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Dower; sistema perfecto, fuerza es repetirlo
otra vez mas, bajo el punto de vista de la soli-
dez y del buen servicio, pero inaceplable, entre
olras razones por el escesivo cosle que liene y
que tendrda siempre la construccion de lodo
wmuro de fibrica propiamiente tal establecido en
el mar, d-profundidades de diez, quince Y.mas
metros de agua, bajo el nivel de lus bajas ma-
reas.

Esto sentado, necesario serd que en cada
caso se¢ estudien muy detenidamente , con pre-
sencia de las circunstancias del mar en la loca-
lidad y las que concurren en las canteras Y pe-
dreras de que pueda disponerse los diversos
sistemas con que la obra puede establecerse,
disculiendolos Yy compardndolos entre si, 4 fin

de pader oplar en consecuencia por el que re-
sulte mas ventajoso, )
La facilidad en la cjecncion material de los
trabajos, que por regla general trae consigo
ceonomia de tiempo y de dinero, es cueslion de
importancia, v mas aun en los puertos, en los
que siendo siempre subido el presupuesto, por
la canlidad yclase de las obras de que constan,
hay mayor necesidad de escojitar cuantos me-

dios sean dables para obtener rebaja en los
gastos.

TRAVIESAS DE PALASTRO,

SISTEMA LECRENIER.

Hace pocos meses se ha publicado en Lis-
hoa un pequeiio folleto que contiene la des-
cripcion de esle sistema de traviesas. Débese
su invencion al Ingeniero Belga Mr. Lecrenier,
aclualmente Jefe de la conservacion de la via
y obras en los ferro-carriles de Lishoa a Ba-
dajoz y de Lisboa 4 Oporto, y gqunien durante la
rjecucion de estaslineas ha desempenado 4 mis
ordenes puestos de importancia, deriostrando
cn todos ellos una gran actividad y una préc-

lica poco comun en el arte de las construccio-
nes. '

Muévenos & dur cubida en nuestro perio-
dico 4 este invento, no solo el buen resultado
obtenido en Portugal en los pequeiios ensayos
ya hechos y de que luego hablarémos, sino
tambien el que en nuestro pais, donde si bien
hoy existe mucho hecho en materia de ferro-
carriles, falta atn mucho que hacer, la apli-
cacion de las nnevas traviesas seria snmamen-
le conveniente, linto en las nuevas vias como
en la conservacion de las construidas. Ademas
la publicacion del sistema dard lugar natural-
nienle & que se esperimente, a que se observe
y & que sobre él se discuta por los hombres
del arte; deducicndo en consecuencia si lo
que nosotros hoy jnzgamos como hueno ¥
conveniente, reune eslas circunstancias, 0 si
nuestras ideas son equivocadas.

Omilirémos en este lugar todas las consi-
deraciones que en su memoria hace el inven-
tor sobre ¢l desarrollo qne en el corto periodo
de poco mas de 20 aios han esperimentado
los ferro-carriles , sobre el que aun han de te-
ner y la estraordinaria influencia que han ¢jer-
cido en el aumento de rigueza de las naciones
y su civilizacion ; lambien la que puede juzgar-
se como la consecuencia de eslas, y es que
para facilitar la adopcion de tan il yconvenien-
le sistema de vias, los mas distinguidos inge-
nicvos se han ocupado y conlintan ocupando-
se de los medios de llegar & una construccion
yconservacion lo mas econdmica posible. Cuan-
Lo aqui diriamos sobre estas cuestiones es bien
conocido y justamente apreciado por todos
nuestros lectores. Harémos pues solo notar
que consecuencia de lo espuesto es el invento
de que se lrata, juslificado por la escasez de
madera que cada dia se hace sentir mas, su
precio siempre crecienle , v su.corla duracion.

‘El ingeniero Lecrenier no ha hecho mas que

seguir la senda ya trazada por los hombres de
ciencia, procurando dar un paso mas de no
pequeia importancia, y de lo que vamos i es-
poner creemos hayv probabilidades para dedn-
cir que la sustitucion del palasiro & la madera
en las traviesas de los ferro- carriles, es facil
llegue & adoptarse, con lanla mas razon cuan-
to que hoy dia, & pesar de nn- coste primili-
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vo algo mayor, se remplaza la madera por el
hierro casi en el mayor nimero de construc-
ciones en que el Ingeniero aplica sus conoci-
mientos,

Veamos en que comsiste la invencion que
nos ocupa.

Una simple plancha de palastro de unos
0,m005 a 0,004 de grueso, '2,'“3-’4, de longi-
tud y 07,35 de ancho, basta para formar la
traviesa. Sus estremidades longitudinales se
encorvan ligeramente dandole asi esleriormente
la forma de la traviesa y estos encorvamientos
vienen & ser unos cuartos de circulo de 0,05
de radio. La couvexidad queda al esterior é in-
teriormente debe rellenarse pefectamente con
balasto. La superficie superior es complelamen-
te plana, exceplo en las partes de ella en que
asiculan los carriles , donde para que estos se
cologguen con la inclinacion convenienle,
ligecramente hundido el palastro.

esld

Elpeso total de cada una de estas traviesas
riade 2,"3%4x0,"55%0,004 x7788=123,5 ki-
Sramos.

e

l

Ea-cuanto & la distancia a que se colocan
unas de otras, no hay motivo para alterar las
de las traviesas ordinarias, yrespeeto a la na-
nera de sujetarlas al carril, pueden usarse di~
fereates medios , segun el sistema de via que
se adopte. Bl aplicado por el invenlor 4 la via
Vignoles es una especie de escapula que sujeta
con sicabezael earril como lo hace la escapu-
la
la traviesa lermina en un tornillo con luerca
cual fuertemente apretada hace solidariz es-
con aquel.

la
La

Este medio parcce el mas conveniente, so-
lire todo en el caso del sistema de via men-
cionado, pero ademas se proponen en el [olle-
Lo para ¢l mismo sislema, ya tornillos con
Lierea cuya cabeza estda por bajo de la travie-
sa, v que alraviesan esta v ¢l reborde inferior
del carvil, ya los mismos tornillos sin alrave-
sarelreborde, pero asegurdndolo por el inter-

cual obran, ya remaches. Pero cowo lales de-
talles pueden variar hasta el infinito , v no tie-
nen gran importancia considerados eu relacion

generalmente usada, v despues de alravesar 1

con la nueva raviesa que nos ocupa, no insis-
lirémos mas sobre ellos, pasando & deseribir
las venlajas que & primera vista no puede me-
nos de creerse ofrezca la traviesa Lecrenier.
La principal de ellas evidentemente debe
referirse & su coste y a sn duracion, pero pura
deducirla ha habido que hacer diferentes hipé-
tesis fundadas en la practica que hemos podido
adquirir en los anos que nos ha tocado en
snerte dedicarnos a la coustruccion de vias
férreas, bLipotesis que someteinos l juicio de
nuestros compaileros que 6 habiéndose podido
dedicar mas especialmente al estudio de estas
cuesliones, O con mas copia de dalos praeli-
cos, podrin decidir si son justas 6 exageradas.
Considerarémos (res clases de traviesas,
la de roble, la de pino preparada yla de palas-
tro. No nos ocuparémos de la de pino sin pre-

‘parar, pues su uxo estd casi proscrito, vista sn

corta duracion. En Portugal por ejemplo al ca-
bo de dos anos ha sido necesario renovar un
gran ntmero de las de la linea de Lishoa &4 Ba-
dajoz y en nuestro pais no creemas pueda con-
larse con que duren mas de 5 aiios. Como el
costede preparacion es insignificantey de esta
mancra se hacen durar el doble, nos parece
por demids juslificado el que de ellas no nos
ocupemos , y hasla avanzariamos que en nues-
lro senlir esta circunslaneia dehia ser una de
las exigidas en el pliego general de condicio-
nes que se obliga & camplir @ lodas las Ewpre-
sas de ferro-carriles.

Traviesa de roble.—Usase en la Peninsula en
las localidades en que existe esta clase de ma-
dera. Su precio puede caleularse de 20 4 24
reales vy su duracion de 8 & 10 anos. En el fer-
ro-carril de Pamplona & Zaragoza las hay en
gran nimero, han costado v

a

cuestan hoy 4 20
reales poco mas ¢ menos, y las que llevan 3
aios de colocadas uo nos consta hayan exigido
renovacion.

Traviesa de pino preparada.—No creensos

. pueda suponcrse menos de 24 reales el precio
: . . . i
medio de una pequeia pieza anxiliar, sobrela

de estas, término medio, v su duracion por lo
menos no bajard de 10 anos. Un considerable
nimero de lag que hoy se emplean viene del
extrangero. ‘
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Traviesa de palastro.—Las propuestas he-;
chas al inventor por las fabricas inglesas fijan
el precio de 850 reales por tonelada de travie-
sa puesia en el puerto de Lishoa, lo que da
para cada una el precio de 21,60 reales. o
sea 22 anmentando algo el precio para el caso
en que vengan @ Gadiz 0 & alaun puerto del
Mediterranco. Su duracion la fija el inveutor.

1.° Por elestado en que ha hallado las em-
pleadas en Portugal en el camino del Sur al
cabo de 7 anos de colocadas. Hay olra pequena
porcion colocada en la Estacion de Lishoa, pe-
ro huce solo menos e dos anos que alli se es-
lublecieron. Este dltimo ensayo poca luz pue-
de arrojar sobre la enestion, pero no asi el
primero donde se ha ohservado que las travie-
sas no han sufride alteracion ninguna, y que
ni aun ha sido preciso mudar un tornitlo, ni
hacer alli mas operaciones con la via que las
de levantamiento y nivelacion. :

2.2 Porel Aliempo que tarda en deteriorar-
se una plancha de palastro de 0,005 4 0,004
de grueso, va sca por la oxidacion ya por olras
causuas, srueso no fijado arbitririamente vy si
de modo @ dar a la traviesa la misma rexisten-
cia a la traccion que presenta la de madera.

Llega el inventor & dedueir de estes dos
considerandos que la traviesa de palastro ten-
dri de duracion 32 anos, cifra no dada por la
experiencia, pero que puede deduocirse por
comparacion. No la discutirémos aqui, por'no
creerlo necesario, pero si consignarémos que
sea esta O sea algo menor, siempre serd ma-
yor que la marcada para las lraviesas de roble
¥ pine preparado.

Resultan pues dos primeras ventlajas de la
traviesa que nos octtpa , que son:

1.* Su menor coste, y ohservarémos aqai
que aun cuando ésta diferencia es hoy peque-
na, anmentard mucho eon el tiempo, y ade-

Imds que si se snprime esle consnmo de wade- ;

va en los ferro-carriles, quedardn muy favo-
recidas las demas construcciones que exigen
dicho material,

2% Su mavor duaracion ., que solo podra fi-

serd por lo menos el doble de las de madera.
A eslas veulajas podrémos agregar las si-
guienles.

5. Enellas no hay que tallor la caja pa-
ra ¢l asiento del carril 0 del coginele, pues val
vienen preparadas de la fabrica, lo cual es una
econotia aungue peqieina. Suele pagarse esla
operacion 4 20 reales por cada 100 traviesas,

4.2 Siendo su peso sclo la mitad de las de
madera, es evidente que su lrasporte al pi¢ de
obra costard menos, y si esle es considerahle,
la economia resultard de bastante importancia,
Tambien el asiento de la via serd mas barato
pres resunitard un menor peso & remover.

5.  La conservacion de la via es mas eco-
nowica, pues cu Portugal se ha visto que una
brigada de 4 hombres basta en una estension
de 6 kilometros, donde generalmente hay 6 o
7 ubreros. Esto ademas se hace bien palpable
‘observando que no hay necesidad con este sis-
lema de renovar traviesas ni loruillos, duran=
te un periode mncho mayor que con las de ma-
dera, ni acontece lo que con estas en las que

facilmente 0 se quichra una traviesa, o se que-
ma 6 se pudre, y los lornillos ¢ escdpulas &
saltan, 6 se parien ¢ adquieren juego y no fun-<
veionan, De aqni tambien e deduce que habri
una economia no pequena en el gasto de her-
ramienta de cada brigada.

G." "Lawmavor seguridad de la via sobre lodo
i causa de la invariabilidad de L distancia que
separa los cavriles, circanstancia sobre la cunal
debe lijurse mucho la atencion. En efeclo con
las lraviesas de madera se observa que hay
muchas causas que producen un ensauche en
la via, lo que ocasiona nn moviwmicnto consi-
derable de lacel en los trenes de cran veloci-

dad y puede hasta molivar descarrilamientos,
haciéndose aun mavor el peligro en las curvas
de pequeio radio, donde las miquinas tienden
4 wmarchar porla tangente. No prede menos de
considerarse como venlaja de importancia la
de un sistema, que no §o|0 evite aquelles mo-
vimicutos, tan perjudiciales al malerial fijo y
movil, sino tambien los descarrilamientos que

jur con exactitad la expericncia, pero queiiantas desgracias suelen ocasionar. ,
desde luego crecmos nadie podrd negar que! 7.° Se cconomiza cen la traviesa de palas-
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tro casi la mitad del balasto, pues hasta solo
con una capainferior de 0,™15, que con 0,705
(que tliene aqnella de altura dan un tolal de

0,m20, en lugardel de 0,40 aeneralmente exi-

gido. No importa ademasque la traviesa quede

al descabierto, pues no hay lemor de incendio

en el caso en que la maquina deje caer carbon

encendido sobre ella, ni se pudren a la inten~

perie. .

8.  Debe tambien obtenerse alguna econo-
mia en los gastos de lraccion; esto se deduece
de que con la traviesa de palasiro’ la via es
rasi invariable,, y por consiguiente el movi-
miento sobre ella ha de ser mucho mas regu-
larque en la de madera, lo quese traduce en
enor consumeo de combnstible y menor dete-
rioracion del material movil. ‘

Veuios pues en resamen que el sistema Le-
crenier presenta muchas y muy imporlantes
ventajas sobre todos los sistemas usados, las’
que si hoy se juzgau de consideracion pueden
Hegar a tener mucho mas intereés en el porve-
nir, v si los resultados corresponden a los cal-
culos que hewos hecho y a las opiniones que
henios emitido, producir una complela revolu-
cion en lodos los ferro-carriles. Nuestro pais
serd uno de los que mas lo milicen, y de los
que reporien mayores benelicios, puesto que
nuestros bosques van desapareciendo y no len-
lamente; y pueste que aun nos queda mucho
qne hacer en vias férreas. -

No concluiremos estas lineas sin solicitar
de uuestros compaieros que hoy se hallan al
frente de empresas ensayen en la escala (ue
fes sea posible el nuevo invento Y nos sumi-
nistren cuanlas noticias deduzcan del estudio
Y observacion de un sistema que nosotros nos
alrevemos & jnzgar por ahora de una wanera
muy favorable.

EL Ingeniero Lecrenier ha pedido ya en
Francia y obtenido el privilegio de invencion
Y segun nos aseguran, la Junta Consultiva de
obras publicas ha dado sobre 4l uu infirme bas-
tante satislactorio. Tgual privilegio se ha soli-
citado en Inglaterra y creemos que hrevemente
se reclamard lawmbien en Espana y Portugal.

E. Page.

. LOCOMOTORA PETIET.

Hace poco se han verilicado pruebas con una
Jigantesca locomolora, construida por M Petiet
¥ destinada al ferro-carril de Turin 4 Génova cu-
yas pendientes llegan en algunos tramos a 0,m03%
por metro. Esta maquina es en realidad una doble
locomotora, con 4 cilindros y 12 ruedas acopladas,
quelleva el combnstible y agua necesarios Y que
pesa GU toneladas. La maquina compuesta de Ro-
berto Stephenson, que consistiaen dos locomoto-
ras unidas por su parte posterior y pesando 54
toneladas dicen que poidia arrastear trenes de 80 a
90 toneladas de pesoa razon de 12 miltas por hora;
pero segun noticias la de M. Peliet puede desar-
rollar triple trabajo. Esta miquina presenta una
saperficie de calentamiento de casi 2400 piés cua-
drados y lleva dispuesta la chimenea de modo que
puede abatirse-en el paso por los taneles Y puen-

tes hioy existentes. El resullado de los experimen-

tos, segun la memoria referente 4 ellos es el sj-
guiente. «La maquina se colocod a la cabeza de un
tren de 250 toneladas de peso v subié diferentes
rasantes, dos de las cuales tenian 0,018 de incli.
nacion en 3.500 metros de longimd con tres cur-
vas de275 metros de radio. Ademas tuvo que pa-
sar poruna curva y contracurva de 125 metros de
radio en nna distancia de 200 metros. Despues de:
haber tirado del tren por la wabeza, separose la
mivquina ysela coloco en lu cola, verificandose ol
movimiento de déscenso por el mismo trozo con
igual facilidad.»

Por desgracia nada se dice en la memoria con
respecto i la longitud total recorrida ni respecto a
la velocidad. En cuanto i las carvas, dicese que
las 12 ruedas de la maqnina no dejaron impresa la
mas ligera seial de su paso sobre los carviles ni
aun siquiera sobre las de 123 metros de radio; v
M. Petict tiene la creencia de que siempre que se
deje el juego suficiente a los dos ejes del centro.
como en la de Engerth, estas magninas podrian
recorrersin dificultad curvasde 20 metros de radio.
(The civil engineer and architects Journal. — Di-

cienbre de 1864.)
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CANAL DE SUEZ.

El canal de Suez empieza a dar resultados: en




