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zozobra consiguiente 4 una série (an continua de
choques , descarrilamientos, retrasos, interrupcio-
nes, que ‘aunque por fortuna no han ocasionado
grandes desgracias,, bacen temer continuamente
una catastrofe, y hasta dudar dela convenjen-
cia y seguridad de ejecutar los trasporles por una
via de tanla importancia y tan abandonada al mis-
mo Llempo

No comprendemos como una sociedad de tanto
crédito y que cuenta con tanlos el'emenlos'para
obtener una buena y segura esplotacion, cuida Lan
poco de la regularidad en el servicio de los tre-
nes , de la conservacion y reparacion de la via, de
la del material de traccion, y en fin de todos los
detalles tanto referentes al material como al per-
sonal, sinlos cuales es imposible llegar 4 conse-
guir los favorables resultados- que proporcionan
eslos poderosos elementos de circulacion.

El intolerable eslado del servicio de este cami-
no de hierro proviene sin duda alguna, de la falta

de material fijo, de la escasez de maquinas, del

pésimo é inseguro estado de Ja via, no solb por la
falta de traviesas, sino por el fatal estado'de mu-
chas, el mal establecimiento de las n: as, y la inse-.
guridad - con que los ‘cojinetes se hallan fljados &
ella, yen fin porque hallindose casi complétamen-
te abandonada la conservacion, se encuentra la
via en un estado incapaz para . poder soportar el
movimiento, sin que se tema 4 cada instantle que
un lamenlable accidente venga por désgracia 4 pa-
tentizarlo. -

La escasez de locomoloras y -la necesidad de
acudir con ellas al movimiento de circulacion ya
establecido, impide sin duda que su conservacion se
haga como corresponde, y ejecutando estas mi-
quinas mal conservadas un trabajo de mayor dura-
cion que el debido, se deterioran con.mas facilidad,
pierden sus buenas condiciones y producen esos
frecuentes retrasos que todos los dias sufren los
lrenes, y que agregados 4 las causas de inseguri-
dad , hacen ya dudar de la conveniencia de viajar
por un camino .de hierro, en que es imposiblecal-
cular el tiempo que puede tardarse en recorrer
cualquier trayecto, en que las probabilidades de
un viaje feliz van aminorindose de dia en dia, y
en el cual se verifica que el movimienlo de las

mercancias sufren enlorpecimicnlos y retrasos poco-

peculiares de estos poderosos medios de traspor-

le-en perjuicio del comermo y del pablico en
general.

No cornprendemo: » Tepelimos, como una em-

| mores que sobresaltan 4

presa tan respelable y acreditada. cuida tan poco
de cumplir con el compromiso que al aceptar di-
chocamino se impuso con el Gobierno y con el
pablico ; no acerlamos & deducir como entiende
sus propios intereses , 1i alinamos-tompoco & dar~
nos cuenta de las causas que pueda haber para
que las auloridades no hayan tomado ya enérgi-
cas medidas, para obligar 41a empresa 4 regula-
rizar y asegurar el buen servicio en un brevisimo
plazo , -evilar las dés"racias lamentables que pue-
den resultar de este falal estado Jel servicio de es-
plotacion , y procurar hacer renacer en los viajeros
la confianza perdida, alejando los fundados te-
todo el que se ve precisa
4 viajar por este poco alortunado ferro-carnl
Si la empresa no tiene el nimero de méquinas
necesarias , obliguesela & que cumpla con su com-
promiso en un breve plazo; si la via no tieme el ni.
mero de Lraviesas que le corresponden, si muchas
de las que existen se hallan inservibles, y si las bar-
ras se hallan imperfectamente sujelas é ellas, hd-
gase que se lleve & cabo una complela é inme-
diala reparacion, 4 fin de evilar que nos veamos-en
el caso , ya inminente , de aconsejar al piiblico que
abandone este [ferro-carril , recurriendo & olros
medios mas seguros de loconiocion. _
Confiamos en las pruelas de celo y energia
que tiene dadas el Sr. Ministro de Fomento , para
esperar sin duda alguna, que lan pronto como se
fije en su mente este estado de cosas, adoplard |
con mano fuerte una pronta y eficaz providencia
para corlar radicalmente eslos abusos, y prevenir
las catdsirofes qué llegarian & sobrevenir si el ser-
vicio de conservacion y esplolacion. de la:linea de
Madrid 4 Albacete , continuara en el mismo estado
de abandono ¢ irregularidad que tliene hoy dia.

do 4

TUNEL DE BERGEN,
EX Los Lsrapos-Unibos.

Este Linel, de 4300 pies de largo, & través de
la montaiia de Bergen, dista unas dos millas de
Jersey, y tiene por objeto proporcionar una comu-
nicacion directa ¢ independiente de esta cindad
con ¢l ferro-carril de Nueva York ‘al lago Erie. La

galeria se abre & través de una masa de rocas tra.

plcaa de gran dureza por medio de cuiias y barrenos,
Y su construccion es uno de los trabajos de mas di-
ﬁcultad Tendrd 23 pies dealto ¥ 29,5 de ancho, pa-
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ra.que quepan dos vias anchas. Hay ocho pozos yer-
‘licales, cuya altura varia de 70 490 pies,en cinco de
€llos se ha empezado ya la perforacion de la galeria,
¥ los demés esldn ya para llegar a.ese nivel. Los ocho
pozos y las dos bocas presentarin diez.y ocho pun-
tos de ataque, en los qtfe trabajardn noche y dia
otras tantas cuadrillas, componiendok un total de
1200 hombres. En laboca de cada pozo se establece
una maquinade 35 caballos de potencia para agotar,
maoniobrar y ventilar. La mayor parte de.lo que la
escavacion -produce, selleva por ferro-carril 4 las
obras del dock y malecon de Jersey. Funcionan
cualro escavadores de .vapor, y la obra, que.empe-

z6 en julio.iltimo, debera haber terminado en.di--

ciembre préximo.

NOTA SOBRE EL VIADUCTO DE SALTASH,

civiles de Francia en julio de 1854.

—

Ei puente Britannia sobre el estrecho de Menai
Jdué el primer ejemplo de la aplicacion del palastro
a la construccion de los puéntes, y siguiendo olros
Ingenieros el impulso dado por Stephenson en ln-
glaterra, adoplaron su uso que les ha prestado-
grandes servicios, permitiéndoles realizar las mas
atrevidas concepciones. No creemos desprovistos de
interés, en el momento en que casi todas las nacio-
nes entran lambien en esta nueva cra.de construc-
cion, algunos detalles-sobre el viaducto qile se estd
ejecutando en Saltash, cerca de Plymouth, con ar.
reglo d los planosformados por el habil y .eulendi-
do ingéniero Brunel. o

. El cainino de hierro designado en la red ingle-
sa con el nombrede Great-Western, se divide. a
_parlir. de Bristol en dos ramas, una de las cuales
se dirige al NO. tomando el nombre de South-Wa-
Tes, y la otra que narcha hacia el $O. atravesando
Exeler y Plymoutli, toma entre estas ciudadés el
nombre de Souht-Devon. La prolongacion de esta

linea debe atravesar las’ provincias de Cornwall-|
y siendo su objeto casi esclusivo el trasporte de

mercancias, se ha prayectado con una sola via; la
parie estrema se halla en esploiacion, pero el pun-
to de union que exige numerusos irabajos.y obras
de consideracion se estd ejecutando en la actuali-
dad. Para enlazarse con la linea de Cornwallalravie-
sa el South-Devon 4 11 kilémelros de Plymouth,
“dos brazos de. mar que dependen del puerlo mili-
tar. El mas préximo & la ciudad se. salvara coni un
_bueate cuyo projecto estd sin redactar. Aunque el
Almirantazgo no ba impuesto a Mr. Brunel condi-

cion alguna para su eslablecimiento, su construc-.

cion ofreceri . graves .inconvenienles que vencer,
_Siendo uno de cllos el hallarse el lerreno consistens
te recubierlo por una capa de fango de -mas.de 18
inclros de espesor. Se duda enlre an zampeado

general y la fundacion directa sobre la roca. Este
ultimo. medio sera probablemente ¢l que se adopte
a pesar de su cosle, pucs unpuente construido no
lejos del camino de hierro, para el paso de una
carrelera, presenta ¢l {enémeno curioso de una os-
cilacion que se repite con la marea. Este puente es

] de madera, pero.sus pilas de mamposteria construi-

das sobre pilotaje oscilan verlicalmenle, sin que
haya alleracion de equilibrio; solo el piso ha sufrido
algo, :notindose en €l .ondulaciones bustante sen-
sibles. . _ .
El segundo brazo, llamado Hamoase, ofrece
dificultades de otro género. El Almiranlazgo ha
impaesto a' Ingeniero la condicion de dejar li-
bre el paso de los navios, fijando una altura de
30m 48 sobre las pleamares para ¢l fablero del

puente; ha-reducido ademas los puntes de apoyo &

su ltimo limite, haciendo necesaria la adopcion
de tramos lan grandes como los del puente Britan-
nia. Mr. Brunel no podia disponer aqui, como

Mr. Stepiienson-en el estrecho de Menai, de rocas
_para establ-cer sus puntos de apoyo y ha tenido
. que buscarlos & una profundidad de 19,83 bajo el
| nivel de las pleamares vivas de equinoccio. La acu-
| mulacion de todos eslos obstdculos ha dado origen

leida por Mr. Le qu dla Sociedad ‘de Ingenieros

al magnifico viaducto que se ejecuta actualmenle

en Saltash, aldea situada sobre la orilla derecha del

brazo de mar Hamoase, .
Tiene este viaducto una longitud total de

667,50 (fig 1) y estd compueslo de tres partes,
.| dos de ellas con pilas de mamposteria y vigas de
| palastro, comprenden sobre las dos orillas una es-

Lension de 389m 94; la del centro construida espe-

_cialmente de palastro y hierro sobre el brazo de

inar, tiene 277m,36 y estd forinada por dos tra-
mos de 158= 68 cada uno. La planta (fig. 2) -se
compone de una parte central recta, & cuyas eslre<

_midades se unen los dos viaductos de mamposteria

y palastro, por medio de curvas de 335™,50 y de
459m,20 de ridio.

- El viaducto de la orilla derecha tiene diez tra-
mos con vigas de palasiro que descansan sobre pi-
las de mamposleria. Seis de estos tramos lienen

~una luz de 21m 48; la del nayor de los olros cua-

tro és de 28m,34. o .
Las pilas de mamposteria (fig. 10) estan forma-
das por dos pilastras distinlas, conslruidas con un

pequeiio talud . distantes una de. otra.3m,05 en el

vérlice, y unidas por tirantes de hierro que impiden
su-separacion y piezas de fundicion que se oponen
4 su aproximacion. La allura de las pilastras varia

‘segun su posicion sobre la ladera; la mayor tiene

27m,28 y la_menor.7m,16. Su.ancho varia con Ja
altura; las pilas mas altas tienen en el vértice 2m,90
en la direccion.de la longitud del viaducto y 2m,14
en la del ancho del ‘mismo; las mas bajas.1™,98 por
2m 14. Eslas pilas muy ligeras y atrevidas se han
construide con una piedra esquitosa muy dura, no
intervalos. . : .

Las vigas de palastro que .unen las pilas son
cuerdas de la curva; tienen una.longitud variable
segun las luces de los tramos, es decir, 20 metros
por término medio y 2™,44 de aitura. La parte su-
perior del tubo es curva; la base tiene 0™, 915 de
ancho; las hojas que formanel cuerpo de la viga son

 habiéndose arreglado por hiladas .sino en ciertos

/de un espesor de 0,m006. Las Lraviesas de. palastro
que sostienen el piso estin colocadas oblicuamente

a las caras de la viga, y del mism%modé ¢l tablero

-




