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presupuestos una partida de 75 millones de inte—
reses y aportacion que no aparece en los eficiales.
Este no es un error : es una omision que debieron
apreciar a la simple lectura de los documentos
oficiales, y reclamar 6 protestar contra ella. Ade-
mis. El presupuesto dela compaiiia & ue nos es-
tamos refiriendo no se ha estudiado bajo la base
del proyecto oficial sino bajo 1a del construido
(que es ¢l dela Compaiiia, con rectificaciones im-
portantisimas que dan un trazado mucho mas difi-

. v . . Lo
cil ¥ costoso, No tenemos Inconveniente v, léjos

de eso, nos complacemos en hacer justicia al fer-
ro-carril del Norte al decir, gue con ventaja me-
joré las condiciones técnicas de la linea en varios
puntos y muy particularmente en los pasos de la
Brajula, Pancorbo y bajada de Alsasua. Pero lo
hizo imponiéndose el sacrificio de obras mayores
en el namero y dificultades, que explican el au-
mento de los presupuestos sin aumentar los pre-
cios oficiales.

Alora bien; si con estas condiciones, si ha-
ciendo sus valuaciones no con relacion al total de
la linea, sino ala mitad aunque la mas dificil,
pues la otra mitad dice que estaba concluida, ¥
concluida con un preciomenor delpresupuestado,
e equivoca respecto al resultado obtenido en 560
millones de reales. ;Tiene derechoa docir que i er-
rores en los presupuestos oficiales se debe el deplo-
rable aumento en los gastos y el aflictivo estado fi-
nanciero de la Compaiia’? No sabemos que se con-
Llestard & esta argumentacion, cuva fuerza estriba
en que solo hemos buseado armas paranuestra de-
fensa en el arsenal de la Compaiia , para negarse
i reconocer que hace mucho tiempo que han des-
aparccido de la escena los documentos oliciales,
habiéndose llevado d cabo las obras con proyectos
redactados por la Compaiia , que en datos por ella
tomados tambien ha fundado los cilculos de pro-
hables gastos y productos que debian inspirar al
piblico la contianza necesaria parainteresarse en
sus especulaciones. Respetamos demasiado 4 la
Lompaiia para suponer que aunque aparezea que
sus agentes hacian suyos los errorcs oficiales, si
existen, los habian reconocido ya en 20 de Encro
de 1859,

Nuestra protesta se hace hlz’ns larga de lo que
pensabamos, ¥ terminarémos diciendo de una ma-
nera general: .

Que suponemos desde luego que al verificar los
docamentos oficiales redactados por nosotros se

habran encontrado errores de mas ¢ ménos consi-
deracion. Pero que tenemos abundantes datos de
((ue son mayores los comelidos por las compaiiias
en la ejecucion, Que espontaneamente nunca he-
mos provocado ni provocarémos cuestiones de esta
especie ; pero que en legitima defensa las acepta-
rémos siempre, y si lo creyesémos necesario las
iniciarémos, pidiendo informaciones tan amplias
v solemnes como puede exigirlo el esclarecimicn -
to de una cuestion, en la que personificamos la
responsabilidad del Gobierno, al que se quiere po-

i ner en la darisima alternativa de cargar con la res-
ponsabilidad moral de Ja ruina de gran niimero e
tenedores de valores Espaiioles , ¢ de hacer pesar
sobre el pais una gravisima carga, apareciendo
ademis como Tnico responsable de errores que no
son suyos y han traido las cosas a tan lamenta-
ble estremo.
Vanios IngeENIEROS DE CavINos.
& e—————

VIA DEL SISTEMA DE BERGUE.

Insertamos i continuacion el comunicado que
nos ha remitido el Sr. D. Miguel de Bergue en
apoyo de su sistema de via, que va conocen nues-
tros lectores por la descripcion que publicamos en
dos de nuestros nivmeros , acompanandola de tres
laminas en que se detallaban todas sus partes con
la mayor exactitud. Viniendo a ser lo que mani-
fiesta el Sr. Bergne una reproduccion de lo que
expuso respecto de esta via el Sr. Merly de Ttup-
ralde al hacer su descripeion, v no permitiendo-
nos la mucha abundancia que tenemos de materia-
les dar demasiada extension a esle asunto, habre-
mos de limitarnos & contestar con algunas notas a
lo mas esencial de dicho comunicado,

Dice asi el expresado documento :

Barcelona 26 de Junio de 1863.
Sr. Director de la REVISTA DE OBrAS PUBLICAS.
Madrid.

Muy Sr mio : Como en el ntimero 11 de su aprecia-
ble periodico, correspondiente al dia 1.© del corrienle,
se inserta una nota sobre mi nuevo sistema para sentar
la via en los caminos de hierro, en la cuul fundandose
en algunas consideraciones de todo punto inexactas, se
viene emiliendo una opinion desfavorable al mismo, he
de merecer de la imparcialidad de V. se sirva mandar
insertar en las columnas de la Revista el siguiente es-
crito, yle quedars sumamente agradecido su mas aten-
10 y seguro servidor, Q. S. M. B.— Migucl de Bergue.

Se desprende 4 primera vista que el autor del es-

, €rito 4 que me reficro, 0 no ha visto ni comprendido
i
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mi sistema, 6 desconoce completamente los elementos
de gue se compone (1).

(1) Estasapreciaciones del Sr. Bergue son gra-
tuitas de todo punto, porque no acostumbramos a
emilir nuestra opinion en ningun asunto, sin com-
prenderlo, sin haberlo visto siquiera, desconocién-
tlolo, en fin, completamente, como se permite
asentar dicho senor.

Prescindiendo de su coste y conservacion , el mejor
sistema de via, el que tiene mejor movimiento, el que
clfrece mas seguridad, el que conserva mejor el material
movil, es sin duda el que tiene su carril sostenido en
tuda su longitud sobre una base flexible; y una via asi
construida es inmejorable, miéntras su carril no tenga
la resistencia suficiente para ser rigido ; asi es que pa-
ra este sistema se adopta generalmente el carril hueco
y ligero, conocido por carril Brunel.

A pesar de la superioridad de esla clase de via, tie-
ne en la prictica inconveunientes que lo han hecho
abandonar casi por completo; el coste de las maderas
de grande dimension que se necesitan para su cons-
truccion, la renovacion de las mismas , la diticultad de
naiv entre si y de una manera permanente los dos la-
dos de la via, la poca facilidad para los desagiies tras-
versales, ele., ele., son algunas de las causas que han
contribuido & este resultado.

Estas razoues, unidas a su menor coste de instala-
cion y de conservacion, han hecho mas general el uso
de la via sustenida sobre traviesas de madera colocadas
4 mayor 0 menor dislancia; pero. este sistema nunca
Hegard 4 tener un movimieuto tan suave como el gue
tiene la via sostenida sobre largueros ; y esto facilmen-
te se comprende, porque con el sistema de traviesas,
siendo impusible que la barra-carril tenga una resis-
tencia uniforme en toda su longitud, esta diferencia de
resistencia proporcionada a la distancia de las travie-
sas y 4 su seccion, llega 4 ser perceptible en el movi-
miento de lus trenes,

Reconocida esta verdad por toda persona que en-
tienda algo en ferro carriles, facilmente se deduce que
aproximando las traviesus se mejora el movimiento de
los trenes; como tambien que una barra-carril que
tlenga un apuyo a cada ochenta centimetros de su lon-
gitud, resistird mis que si los tuviese & un metro, y
por lo tanto es evidente yue con menor peso puede ob-
tenerse igual resistencia ; de modo que si con mi nue-
va disposicion de via llego & aproximar los apoyos y a
aumentar la resistencia del carril, disminuyendo su
peso, he logrado tres condiciones esenciales en un buen
sistema de via : econcmia de coste, mayo suavidad ¥
mayor duracion producida por la menor rigidez ‘del
carril. Siendo asi no puedo comprender como el autor

del escrito 4 que me veo precisado & contestar puedd
pretender que al hacerse ¢l estadocomparativo del cosle |

de mi sislema con otros no se deba tener en cuenta la
distancia de los apoyos

Si con mi invencion puedo construir una via més
solida, mas duraderay mis econémica que ninguna otra,
me parece que al comparar su coste con el de los otros
sistemas debo precisamente considerar todos los ele-
mentos que componen el mio; y si un carril de 31 ki-
logramos metro aplicado 4 mi sistema ofrece mayor re-
sistencia que uno de 37kilogramos aplicadoa los otros

- "
es claro que al hacer la comparacion debe tenerse en
cuenta la diferencia de peso, mayormente cuando mi
larga experiencia me ha ensehado que con un carril
pesado colocado sobre apoyos mis distantes, la via no
seria ni tan suave ni tan duradera (2).

(2) La barra-carril (seccion trasversal Vigno-
les) en el sistema del Sr. Bergue descansa sobre
cogineles de fundicion, que son unas piezas elipti-
cas planas de unos 01,05 de grueso medioy 0w, 12
de anchura ; dicha barra-carril se sujeta en su hase
con una pequeina pieza de fundicion en cada pun-
to de apoyo 6 coginete. En el sistema Vignoles,
con ue o compara, descansa sobre traviesas
rectangulares de 0m,27 de anchura, sujetandose
en su base con dos clavos de angulo de hierro for-
jado en cada punto de apoyo 6 traviesa. A laharra-
carril del primer sistema se le seiala 31 kildgra-
mos de peso por metro lineal y 0m,80 de distancia
entre los ejes de sus apovos; y a la del segundo
37 kilogramos por metro lineal y 0™, 888 de dis-
tancia entre los cjes de los suyos.

El enlace longitudinal de los rails se hace en
ambos por el mismo sistema de planchas de junta
y tornillos pasadores, y se da tambien mayor peso
a las planchas correspondientes al segundo siste-
ma que a las del primero, como consecuencia ne-
cesaria de la mayor altura del rail. Basta esto y
1o inspeccion de las laminas para ver que esta ma-

nera singular de establecer la comparacion se re-
futa por si misma.

Si despues de lo dicho se insiste en que 1a compa-
racion debe hacerse con carriles de igual peso y apoyo,
d igual distancia, a pesar de estas malas condiciones
resultaria ain mi sistema ménos costoso que el de Vig-
nolles, de 1o cual puede convencerse cualyuicra si se
toma la molestia de hacer el cilculo.

Todo sistema de via con coginetes metalicos inter-
puestos entre los carriles y los durmientes serd mucho
mas solido y duradero que el que no los tenga; v si en
algunos caminos de hierro se emplea el sistema Vigro-
les, es solamente & eansa de su poco coste primitive,
puesto que en todas las lineas de primer orden vemos
se sigue empleando coginetes, porque hasta ahora no
se ha encontrado el medio de afianzar el carril directa-
mente sobre la traviesa con la debida solidez, v esta
falta de solidez entre la barra-carrvil y la traviesa ha
ocasionado y estd ocasionande lamentables accidentes.

El coginete que he idcado para mi sistema de via,
sin tener ninguno de los inconvententes que se atribne
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yen-a los usuales, estd construido & proposito para re-
cibirla traviesa de hierro dulce que une los dos lados
defa via; de este modo el ancho de la misma yla in-
clinacion de los carriles son enteramentes independien-
tes de los durmientes, y mantenidos de una manera
tan solida € invariuble; que 4un sin durmientes el tren
podria recorrerla sin peligro alguno.

En la nota que con tanta imparcialidad se trata de
bacer la critica de mi sistema, se viene reprobando la
clase de durmientes que empleo, por considerarlos su-

-

Probado transversalmente mi sistema y comparado
con otros varios, ha ofrecido una resistencia mucho
mayor que todos ellos; y esto se comprende porque es
imposible ensanchar la via sin romper los travesaiios
de hierro, y por lo tanto las alineaciones deben por
precision conservarse mejor que con cualquier otro.

La dificultad de los desagiies trasversales desapa-
rece completamente cor: mi disposicion de via, porque
como los durmientes tienen tan solo 1m,40 de targo,
queda entre ellos un espacio de 0m,20, que es wmas que

jelos 4 los inconvenientes inherentes al sistema de lar. | suficiente para este objeto.

gueros. entre los cuales cita las depresiones del terre~
no, la facilidad de deformarse Ias alineaciones y la di-
licultad de los desagiies trasversales. Aqui se ve hasta
qué punto puede la pasion desnaturalizar los hechos; los
durmientes (e mi‘s'glslém:n 0N unos pedazos de madera
de 1 m,£0, 0 sea la mitad de la longitnd de tna travie-
sa; no son unidos entre si, ni tienen encaje, ni muesca
de ninguna clase, ¥y no porque sean colocados en sei-
tido longitudinal de la via se les debe lamar largueros
con ¢l solo objetv de atribuirles los mismos inconve-
nientes (3). '

() Nadie ménos queel Sr. Bergue debe poner
en duda nuestra imparcialidad, pues ¢l sabe bien
que publicamos con el mayor gusto la descripcion
de su sistema, acompanandola con tres laminas
grabadas con cuidadoso esmero.

Dice en ¢l mismo parrato que no porque los
maderos que emplea estén colacados en el sentido
longitudiral de la via se les debe llamar largucros
con el solo ohjeto de atribuirles los inconvenientes
que indicamos. Dirémos francaménte que no he-
nios tentdo otra razon para darles ese nombre que
el de verlos eolocados en el sentido longitudinal
de lavia, y tamnbien creemos francamente que esta
razon hasta y sobra; pero ¢l mismo Sr., Bergue
les itama ast con la palabra dormientes, pues no
sabemos que durmiente signilique otra cosa, por-
que a ningun durmiente se le vera que ducrme
acostado trasversalmente al fecho, sino & lo largo.
Ll que tengan poca longitud y no estén unidos por
sus cabezas ho’es razon para dejarles de aplicar e
nowmbre perfectamente téenico queles corresponde
de largueros. Por lo demas, claro esta que siendo
de menor longitud que los (ue se emplean en el
sistema de via Jdé'su nombre y no estando unidos
no ofreceran los inconvenientes de estos en tan
grande escala, péro dejar de tenerlos, no.

No se puede evitar la depresion de los terrenos en
lus ferro-carrifes , y no se necesita 'mucha inteligencia
para comprender que con el sistema de largueros , los

longitud, de una fuerte seccion y unidos entre si, una
depresion-del:terreno puede ser causa de graves per-
juicios ; pero con nii sistema casuaimente acontece Lo-
do”’10 contidrio , pérque con la. poca longitud de los
durmieptes ,, unijh.,iq;l:i disminucion de peso del carri!
se ubtienew;todas das circunstancias que mis se pres-
Lan para adeprirse 4 Jus ondulaciones del terreno.

[

I

!
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Creo haber contestado & los diferentes parrafos de
la nota iuserta en la RzvisTa; pero como quiera que
en dicha nota se ve claramente un marcado empeiio en
desestimar mi sistema de via, atribuyéndole defectos
que mo tiene, y ya que 4 ello se me obliga, no puedo
terminar este escrito sin exponer con sinceridad algu-
nas venlajas que en mi concepto reune miiuvento, cor-
roborando asi el parecer de varios ingenieros mas ilus-
trados que el que suscribe.

Dedicado desde muchos afios 4 Ia industria de los
ferro-carriles, he tenido ocasion de estadiar y experi-
mentar casi todos los sistemas de via conocidos, lo cual
me ha permitido apreciar sus buenas calidades y tam-
bien sus defectos; asi es que en mi nueva disposicion
de via he procurado conservar lo bueno v desechar lo
malo, 4 cuyo fin he preferido un carrilcomparativamente
ligero, porque siendo ménos rigido es mis duradero;
he aproximado los apoyos porque producen un movi-
miento mas suave; he atianzado el carril sobre el cogi-
nete de un modo tan solido, que pricticamente los dos
forman una sola pieza; la barra trasversal que une los
dos lados de la via es mas préxima a la superficie de
los carriles que en ningun otro sistema, y por lo mis-
mo mantiene mejor el ancho de fa via; con esta dispo-
sicion, por grande que sea la velocidad de los trenes,
nunca llegard 4 ensanchar la via, mientras que con los
demds sistemas, mayormente con el de Vignolles, a
mucha velocidad, la oscilacion de los trenes tlega 4
producir este efecto; 1a superficie de los carriles esta
siempre en un mismo plano, respecto uno de otro, y
aunque el camino estéenteramente desnivelado, este pla-
nonovariara, y su linea de contacto con las ruedas del
material serd siempre la misma; circunstancia que
aumenta la duracion de los carriles v las 1uedas; 4 lo
ménos de un 30 pour 100, como dijo muy acertadamente

. el Sr. Merly en el articulo que sobre mi sistema publi-
que comunmente tienen ocho, diez 6 mis metros de

cocn este periodico 4 principios del presente afio. Para
qne una via produzca en los trenes un movimicento per-
fectamente suave'es indispensakle que sn base ; 4 més
de tener la resistencia suficiente sea flexible; y siendo

, la madera unha maleria que reune estas dos propieda-
1 . . PO
. des, la he adoptado para la'base de la via de mingeve

sistema; pero empleandola de un' ‘modo totalménte di-
ferente de lo que se ha hecho hasta shora , puesto que
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en todos los demis sistemas con traviesas 6 largueros
de madera sirven estos para conservar el ancho de la
via, la inclinacion de los carriles y para formar su ba-
se, miéntras que con el mio el ancho de la via y la in-
clinacion de los carriles son independientes de los dur-
mientes, cuyo solo objeto es formar la base; de modo
que cualquiera madera buena O mala, dura 6 blanda,
seca 0 verde, gruesa 6 delgada, es servible, con tal que
tenga la superficie requerida para la base ; y estas pie-
zas, 10 leniendo relacion alguna con la solidez de la
via pueden afianzarse 4 los coginetes con tornillos, cla-
vos, clavijas de madera u de otro cualguier modo. Ade.
mas son piezas que por su pequefia dimension pueden
llamarse de desecho, se encuentran en todas partes, y
st valor por metro cubico es considerablemente infe-
rior al de las traviesas o largueros.

En todo sistema de via con traviesas, si estas lienen
las dimensiones requeridas, se necesitan de 110 a 120
melros ctibicos de madera por kildmetro; para el mio
bastan de 50 4 85 melros. De consiguiente, cuando a
los cualrc 6 cinco afios de servicio llega el cusude re-
novar los durmientes, para los primeros se necesitan
unos 120 metros cubicos de madera costosa, y para el
segundo 33 metros de madera baratisima.

Coh el sistema Vignolles la superficie de descanso
sobre el balasto no excede de 400 metros cuadrados
por Kilometro, y con el mio llega ¢ excede de 600, v
esle considerable aumento de superficie disminuye 4 1o
ménos de 40 por 100 los gastos de conservacion de
la via.

La colocacion de una via de mi sistema no puede
ser mds sencilla ni mds facil; toda equivocacion por
parte de los operarios encargados de este trabajo es
imposible, y una vez colocada, si por cualquier motivo
conviene cambiar un carril, coginete, travesafio 6 dur-
mienle, en ningun sistema puede practicarse esta ope-
racion con mas prontitud gue en el mio.

No hay du da que la base sobre la cual descansa la
via en mi nuevo sistema, no es tan duradera como si
las barras-carriles se hallasen sentadas sobre cogineles
metalicos con entera exclusion de la madera; pero co-
mo en este ullimo caso jamdas se obtendra un movi-
miento tan suave, y como la duracion de los carriles y
de todo el malerial movil esta en relacion de la mayor
0 menor suavidad de la linea, es evidente que el au-
mento de duracion que se logra con mi nueva disposi-
cion de via ba de sufragar con exceso el coste de la re
novacion quinquenal de los durmientes.

No se necesita hacer un greude esfuerzo para de-
mostrar la exactitud de cuanto acabo de manifestar,
maxime cuando el trozo de via de mi sistema que he
puesto en practica va confirmando. mis teorias de la
tanera mas satisfactoria ; y si 8 pesar de los hechos se
ofrece.alguna duda, la persona que latenga me bard un
parligy_lgrpbs(equio‘pom‘uqi_gﬁn_domelg, procuraré des-

|

vanecerla, y si como es probable lo consigé, sera pre-
ciso convenir que para los ferro-carriles es mi invento
la cosa mis util, ventajosa y economica que se ha pro-
ducido hasta el dia, y léjos de despreciarla, merecera
ser fomentada por los inmensos, beneficios que puede
reportar & las empresas en particular y al paisen
general (4).
Micuer Bercue.

(4) Nosotros no tenemos, ni remotamente, em-
peiio ninguno en desestimar, como dice el sefior
Bergue, su sistema. Por el contrario, le asegura-
mos que si la experiencia lo sanciona satisfacto=
riamente, como ¢l eree sucederd, serémos de los
primeros en ensalzarlo, pues no abrigamos la ne-
cia presuncion de creer gne no podemos eqnivo—
carnos en nuestros juicios; pero miéntras tanto
debemos repetir, por mis que lo sintamos, que

nuestra opinion no esta conforme en este asunto
con la del Sr. Bergue.

NECROLOGIA.

El Exemo. Sr. D. Pedro Cortijo, Inspector ge~
neral de primera clase de Caminos, Canales vy
Puertos, nacié en Madrid el dia 1.° de Agosto
de 1794.

En Abril de 1812 principio a servir al Estado
en la clase de Cadete del regimiento de Zapadores,
Minadores y Pontoneros, habiéndose ballado 4 los
pocos meses (Julio de 1812} en el sitio de la Isla
de Leon, donde contribuyé principalmente 4 la
construccion y demolicion de dos baterias bajo el
fuego enemigo, en la localidad denominada el So-
tillo de las Palomas.

Posteriormente asistié & diferentes acciones, y
a4 la terminacion de la guerra de la Independencia
era ya Subteniente de Zapadores y Aspirante del
Cuerpo de Ingenieros del Ejército.

Terminada la guerra pasé & la Academia de
Ingenieros, establecida entonces en Alcala de He-
nares, donde hizo los estudios de reglamento; y
habiendo sido aprobado en los examenes finales
de 4.° aiio fu¢ ascendido a Teniente efectivo del
Real Cuerpo de Ingenieros del Ejército.

Muchos son los servicios y comisiones que don
Pedro Cortijo desempeiié mientras formo parte de
este Cuerpo, siendo los més notables la forma-
cion de los ilinerarios militares de Castilla la
Vicja y el provecto de fortificacion permanente de
la plaza de Santoiia. Cuando se ocupaba mas asi~
duamente de este trabajo, tuvo que hacer varias
salidas contra los facciosos, y en Abril de 1823
fué hecho prisionero en ¢l fuerte de Larede ; mas
incluido en una capitulacion, logré presentarse en
Madrid & fines de Mayo de 1823, y todavia pudo
concurrir a la accion que en 20 de dicho mes dio
el general Amor contra la faccion de Bessieres.
Hecho prisionero posteriormente, fué conducida
al depdsita de Bourges en Francia, y alli perma-
necié hasta Mayo de 1824, en que disuelto aquel
depdsito regresé a Espaiia y obtuve su ‘licencia
indefinida, como los demas'individuos de su clase,
en virtud de las ordenes enténees vigentes.

En Mayo de 1829, v despues de conseguir cer-




