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No basta que el plan de carrcteras que ha
aprobado el Gobierno sea ¢l mas conveniente,
¢l que mejor salisfaga 4 las verdaderas y mas
generales necesidades del pais; no basta que
se abslenga el Gobierno de introducir en el
plan inuovaciones que le despojen del caricter
de estabilidad y permanencia que ha de ser la
confirmacion material de su hondad, y que no
abra de nuevo la puerta & la incertidumbre y
al favorilismo , privandose del medio indispen-
sable para marchar con paso seguro en el des-
arrollo de nuestro sistema de comunicaciones;
es preciso que dentro del mismo plan no se
incurra en deleclos andlogos, es necesario que
cn la ejecucion de las carreleras aprobadas se
proceda con orden, satisfaciendo las necesida-
des de las provincias y de los pueblos sin faltar
d los principios de juslicia y de verdadera con-
veniencia general, ysacando el mayor parlido
posible de los recursos asi personales como
materiales que liene el Gobierno & su disposi-
cion: & este punto que consideramos de su-
ma importancia vamos 4 dedicar hoy algunas
lincas.

Constituyen el plan aprobado , carreleras
abiertas 4 la circulacion, varias desde muchos
afios , y en las cuales sin embargo faltan olras
de bastante consideracion ; otras que se hallan
en curso de costruccion ; y otras por llimo que
se han de empezar, v para algunas de las cuales
se han hecho estudios. Pocos esfuerzos se ne-
cesilan para demoslrar que lo mas imporlante
es concluir completamente las carreteras que
correspouden al primero de los grupos espre-
sados; lo exige el buen érden administrativo
para laacertada clasificacion, y la ordenada cje-
cucion de los Lrabajos que se hacen en las vias
ordinarias de comunicacion segun el estado
en que se encuentran; es indispensable para
el servicio que han de prestar, pues ademas
de los graves perjuicios que para el transilo en

Tomo VIII.

[ las ¢épocas de lluvias ofrece un trozo de carve-
lera sin obra alguna ¢ por lo menos sin alir-
mado, y un paso de aguas sin la correspon-
diente obra de fabrica, eslas faltas son ademas
un inconvenienle permanente para el acarreo,
aun en las carreleras que se hallan ¢n perfecto
estado de conservacion, pues uno solo de los
obstdculos cilados basta para impedir que una
fuerza de tiro dada, suficiente para toda la li-
nea no lo sea para arrastrar la misma carga
en los Lrozos y en los pasos de aguas de que
hemos hecho mérito; como basla cualquiera de
eslos accidenles para que el pasagero tenga de
las lineas mejor conservadas, la mala ilea que
de nuestras comunicaciones se formo con jus-
la razon en olra época, y que ya no hay dere-
cho para conservar.

En el orden de preferencia con que en la
inversion de los fundos destinados & carreteras
debe proceder ¢l Gobierno, ocupan en nuestra
opinion el segundo Ingar las obras necesarias
para la lerminacion de las carrcteras que se
hallan en curso de construccion. Asilo aconse-
jan la necesidad de que en el mas breve plazo
posible se utilicen, y produzcan un resultado
posilivo los capitales invertidos en los trozos
concluidos; la conveniencia de que el pais dis-
frute de los servicios que pucden prestarle tan-
tas lineas principiadas; y la necesidad de poder
aplicar el personal que la direccion v la ins-
peccion de estas obras lienen ocupado & otros
trabajos y obras de iguzl importancia.

Como ‘por olra parte son grandes los re-
cursos de que el Gobhierno dispone para la
construccion de nuestras carreleras, y como
hemos de esperar que han de ir progresiva-
mente aumentando, conforme se vaya perfec-
cionando y consolidando el orden con que la
administracion procede , y se acrecienle la ri-
queza publica, la accion del Gobierne no ha
de limilarse & las dos clases de obras de que
hemos hecho mencion : la estraordinaria im-
portancia que algunas de las carreleras no
empezadas lienen en el sistema gencral de
nuesltras comunicaciones, v la justicia con
que deben procurarse distribuir entre las di-
versas localidades las construcciones de publi-
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ca utilidad, obligan ademas & emprender, si—
multineamente con la conclusion de las carre-

teras empezadas, la construccion de otras que |

asi lo reclaman por sus circunstancias espe-~
ciales. Pero cuanlo mas vaslo sea el campo
en que obre la Administracion mayor ha de
ser el orden con que proceda, y mas acertado
el sistema que adopte. El personal facultativo
que liene & sus érdenes no es numeroso ; v
esta es la primera de las dificultades que ha
de vencer: importa que se reduzea ¢l niimero
de las atenciones que se le confien, Yy por
consiguienle es uecesario que los trabajos se
concentren en un reducido nimero de puntos
para gue scan realizables por menor numero
de Ingenicros y de subalternos.

Si en una linea de carrelera abierta 4 la
circulacion faltan.varias obras de fabrica , ¥ se
ha de estudiar la rectificacion 6 reforma de al-
gun lrozo, y no sc hacen a la vez todos los
trabajos de campo para los proyectos, si no se
concluyen y presentan & la vez para someler-
tos @ la aprobacion de la superioridad, en Ia
succesiva organizacion de las comisiones para
hacer separadamente aquellos estudios, en los
reconocimientos y trabajos preliminares que
pucden terer una parte comun se invier-
te mayor liemipo 6 mas numeroso personal que
si una sola comision y en una sola campana
hace sin interrupcion todos los trabajos para
completar las ohras de la linea que hemos
considerado. Ventajas anilegas se obtienen
cuando llega la ¢poca de la ejecucion de las
obras: en varias circunstlancias el personal su-
balterno afecto & la inspeccion de una sola
obra y que no pueds destinarse, sin abando-
narla, & otro géuero de trabajo podria vigilar
la construccion de olra @ otras inmediatas;
¥ constantemente cl Ingeniero podra examinar
con mas detencion v cconomia de tiempo un
cierto nttmero de obras sobre una misma linea
que si las mismas s¢ encuentran en diversas
carrcleras, perdiendo asi por lo menos el
tiempo inverlido para pasar de unas & olras.
En uaa palabra en todos los provectos ,
establecimiento v en
s¢ de obras hay un cierto cpleo de personal,

de tiempo y de dinero que en muchos casos
podria considerarse conslanle y que no esla en
exacta proporcion con la entidad de los proyec-
los y de las obras; cuanto mas se mulliplican
los proyectos y las construcciones separadas ¢
independientles mayor es la suma empleada de
personal , de tiempo y de dinero que podemos
Hamar, inicial ademas de ser mayor tambien el
personal permanenle que sc necesila y que
podrd ser menor si los estudios y las cons-
lrucciones se reducen a pocas lincas.

En la actual erganizacion del servicio en
la cual todos los Ingenieros lienen obras en
estado de conservacion cuyos trubajos han de
vigilar , y suponiendo que los Jeles de provin-
cia hagan nn servicio analogo al de los Inge-
nieros, solo dehe Llener cada Ingeniero & su
cargo dos proyeclos, uno en trabajos de cam-
Poy olro en trabajos de gabinele, obras de
nueva conslruccion en una sola linea y ade-
mas las de conservacion y reparacion que tam-
bien ha de dirigir ¢ inspeccionar. Si el servicio
ha de hacerse del modo debido es mas que su-
ficiente lo dicho para ocupar durante el mes &
cada Ingeniero sin que le sobre liewpo que
pueda dedicar & otras atenciones : no hay pro-
vincia en Espafa que no lenga una 6 varias
carreleras en eslado de conservacion, que hay
que visilar mensualmente al menos en una
gran parte del ano: ignal visita mensual exigen
imperiosamente las obras de nueva constrie-
cion, que por punto general abrazaran una larga
estension y exigirin que el Ingenicro emplee
algunos dias para que ejerza en ellas la debida
inspeccion, verdadera Y principal garantia de su

| buena ejecucion. En los proyectos lo mismo

que en la direccion de las obras tiene cl Inge-

) niero una parte personal que no puede confiar

i sus subalternos: asi que en los proyectos aun
despues de haber hecho el Ingeniero los reco-
nocimientos preliminares, y despues de haber
fijado en su visla los puntos de paso para la
via, ha de dirigir é inspecionar la marcha
de las operaciones , estudiande sobre el terreno

en el f las multiplicadas cuestiones que ofrece un tra-
la inspeccion de loda cla- | zado v adoptando las soluciones que considere

mas venlajosas: ¥ esla misma inlervencion per-
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sonal y casi permanente ha de ejercer por ra-

zones andlogas el mismo Ingeniero en el pro-
‘yecto que tenga en (rabajos de gabinete. No
es necesario aiadir una sola palabra mas para
convencerse que d ningun Ingeniero deben
darse mayor nimero de atenciones; las que
Hevamos espresadas le ocuparan demasiado si
ha de desempenarlas con el acierto debido, v
ha de enterarse, examinar ¢ formalizar, segun
los casos, la numercsa documentacion que se
le exige, y que ha de remitir todos los meses.
Por otra parte la base de que hemos
partido para fijar las alenciones que se pue-
den confiar a cada Ingenicro, vy a fin de
que i ella se ajusten los planes de la Admi-
nistracion para el estudio de los proyectos y la
ejecucion d¢ las obras, no pucde considerarse
en conjunto como escaso desarrollo de esta
clase de obras. Ilay en las provincias para el
servicio ordinario de obras piiblicas, deducidas
las comisiones para estudios especiales y cl
personal de las divisiones de ferro-carriles, 99
Ingenieros, 44 Jefes de provincia y 55 subal-
ternos ; suponicndo que de estos tltimos 11
representen el nimero de los que seria preciso
-calcular que se hallarian aflectos al servicio
marilimo, si esle se segregase del ordina-
rio , podecmos admitir que haya dos Ingenieros
en cada provincia ocupados en el esludio,
conslruccion y conservacion de las carrele-
ras; y es indudable que es admisible esta
suposicion porque si no se verifica en la ac-
tualidad en Lodas las provincias de Espa-
na, no ha de trascurrir un largo plazo sin
que en lodas lenga lugar. Ahora bien con
arreglo a lo que llevamos espresado dicho
personal supone el estudio simultineo de 198
proyeclos de carreleras, de grandes seccio-
nes de lineas en las de mny considerable lon-
gitud 6 dificultades estraordinarias, ¢ de gru-
Jos nolables de obras y construcciones estraor-
dinarizs en las lineas abierlas al trénsito; vy
ademas se llevaria & cabo la nueva construccion
de 99 carreteras, 6 grupos de obras anilogos 4
las divisiones que hemos supuesto en los pro-
yectos. Cousiderando la poblacion de nuestro
pais, el nimero considerable de brazos que ab-

sorven la conservacion y reparacion de las car-
relerras, las obras de puertos y faros, las cons-
trucciones de lus ferro-carriles, las obras
civiles que corren & cargo del Gobierno y de
las Administraciones provinciales y locales , v
¢l gran nimero de obreros que emplea la in-
dustria en sus variados ramos, no cabe duda
alguna que no seria posible dar mayor de-
sarrollo & la apertura de nuevas carreleras
atendiendo & los brazos y & los recursos que
puede proporcionar el pais , & pesar del estado
de prosperidad de que disfruta,

Consideramos la aplicacion de las ideas que
hemos emitido ¢n general; pero no con abso-
luta exactitud malemalica para lodas las pro-
vincias, y en cada una para Llodos los casos; pues
bien concebimos que hay desigualdad suma en
las longiludes y circunslancias de las nuevas
carrcleras del plan, y que no es posible, ni
aun si¢ndolo, podria convenir sujelar la marcha
dela Administracion con Lan rigidas trabas, que
mas que de ausilio, pudieran llegar a serle en
algnua ocasion, obsticulo insuperable que le
impidicra llevar 4 cabo lo que mejor convinie-
sc al inleres del pais. A lo que se dirigen nues-
tras observaciones , a4 lo que aspiramos es 4
que no se hagan en lodas las provincias mu-
chos proyectos de dislintas lineas, lodos ¢ la
mayor parte de escasa longitud; que no se
emprendan gran pliimero de construcciones ais-
ladas ; y por ultimo que no se estudien mas
proyeclosde obras que los que se hayan de rea-
lizar : si lo conlrario de lo que deseamos como
mas conveniente se ha visto tan generalizado,
ha sido una consecuencia de las encontradas y
multiplicadas exigencias & que se veia precisa-
da a ceder la Administracion ; hoy son diver-
sas las circunslancias en que se encuentra, v
posee medios para resislir y no ceder & estas
exigencias; el arma mas poderosa que para
esle objeto lienc en su mano es el gran desar-
rollo que ha dado a lodas las obras publicas,
desarrollo & que no se habia llegado en nin-
guna época anterior; y en segundo lugar el
plan aprobado que es la base y origen del ér-
den con que debe procederse : estos dos ele-
mentos conslituyen la fuerza y el criterio con
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que el Gobierno debe resolver todas las cues-
liones que ofrezca la realizacion del plan de
carreteras. Hoy para no ceder 4 ningun género
de exigencia indebida le hasta al Gobierno
quererla resistir: no ha de verse obligado &
fraccionar su accion y sus recursos para inten-
tar, sin lograrlo, salisfacer todas las recla-
clamaciones : la manera mejor de servir i
todos, es atender a las necesidades verdade-
ras del pais, y para esto el Gobierno lejos de
dividir inconsideradamente ¢l trabajo del per-
sonal facultativo y cl empleo de los fondos pu-
blicos debe concentrarlos en una prudente
medida : ; cuél deba ser esta ?: por puntlo ge-
neral, va la hemos indicado ; en los casos es-
peciales que pueden ocurrir el mismo Gobierno
la modificard segun sea la naturaleza del caso
y lo reclame el bien publico Y el mejor ser-
vicio.

V. M.

RUEDAS DE WAGONES

DE MM, RUSSEBY Y LACOMBE.

Las ruedas de los wagones que se emplean mas
generalmente estan compuestas de un cubo de fun-
dicion, en el que se empotran en el momento de
la fusion, los estremos de los rayos de hierro for-
Jado que se pliegan en caliente formando sectores
Justapuestos; un aro formado de una chapa de hier-
ro forjado, rodea el sistema Y le aprieta dindole
la resistencia necesaria ; ¥ por medio de remaches
se sujelan los rayos unos con olros ¥ d el aro.

Continuamente se estan proponiendo diferentes
sistemas de construccion de las ruedas, y vamos 3
ver las condiciones que deben lenar las ruedas de
un sistema cualquiera.

Las ruedas comunes no estan espuestas § des-
truirse ; podian citarse remesas de veinle d treinta
mil pares de ruedas en las que solo un pequefio na-
mero ha sido preciso separar del servicio. Pero
sucede comunmente que se rechazan bastantes al
hacer la recepcion, torque la fundicion del cubo,
presentaalgun defecto ¥ no permile un buen ajuste,

estando espuestos a rajarse los rayos, que pueden
adquirir juego en su empolramiento si elaro no
esla bastante apretado; 4 parte de eslos inconve-
nientes las ruedas comunes nada dejan que desear
bajo el punto de vista de la solidez.

Sin embargo su peso demasiado grande, la re-
sistencia al movimiento y el arrastre de polvo que
producen sus rayos, son inconvenicntes que no se
pueden evilar mas que cubriendo de madera 6 pa-
lastro las dos caras de la rueda , lo cual aumenta
los gastos de conservacion; ademas debe lenerse
en cuenla cuando se trata de comparar diferentes
sislemas, el cosle que lienen vy la flexibilidad que
es necesavia para evitar que la llanta se desgasle y
se suelte.

Asi pues las condiciones que deben Henarse en

la construccion de las ruedss son: la misma resis-

lencia que lienen las ruedasaciuales ; que no tenga
delectos la fundicion de qne se haga ¢l cubo, ma-
yor resistencia al acunarlas en la prensa; buen em-
polramiento de los rayos en el cubo ; disminucion
de coste y peso ; la misma flexibilidad que la de las
ruedas actuales, y por Gltimo que no prescnlen
lanta resislencia al vienlo, ni arrastren polvo.

MM. Russeby y Lacombe , dueiios de las forjas
de Rive-de-gier (Loire) parece que han llenado una
parte de estas condiciones en el sislema de rue-
das que han presentado Gltimamente Yy que s¢ es-
lan ensayando en muchas lineas. :

Los rayos son de hierro plano, rodeados de una
llanta como en las demas , variando tiinicamente el
cubo, que es de hierro forjado y compuesto de
dos partes en el sentido del espesor; cada una de
eslas dos partes es una corona arrollada y soldada;
en una se practican cn calienle cajas dispuestas para
recibir los estremos de los rayos en una parte de
su espesor; se calienla hasta el blanco soldando
las dos coronas, la que ticne las cajas se coloca en
un macho , se preparan los rayos enlazados & un
cincho, despues se coloca encima la 2.* corona ¥
se bace la union ¢ soldadura debajo de un pilonde
forma conveniente.

La solidez de esta rueda es tan grande como las
que tienen el cubo de fundicion; el acunado puede
hacerse con mas fuerza que en las demas, sin le-
mor de que salte el cubo, ¢l empotramiento de los
rayos seri muy sélido , puesto que las dos coronas
los aprietan con fuerza al enfriarse; sin embargo
es preciso aguardar a losresultadosde la esperien-
via.

Elpeso se halla repartido del modo siguicente




