierro en forma de
doble T.

Recomendamos 4 los ingenieros la adquisicion de esta
obra, donde encontrardn rcunidas muchas de las formulas
de que con [recuencia tienen necesidad de hacer uso at
formar sus proyectos.

Se vende en Paris, librerin de Hachelte, rue Pierre-
Sarrazin. v en Madrid, libreria de Monier, Carrera de San
Gerénimo.

NOTICIAS VARIAS.

Ea uno de los proximos numeros de la Revista,
daremns un articulo sobre los diferentes anchos de
via. adoptades en los caminos de hierro.

Tenemos entendido «que el gobierno trata de
llevar & efecto lo dispuesto. muy acertadamente, en
las condiciones de caminos de hierro mandadas
observar en 1345, relativamente 4 la adopcion del
ancho de © pies, para todas las vias que se cons
truyan en Espana.

Solo un camino de hierro de los que se cons-

truyen en la actualidad, el de Santander 4 Alar,
adoptd una via mas estrecha. Aconsejariamos 4
la empresa, que comprendiendo bien sus intereses,
va que en la actualidad esta 4 tiempo de verificar-
lo, establezca la gencral de 6 pies, pues se encon-
trard recompensada con las ventajas que oblenga
en la esplotacion, y no correrd el riesgo de tener
en lo sucesivo que verificarlo con escesivos gastos,
0 quedara esta linea aislada de las demas.

Los ingenieros encargados del nuevo reconoci-
miento en la seccion del ferro-carril del Medi-
terrdneo comprendida entre Alba:ete y Almansa,
se hallan ya de regreso en esta corle, ocnpados en
la formacion de un ligerisimo ante-proyeclo, que
parece es lo que primero presentan al gohierno,
4 tin de que este pueda cn su vista resolver si sera
¢ no conveniente la formacion del proyecto de-
finitivo.

El ingeniero segundo de caminos, canaies Y
puerlos D. Enrique Alau, que estaba destinado el
el distrito de Valladolid, ha sido trasladado al de
Orense.

Tenemos entendido que el ingeniero primero de
caminos, canales y puertos D. Marcelo Sanchez
Movellan, que estaba en el distrito de Orense, pro-
vincia de Lugo, ha sido trasladado & Burgos,
yendo el ingenicro segundo D). Cayetano Gonza-
lez de la Vega, que estaba en esta Gllima provincia,
4 la de Logrono.

A LA REVISTA TITULADA LOS FERRO-CARRILES.

Debemos d nuestro apreciado y fraternal colega, Los
Ferro-carriles , cuatro palabras de atencion, per la bene-
volencia con que se ha servido acoger la aparicion de
nuestra Revista , y por el exacto juicio que de los méviles
que han puesto la pluma en nuestros manos, ha formado.

La publicacion de nuestra Recisla no es efeclivamente
empresa de especulacion , ni ta esperanza de ver a fin de
ailo, segun nos promete, un par de suscriciones que me-
Lialicen nuestra pensamiento, no siendo este met.lizable,
nos guia. Con & comenzamos; la fé nos sostendrd, Loda vez
que el namero de suscritores que ya nos favorece, basta
para fa reaiizacion de nue-tro modesto proyecto, y para
alentarnos en su prosecucion; y si esto no bastira, aun
cuando no reconozcamos mas influencia para ayudarnos,
que la invariab ¢ uniformidad con que nos hiemos propuesto
la publicacion de cuanto pueda conducir 4 estirpar tante
error ¥ falsa apreciacion como sobre obras pablicas se es—
parce y cunde, la esperanza solo de vn triunfo semejante
al que ya ha obtenido nuestro ilustrado bermano, sin em-
bargo de Io limit:do del cimpo que se ha propuesto re-
correr, nos dnimaria d perseverar con la muyor constan~
cli en nuestro pensamicen’o.

Tranquilicese. pues, nuestrobondadoso colega, d cuya
afectuosa acogiila quedumos reconocidos. Comprerdemos,
aunque 1o los hayanmos esperimentado, ti dos los inconve=-
nientes de una publicacion de esta clase, que con tan vi-
vos colures nos pinta, pronosticindonos que por ellos
habremos de pasar; no nos arredran, v maynres aun
creemos vencer, si hemos de caleular el éxito de una em-
presa loable, por la intensidad de lu ¢ vy desprendimiento
con que la acomelemos.

i

MADRID: ,
Imprenta de L. Garcia, calle del Amor de Dios, nim. 2.






