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El servicio que presta una ‘linea cualquiera que
une dos puntos, es idéntico cualesquiera que sean
las condiciones de esas lineas, puesto que-estd repre-
sentado por el trasporte de viajeros y mercancias
que efectia, y el Gobierno debe elegir entre lasdos
lineas aquella que pueda prestar este servicio con
ménos gasto, puesto que este gasto es lo que resul=
ta consumido en cambio del servicio obtenido.

El gasto que ocasiona el trasporte en una linea,
se-compone del interés de los capitales empleados
en la construccion y de los gastos de explotacion, y
puede representarse por

L(GI+Tyg),

dando 4 las letras el significado expresado anterior-~
mente.

Si representamos por L la linea de maxima pen-
diente general p, y por L' la de pendiente limi-
tada p; el servicio prestado por cualquiera de las
dos, que es el mismo, costard en la primera

L(GI+ T g), yen la segunda £,-L(GI + T ¢), que
P

nos dard una diferencia, en favor de la primera, re-
presentada por

L[GI(—S;—!)—%—T(-E;.(]—Q’)].

Esta expresion tiene el primer término del parén-
tesis siempre positivo, puesto que hemos supuesto

—pT>l, Y lo serd tambien el segundo miéntras sea
P

P 9’ > p’ g, es decir, hasta fanto que los gastos de
explotacion, por kilémetro, no aumenten en la mis—
ma relacion que las pendientes; de modo que habra
ventaja absoluta en construir la linea corta, no soélo
miéntras el segundo término sea positivo, sino aun
siendo negativo, miéntras no iguale al primero.

Ahora bien, dentro de los limites de pendiente
que hasta ahora se conocen, los gastos de explota-
cion aumentan €n menor proporcion que las pen-
dientes; luego entre las que hasta ahora se han em-
pleado en los ferro-carriles, conviene adoptar las
mas fuertes, siempre que de su adopcion resulte una
reduccion proporcionada en el desarrollo de la li-
nea; y esto, aun haciendo abstraccion de todas las
demas ventajas que pueden proporcionar las gran-
des inclinaciones, que nosotros hemos anulado hipo-
téticamente para que la conclusion no dejara nin-
gun género de duda.

Epuvarpo Petavo.
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NECROLOGIA.

Dox VALENTIN MARTINEZ DE LA PISCINA.

En el numero anterior dimos4 nuestroslec—
teres la triste nueva del fallecimiento del de-
cano de los Ayudantes de Obras publicas; va-

mos hoy & dedicar 4 su memoria unas breves
lineas que recuerden los servicios prestadosen
su larga carrera por tan modesto como. inte-
ligente y probo funcionario. o
Nacié D. Valentin Martinez de la Piscina en
La Guardia (provincia de Alava), hicia el afio
1792, dedicandose con :aprovechamiento al es-
tudio del dibujo y de las matematicas, en la
Real Academia de San Fernando, desde 18054
1810. Aun cuando muy nifio entdnces, se des-
pertd en él gran aficion 4 las ciencias exactas,
que, estimulada por su constante aplicacion,
le impuls6 en 1822 & emprender la carrera de
Arquitecto, una de las pocas facultativas que
por aquella época existian en Espafia. Cuatro
alios mas tarde, y despues de haber dado in-
equivocas pruebas de sus excelentes dotes, re-
cibia de la Academia el titulo profesional 4
que aspiraba. '
Distinguiése bien pronto en los trabajos par-
ticulares 4 que, como Arquitecto, se consagrd,
recibiendo en 12 de julio de 1831 la honra de
ser declarado Académico de mérito, cuando
solo hacia cinco afios que ejercia la carrera.
El mismo afio 1831 empez6 4 servir al Estado,
como aparejador facultativo del Canal de Man-
zanares, en cuyo destino adquirié nuevos titu-
los, que le conquistaron el aprecio de sus jefes

Y le valieron el ser nombrado Celador de Obras

publicas en 8 de mayo de 1836, poco despues
de la definitiva organizacion del Cuerpo de In-:
genieros de Caminos, Canales y Puertos. Con-
tinud, sin embargo, desempefiando sus funcio-
nes en el Canal hasta que, en 3 de julio de 1840,
le fué encomendada la conservacion de la car-
retera general de Aragon, desde Madrid &
Guadalajara, 4 las inmediatas érdenes del In-
geniero D. José de Azas.

En esta situacion permanecié algrunos afios,
atendiendo 4 la vez 4 diversas Comisiones que,
¥a por la Academia de San Fernando, ya por
la Direccion de Caminos, se le confiaron. Cita-
remos, entre estas iltimas, el reconocimiento
de una fibrica y bafios en el Real sitio de la
Isabela, en el cual auxilié eficazmente al In-
geniero D. Juan Rafo. :

No por dedicarse con especialidad al servicio
de Obras publicas abandoné los estudios tesri-
€os, 4 que siempre mostré singular predilec-
cion, no tardando en reconocer el Gobierno el
fruto que de ellos sacaba, y las buenas condi-
ciones que para la ensefianza poseia, puesto
que, en 28 de noviembre de 1842, fué nombrado
Profesor suplente de Aritmética y Geometria
para dibujantes en la Escuela de Bellas Artes,
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cuya plaza obtuvo en propiedad el 29 de mayo
de 1844, desempefidndola con el mayor acierto
hasta su muerte, sin desatender por eso sus
ocupaciones como Celador. Y tal era el afan
que por ilustrarse demostraba, y tal el honroso

deseo que le animaba de adquirir nuevos titu-.

los para ensanchar mdas y mds el desarrollo de
su actividad, que en 5 de enero de 1849 recibi6
el diploma de Director de caminos vecinales y
canales de riego.

Continud entretanto ascenliendo en la escala
del personal subalterno de Obras prublicas,
siendo promovido 4 Ayudante de la categoria
de término en 12 de abril. de 1854, y dest1—
nado & las érdencs del Ingeniero Jefe del dis-
trito de Madrid ; suprimidos despues los distri-
tos, ¥ organizado el servicio por provincias,
quedd afecto 4 la del mismo nombre, en la.que
prosiguio ya sin interrupcion, conduciéndose
siempre con intachable honradez y con asidui-
dad é inteligencia en los diversos trabajos que
se le encargaron y que seria prolijo enumerar.

Variadas las denominaciones de las clases
del personal facultativo subalterno, posterior-
mente 4 la 1ltima fecha referiila, fué declarado
Ayudante 1.°, en cuya categoria ocupaba el
primer lugar desde bastantes afios antes de su
fallecimiento.

Para terminar esta ligera resefia-biografica
diremos que en 23 de febrero de 1859 ocupo,
por antigiiedad entre los Académicos de mdri-
to, plaza de individuo de nuimero de la Real
Academia de San Fernando, y que entre las
distinciones que como tal mereci6, se cuenta
la de haber formado parte del Jurado para la
1ep‘1rt1c1on de premios en una de las Exposi-
ciones nacionales de Bellas Artes.

E1 8r. Martinez de la Piscina ha bajado al
sepulero 4 la edad -de 74 aiios, legando 4 sus
parientes un nombre sin ‘mancha y por todos
respetado. Excelente amigo, digno prcfesor,
ilustrado Arquitecto y concxenzudo Arxudante,
supo captarse, como particular, las simpatias
de cuantos le trataron, y como funcionario el
aprecio mas distinguido de sus Jefes, una alta
consideracion de sus inferiores vy un lugar pre-
ferente entre sus compafieros, que vieron siem-
pre en ¢l un modelo digno de imitacion.

M. P.

CONSERVACION DE CARRETERAS.

Los crecidos gastos que origina la conservacion

de carreteras, y la conveaiencia de que estos sc
aprovechien del mejor modo posible, para conseguir
con el menor gasto una superficie en que la circula-
cion pueda tener lugar del modo mas comodo, ha he-
cho que se estudien estas cuestiones por varios in-
genieros. En los Anales de puentes y calsadas de Fran-
cia se han insertado numerosos articulos sobre di-
versos sistemas empleados, tanto para construceion
como para la conservacion de lus carreteras. En los
de 1865 se inserta una memoria del Ingeniero Jefe
del dep.artamento del Loire, Mr. Graeff, en la cual
da cuenta detallada del sistemn seguido en dicho
departamento para la conservacion y para las inves-
tigaciones sobre desgaste y cantidad de materiales
necesarios para una circulacion dada. Respecto de
este ultimo punto se hace ver no es el medio conve -

' niente de saber cual seri el desgaste, y por consi-

guiente la cantidad de material necesario, el adop-
tado por la administracion francesa, por el nimero
de colleras qne transiten, y deduee ser lo mejor el
de los pesos circulados.

Este Ingeniero escribié hace algunos afios una
memoria sobre las ventajas de adoptar para la con-
servacion un sistema mixto, que era el de bachear,
solo con el objeto de mantener viable la superficie
del firme, en vez de querer reponer tambien por este
medio el grueso perdido por el desgaste producido
por la circulacion, y verificar dlchd. reposicion por
recargos penodlcos cilindrados. Este sistema es el
que ha seguido en su departamento desde 1336, ¥
expresa los datos de la economia obtenida en el ma-
terial y mano de obra, y lo considera como el tnico
admisible para carreteras de gran circulacion. De-
duce tamnbien no ser el deagaate de materiales di-
rectamente proporcional 4 la circulacion, sino que
aumenta en proporcion considerable.

Otra memoria interesante, inserta en los mismos
Anales, es 1a del Inspector general Mr. Homberg so-
bre las vias afirmadas y asfaltadas de Paris, que da
a conocer lus grandes dificultades que hay para con-
servar de un modo regular las calles y paseos tan
frecuentados de aquella capital, y los medios adop-
tados. Se dan detalles sobre las clases de materiales
que se emplean, su preparacion y empleo, asi como
los medios mecénicos empleados para el desenlodado
6 barrido, y sobre los cilindros movidos por el vapor.
Tambien se da cuenta de los resultados obtenidos
con los afirmados de hormigon asfiltico y del em=~
pleo de miquinas para el machaqueo.

Otra nota se inserta igualmente del Ingeniero
Mr. Picard sobre las ventajas del empleo de materias
calizas de agregacion que formen un cemento-




