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curso de los otros. Si nuestro objeto fuese diluci-
dar el papel que respectivamente desempeiian estos
agentes en la vida de las plantas, necesitariamos
entrar en consideraciones fisiologicas, muy impor-
tantes sin duda, pero que por el momento carece-
rian de oportunidad y nos distraerian del asunto
que nos ocupa. Por esta razon, y en obsequio de la
brevedad, debemos sin ellas dar idea del destino re-
servado al agua en la vegetacion, para poder de-
cidir acerca de la atilidad que bajo este aspecto
tenga su empleo, vy fijar con la posible exactitud
su valor.

De tres maneras el agua ausilia 4 la vegetacion
¥ contribuye al desarrollo de las plantas: en primer
lugar, presta sus principios constitutivos de que
necesitan los vegetales ‘para formar los suyos; por
su introduccion en los vasos y células de las plan-
tas, conservan los drganos de estas aquella flexibi-
lidad que necesitan, si han de ejercer con desaho-
go y vigor las fonciones que en la vegetacion les
estin reservadas; en fin, por su medio, y disuellos
o diluidos en ellas, los jugos de la tierra se distri-
buyen é introducen por todos los 6rganos de las
plantas, que facilmente ya pueden asimilarlos y
convertirlos en su propia sustancia.

Estas diferentes maneras de obrar, que hemos
necesitado esplicar separadamente, son simultineas
en su accion y gran parte en el fluido gue las ejer-
ce; pero sea como quiera, ellas exijen cierto estado
higrométrico de la atmosfera, constante renovacion
Y, como consecuencia de esto, un determinado
grado de humedad en el suelo; exijencias variables
con la clase y edad de las plantas.

Tales son las causas que originan el consumo
del agua en la vegetacion; causas tan POoco cono-
cidas y estudiadas, que dificultan la exacta averi-
guacion de este consumo, é imposibilitan el total
aprovechamiento dsl agua. Las demas industrias
tampoco consumen Gtilmente toda el agua gastada,
Y su mayor 6 menor aprovechamiento ¢ su efeclo
util, depende de los progresos de las ciencias y de
las artes; pero tienen la ventaja de conocer un pun-
to fijo, que sirve dc guia y limite 4 los esfuerzos
del ingenio, y la todavia mas importante de saber
la cantidad perdida. La agricultura, los riegos
tambien consumen mayor cantidad de agua que la
que realmente alilizan las plantas; pero no pode-
mos averiguar esta difereacia como en las demas
industrias. Preciso, pues, sera someternos comple~
tamente & las indicaciones de la esperiencia, Ginico
Yy esclusivo apoyo con que podemos contar, atendi-
do el estado de la ciencia agricola. Porque esta
ciencia es para la industria de los riegos lo que la
mecanica para la industria fahril. La mecanica se-
bala el limite 4 que podra llegar el efecto de una
cantidad de agua empleada en la industria que
de dicha ciencia dependen; la agricultura ignora
¢l mejor aprovechamiento de una cantidad de agua
para la industria de los riegos, circunstancia que
desgraciadamente caracteriza esta industria.

Y como si esta vagnedad no fuese suficiente di-
ficultad para la parte de nuestro estudio relativo a
los riegos, todavia tenemos que luchar con las que
se oponen 4 un exacto conocimiento de la natura-

leza del suelo y de las aguas empleadas en su cul-
tivo.

La sustancia de que se componga el suelo rega-~
ble y las que elagua pueda llevar disueltas ¢ en
suspension, influyen poderosamente en los produc-
tos de los riegos, y por consiguiente en la cuestion
(ue nos ocupa. El terreno, los abonos y las aguas,
deben en juanto .proporcionar 4 las plantas los
principios ¢ elementos que necesitan para formar-
se; la escasez de cualguiera de ellos, su escesiva
abundancia, la presencia de cualquier materia es-
téril 6 nociva para la vegetacion, entorpecen esta
Y disminuyen sus productos. Y no dehera contes—
tarse de una manera absoluta, que la ciencia de-
bidamente aplicada, proporciona medios de corre-
gir estos males, porque si se consigue, es siempre
por medio de'gaslos que naturalmente contrarres~
tan los productos brutos, y hacen descender algu-
nos grados la utilidad del aprovechamiento.

Prescindiendo, pues, de las causas generales d«
localidad que influyen en el mas atil empleo del
agua en una industria determinada, resulta en re-
sumen: 1.° el empleo del agna para la ravegacion
Y para la industria fabril, se funda en principios
fijos que sirven de base al calculo de sus efectos y
de sn conveniencia relativa: 2.° para hacer iguales
cilculos en los riegos, es preciso fundarse en la es-
periencia.

Examinadas en general, aunque bastante su-
cintamente las industrias que aprovechan las aguas
corrientes, concretémonos por ahora 4 la industria
fabril 6 al exdmen de las caidas.

MarianNo Rrovo.

S

PROLONGACION DEL CANAL DE CAMPOS
DESDE RIOSEGO HASTA ZAMORA.

El aislamiento en que se encuentra la provin-
cia de Zamora por su posicion y por la falta de
vias de comunicacion, fue causa de que & propuesta
del comisionado regio, el Exemo. Sr. D. Mariano
Miguel de Reinoso, se mandase por real orden de
15 de abril de 1849, practicar un escrupuloso re-
conocimiento para averiguar la facilidad de pro-
longar elcanal de Campos hasta Zamora, pasando
por Toro, 6 aproximéndose 4 este punto todo o
posible. Vamos 4 presentar un ligero estracto del
ante-proyecto que foermamos en virtud de la cita-
da real orden.

Desde el primer reconocimiento vimos las difi-
cultades insuperables, con un presupuesto admisi-
ble, que presenla la aproximacion & Toro; pero de-
bimos, sin embargo, estudiar aquella direccion para
cumplir con las instrucciones recibidas y con nues~
tras propias convicciones, porque la situacion de
Toro sobre el rioc Duero, su importancia agricola,
la posibilidad de que alli terminase el canal y con-
linuara la navegacion por el rio, la circunstancia
de que este divide alli la provincia de Zamora,
acercandose 4 Salamanca y permitiendo hacer de-
rivaciones & esa provincia, yotras mil de naturale-
za andloga, justifican la delerminacion de que el
canal pasara § s¢ acercara & Toro.
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Rioseco, iltimo pueblo & donde llega el canal de
Campos, esta en la ladera derecha del valle del
Sequillo, riachuelo tributario del Duero, despues
de unirse al Valderaduey que desemboca muy cer-
ca de Zamora; es, pues, necesario cruzar la di-
visoria del Duero y el Sequillo con el canal para
llevarle & Toro. El pun'o mas bajo del elevado es-
tribo que forma la divisoria es una gargaata entre
Villavellid y Vezdemarban, que se estiende con una
pendiente muy suave hasta Toro, en donde se corta
brusca y repentinamente para bajar al Duero, que
corre & su pie & gran profundidad. Si 4 toda costa
se quisiera llevar el canal & Toro, seria necesario
terminarle en el Duero y seguir por él hasta Za-
mora, por que el valle estd cortado por la estriba-
cion de Fresno, que llega precisamente hasta el
agua; pero tratindose solo de aproximarse, debe-
ria pasar por Pinilla, Pozo-antiguo y Matilla, si-
guiendo despues el valle de Varzulema, que llega
hasta Zamora.

De cualquier modo es necesario ‘atravesar la
gargantade Vezdemarban, y para ello conservar el
canal con toda su altura en una estension de mas
de 50 kilémetros (9 leguas) con un puente canal
de mucha consideracion y grandes terraplenes,
concluyendo con un desmonte de 26,™74 (96 pies)
de altura media y 48,20 (175 pies) en algu-
nos puntos, y de una estension de 14.854%,m26
(55.239 pies), 6 sea un volamen de 20.416.112
metros cubicos (34.954.561 varas cibicas). Supo-
niendo que, 4 tal profundidad y en la diversidad de
terrenos que necesariamente ha de resultar, no
cuesta mas que 4 6,848 rs. el metro cabico (4 rs.
vara cibica), se clevara el presupuesto de dos le-
guas y media del canal 4 la enorme suma de
159.847.444 rs.

Cuantas ventajas pueda proporcionar la direc~
cion por Toro y sus inmediaciones, desaparccen ante
un inconveniente de tal importancia; nos abstene-
mos por lo tanto de decir otros que existenademas,
perque todos 4 su lado son insignificantes.

La naturaleza sehala la direccion de un canal
entre Rioseco y Zamora. Ya hemos dictio que el
de Campos termina en el valle del Sequillo, que
lleva sus aguas al Duero, cerca de Zamora; si-
guiendo, pues, por él se tendra la prolongacion
apetecida, sin mas inconveniente que uno inevita-
ble, un namero considerable de esclusas por el gran
desnivel que existe entre Riosecoy Zamora.’

El trazado provisional, que hicimos en esta di-
reccion, empieza en el embarcadero de Rioseco,
con una recta en prolongacion de la aitima del ca~-
nal hasta la huerta del Carmen, pasa los arroyos
del Cirmen y del Pepino, y llega 4 la fuente de la
Puebla & 217,m355 (780 pies) del Sequillo, y 4
4,m402 (15,8 pies) sobre sus agnas en la solera.
Siguen cuatro enfilaciones casi paralelas al rio,
pero 4 la suficiente altura para evitar sus inunda-
ciones. Despues se cruza el arroyo Puercas v la
carretera general de la Corufa & 208,976 (750
pies) del puente de Villar de Frades, siguiendo por
el término de San Pedro del Atarce, hasta los pra~
dos de Belver. En este punto baja ol terreno.con
bastante rapidez, por lo que es necesario apoyar el

canal en las laderas para . distribuir conveniente-
mente las esclusas y conservar la altura necesaria
para un puente canal sobre el Valderaduey. Se con-
tintia por las laderas hasta Castronuevo y Aspa-
riegos, en donde vuelve a dilatarse el valle, por el
que se llega ficilmente & Zamora; es decir, al valle
de Arenares elevado sobre el Duero.

La longitud delcanal es de 82.953,% 407 (297.742
pies) 0 sean 14,8 leguas, y el desnivel entre los
puntos cardinales es de 100,866 (5362 pies).

. Veamos ahora la cantidad de agua necesaria pa-
ra alimentar este canal, y cl modo de obtenerla.

En Calahorra, origen del canal de Campos, del
que seria continuacion el de Zamora, se reciben en
aguas ordinarias 1,514 metros ctibicos, (70 pies
ciibicos) por segundo de tiempo, escepto en los me~
ses de verano. Igual cantidad alimentara al nuevo
ramal , descontando las pérdidas por evaporacion
y filtraciones, que son 0,235 metros cubicos
(10,86 pies cabicos), quedando por consiguiente
1,279 metros cabicos (59,14 pies cubicos), de los
cuales todavia hay fque descontar las que por igua-
les causas y por el ajustamiento de las puertas de
esclusas haya hasta Zamora. Adoptando los resul-
tados del canal de Castilla, pueden calcularse esas
pérdidas reunidas en 0,585 metros cubicos (17,7
pies cubicos), restando disponibles por tultimo
0,896 metros cabicos (41,44 pies ciibicos) por se~
gundo de tiempo. ¢

El gasto necesario para la navegacion depende
del movimicnto comercial y de las dimensiones de
las esclusas; y adoptando los mismos datos que sc¢
tuvieron presentes para-el proyecto y construccion
del canal de Campos, se ha supuesto el movimien-
to de 24 barcas diarias en un mismo sentido, 6 sea
823.167,26 kilogramos (72.000 arrobas) por dia,
y las dimensiones de las esclusas de 26,74 (96
pies) de longitud, 5,%G15 (18 pies) de latitud, y
2,m955 (19,6 pies) de altura 6 caida

Siendo, zomo hemos dicho, 130,866 (362 pies)
el desnivel entre Zamora y Ricseco, resultan 34
esclusas en las 14 leguas, quedando solo 0,m446
(1,6 pies) para la pendiente ; y como una esclusa-
da consume 400,202 metros cabicos (18.500 pies
cabicos) de agua, las 24 barcas que se han su-
puaesto  gastaran 9.604,848 metros cabicos
(444.000 pies cabicos) en las 24 horas, 6 scan
0,110 metros cibicos (5,44 pies cubicos) por se-
gundo. Descontindolos de los 0,896 metros ctbi-
cos (41,44 pies cubicos), quedan 0,786 metros
ciibicos (36,50 pies cubicos), que pueden utilizarse
como fuerza molriz para f{abricas.

lise volumen tiene en cada esclusa un peso de
784,519 kilogramos (17,047 quintales) que, ca-
yendo de 2,m953 (10,6 pies) de altura, desarro-
lla un trabajo de 50,46 caballos de vapor, equi~
valiendo aproximadamente cada uno de estos 4 6
quintales elevados 4 un pie en un segundo.

Una parte de esta fuerza motriz se pierde sin
ser absorvida por la maquina, de modo que su
fuerza es siempre una fraccion de aquella que ge-
neralmente se considera como 0,6; por consiguien-
te aunque la fuerza del motor sea de 30 caballos,
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no podemos contar mas que con la de 48" para
los efectos dinamicos de la maquina.

Veamos ahora si esta es suficiente para que las
fabricas esten bien servidas, sin necesidad de sus-
penderlas mas que en las cortas temporadas de
aguas bajas. Su principal objeto en el canal de
Castilla es la elaboracion de harinas; cada una de
las piedras empleadas en esta operascion necesita
para moler & buena barina 1,5 fanegas de trigo en
una hora, una fuerza de 4,11 caballos, contan-
do con la invertida en la limpia y cernido; por
consiguiente , puesto que solo tenemos una fuerza
de 18 caballos, no podemos dar & cada fabrica
mas que 4 piedras; este niumero ya de por si es pe-
queho, y ademas nunca, se podra contar con él
aun en aguas ordinarias, porque 4 la menor dis-
minucion que esperimenten, serd indispensable re-
ducirle parando algana piedra, & fin de que no [al-
te la cantidad de agua necesaria para la navega-
¢ion; de modo que las fabricas estardn paradas la
mayor parte del ano, y no tendran la menor utili-
dad.

No sucederd esto si & cada una pudiéramos do-
tarla con igual namero de piedras, por lo menns,
que el que tienen las de los olros ramales; aung:ic
se suspendiese el movimiento de algunas de las ocho
que entonces habria , siempre quedaria el niamero
suficiente para las atenciones de la fabrica.

Esto se consigue con aumenlar en 0,606 metros
ciihicos (28,02 pies cibicos) el volamen de agua
disponible ; en efecto, ias ocho piedras exigen una
fuerza de 52,88 caballos de vapor, ¢ sea una fuer-
za motriz de 54,8 caballos, puesto que solo se utili-
zanlos (1,6 de esta; para obtenerla con una cai-
da de 2,™ 955 se necesitan 1,392 metros ciabicos
(64,52 pies cabicos) ¢ sean los 0,606 metros cabi-
cos, (28,02 pies cabicos) que hemos dicho antes,
ademas de los §,786 metros cabicos (56,350 pies
clibicos) que ya tenemos. Aun con esla cantidad
seria indispensable suspender el movimiento de al-
gunas piedras durante la temporada de aguas ba~
jas, 4 fin de que no laite & los vasos la necesaria
para el calado de las barcas y paso de las esclusas.

Reasumiendo todo lo espuesto relativo & la can-
tidad de agua necesaria para el canal , vemos que
no teniende cada fibricasino 4 piedrasueda aque-
Hla distribuida del modo siguiente:

Melros Pics cu-
cubicos. bicos.

1.° Pérdida por evaporacion,
fillraciones y ajustamiento de

puertas.. . .« . . . - ., - . 0,585= 177
2.° Navegacion O gasto de

esclusas. . - . . .. . 0,110= 5,14
5. Fuerza motriz. 0,786=56,50

Total.. . . . ... . 1,279=59,14

que es el volamen que se recibe del ramal de Cam-
pos en aguas ordinarias; pero si las fabricas, como
deben, tienen 8 piedras, se emplearan en la fuerza
motriz 4,392 metros cabicos (64,32 pies cubicos),
que unidos 4 los otros gastos componen un total
de 1,885 metros cabicos (87,16 pies cabicos); es
decir, que se necesita indispensablemente 0,606 me-

tros ctbicos (28,02 pies cubicos) mas de agna
que la que hay en la actualidad.

El estracto del presupuesto del canal tan ligera-
mente como aqui lo podemos dar & conocer 4 nues-
tros lectores es el siguiente:

Reales va.
5.152.953,877 metros cabicos
(5.598.162 varas cibicas}4 5,424
reales el metro citbico (4 2rs. la
vara cibica) . . . . . .. . . .

540.196,901 metros cubicos
(582.240 varas cabicas) , 4 5,186
reales el metro cabico (4 3 reales
vara cubica). . . . . . . .. ..

4.071.134,478 metros cubicos
(6.970.176 varas cibicas) 4 4,505
reales el melro cabico (& 2, 5 rea-
les vara cibica.). . . . . . . . . 17.425.440

34 esclusas con puentes de paso,
cuérnagos, puertas, etc. 4300,000
reales una. . . . . .. . 10.200.000

5 grandes alcantal:ill'as'..' c . 300.000
25 idem ordinarias. . . . . . . 1.000.000
2 puentesdepaso. . . - - . . 400.000
Embarcadero de Zamora. . . . 560.000

Total.. . « . . . .. . 42220114

Concluiremos diciendo algo relativo 4 las utili-
dades ¢ rendimientos probables del canal. No ha~
blamos de las que pueden llamarse indirectas, aun-
que son muy importantes, porque no es facil cal-
cular los beneficios que reportard la industria, el
comercio v la agricultura de upa obra de esta na-
turaleza , sino unicamente de los rendimientos de
la navegacion , y de la fuerza motriz, ¢ sea de las
fdabricas.

Para el gasto del agua ha debido lievarse al ma-
ximo el movimients del canal, calculindolo en 24
barcas diarias ; pero por mil consideraciones, quc
no necesitamos decir & nuestros lectores, conoce~
ran que ese dalo seria exageradisimo si se hubiese
adoptado para deducir los productos. Creemos que
es muy prudente y admisible , calculando para to-
do cl canal , el paso de cuatro barcas diarias du-
rante 270 dias aliles del aho ; lo gue equivale & un
movimiento de 31¢.060 quintales por aho ; y siea-
do el flete maravedi y medio por arroba ¥ legua,
resultard un producto anual para la pavegacion de
2.001.176 reales.

El valor de la fuerza motriz esta en relacien del
desarrollo de la indusbria. En el pais que atraviesa
el canal, estd por desgracia ian atrasado que ape-
nas seria por el pronto apreciada. Fijémosla, no
obstante , compardndola con la harinera ya algo
mas estendida. .

.La renta de cada piedra en un molino harinero,
es de 4,000 rcales, y admitiendo la misma para
las fabricas, suponicndo aumentado el voliumen de
agua basta el necesario para mover ocho piedras
en cada una, serian 32,000 reales por cada esclu-
sa, 6 sean 1.083.000 por las treinta y cuatro fé-~
bricas, que dificilmente se montarian en mucho
tiempo ; de suerte que ¢l rendimiento méximo del
canal estaria representado.
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Por la navegacion. . . . . . . 2.001.176 rs.
Por la fuerza motriz. . . ., . 1.088.000

Total. . . . .T5.089.176

Y descontando de este producto el 5 por 100
de administracion, y 10.000 reales por conserva-
cion de cada legua , que son los resultados practi-
cos del ramal de Campos, resultaria un producto
liquido de 2.766.717 reales, que representa un inte-
résde 6 */2 por 100 sobre el capital de 42.000.000
invertido en la construccion. Pero ese rédito es in-
dudablemente exagerado en la parte relativa 4 la
fuerza motriz , y durante un largo periodo , pues
no era de esperar que pudieran montarse treinta Yy
cuatro fabricas en el nuevo ramal.

Estractemos ahora los principales datos que tan
ligeramente hemos indicado en este articulo.

1.° El canal entre Rioseco y Zamora , trazén-
dolo por los valles del Sequilio y del Valderaduey,
ticne 82,476 kilometros (14,8 leguas de longilud).

2.° El desnivel entre los embarcaderos de Rio-~
sceo ¥ de Zamora es de 100,™ 866 (562 pies).

~ Q

3.° Elnumero de esclusas es de 54.

5.° Cada esclusa es un rectingulo de 26 074
(96 pies) de longitud por 5,™015 (18 pies) de la-
titud.

6.° El volumen de las aguas ordinarias podrd
ser de 1,479 metros cabicos (59,14 pies cuabicos)
por segundo de Liempo, de los que hay que des-
contar 0,585 metros cabicos (17,7 pies cubicos)
por filtraciones , ajustamiento de puertas, etc. ; y
0,110 metros cabicos (5,14 pies cabicos ) por las
esclusadas 6 paso de las barcas.

7.° Elpresupuestodelasobrasesde 42.229.414
reales vellon. -

Al enunciar las ventajas que resultarian de lle-
var el canal por Toro, hablamos de la posibilidad
de que alli terminase y continuara la navegacion
por el rio. Lista idea hizo pensar en que acaso seria
mas conveniente poner 4 Zamora en comunicacion
con el canal del Sur en Valladolid, habilitando el
Duero y el Pisuerga para la navegacion. No cabe
duda que esta cbra es mas util que la primera , y
parece que debe ser tambien mas econdmica; pero
no existiendo estudio alguno de ella, no puede ha-
cerse una comparacion fundada entre las dos; por lo
que, & propuesta del sefior ingeniero D. Ramon del
Pino, jefe del distrito de Valladolid, se ha mandado
reconocer los rios y formar un ante-proyecto para
establecer su navegacion , de cuyos trabajos nos
ocupamos en la actualidad. En otro articulo dare-
mos a conocer el resultado de lo que hasta ahora
hernos podido estudiar. AxTon10 REVENGA.

FERRO-CARRIL DE JEREZ AL TROCADERO.

Esta linea, que ha de ser Ia primera que en la hermosa
Andalucia ha de hacer conocer el poder de las locomoto-
ras, dando vida y animacion 4 los puebios que recorre, no
tiene mas estension que 27 kilémetros, que pueden subdi-

vidirse en dos secciones ; la primera que consta de 13 ki-
Iémetros entre Jerez y el Puerto de Santa Maria , ¥ lase-
gunda entre este punto y el Trocadero. Los trabajos de la
primera seccion estdn ya muy adelantados , pudiéndose
abrir al piblico para principios de aito, y de la segunda
se estin haciendo los estudios definitivos para formar los
planos, y en cuanto merezcan la aprobacion superior dar
principio 4 las obras. Daremos una idea del trazado que
sigue lu primera seccion, pudiendo de este modo nuestros
lectores formar un juicio exacto del estado de los tra-
bajos.

La estacion de Jerez se ha colocado en la plaza llamada
del Egido , que teniendo por avenidas parte de las princi-
pales calles de la poblacion, contribuye ademas por su
estension & la colocacion cémoda y espaciosa de los edifi-
cios necesarios para la buena esplotacion ; en esta esta~-
cion se hallan casi concluidos los que han de servir para
descanso de los viajeros , la cochera de locomotoras , la
cerca que la separa de la poblacion con sus correspon-
dientes entradas , andenes y porterias, los cargaderos de
carruages y de mercancias , talleres provisionales v toda
la esplanacion. La colocacion de estos edificios se ha dis—
puesto de modo que si para mayor comodidad del piblico
s¢ quieren tomar los viajeros en el centro de la poblacion,
puedan unirse las vias de entrada y salida con dicho
centro.

Unidas todas las vias de la estacion en frente de la po-
sesion de Vallesequillo , sale la linea atravesando el cerro
del Molino de' Vienlo , en una estension de un kiléme-
tro con la pendiente del 4100 y dos curvas de 416 y 970
metros de radio : este desmonte, cuyas cotas varian des—
de 4 basta 16 metros, tiene un volamen de 86,600 metros
(148.259 varas chbicas) que se han distribuido del modo
siguicnte :

1.360 w- conducidos al terraplen anterior 4 la distancia
media de 200 metros.
15 000 m. colocados formando caballeros.

70.040 m. conducidos al terraplen siguiente 4 la distan-
cia media de 600 metros.

El trasporte de 70.040 metros se estd ejecutando por me-
dio de wagenes. LI namero de wagones dispuesto es de
16, y cada uno tiene 2,70 metros de capacidad. El cuadro
siguiente esti sacado de las ohservaciones hechas en este
desmonte.

Nimero de b . |Namero dde Yol
wagones istancia de! viajes de | Volumen e

puestos en| trasporte. |cada wagon|trasportado. Observaciones.

movimicato. l por dia. |
2 SO m. 30 162 es;lunugo puedan
i . -~ ar en movi-
* 100 m. gg ,21 , {miento 103 16 wa-
6 420 m. <z 336 -t{gones se caleula
8 200 m, 20 432 {en 800metros dia-

rios lo que se
{puede trasportar.

Este trozo de la linea atraviesa el camino que va 4 la
famosa Cartuja de Jerez en un sitio en que la cota del
desmonte es de 11 metros, por lo cual ha sido necesario
proyectar un puente para dar paso por debajo 4 Ia linea
del ferro-carril. Este puente se va 4 cjecutar de piedra de
las canteras llamadas de Matasanos, para lo cual estan aco-
piados todos los materiales al pie de obra para dar prin-
cipio en cuanto se concluya el desmonte en este sitio: el
viaducto tendrd tres arcos, el central de las dimensiones
suficientes para las dos vias, y los laterales de menores di-

mensiones proyectados con el objeto de aligerar los es~
tribos, o





