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de progiedad, que solo se concedieran las ser-
vidumbres forzosas para casos de verdadera
utilidad é importancia, que deben limitarse,
hasta donde sea posible; pues si asi no se hi-
ciera, sancionaria la Administracion publica
el funesto principio de poder quitar 4 un par-
ficular una parte de su propiedad para que
otro se aproveche de ella en beneficio propio;
pudiendo suceder, si llegdra el caso del arti-
culo 121, que el duefio de una finca se viera
obligado 4 sufrir dos 6 mas servidumbres, per-
diendo una gran parte § toda su propiedad
por el interés 6 tal vez por el capricho de otro
pr%pmta}mo.

s evidente que para juzgar de la impor-
tancia de las obras y de su objeto y de la for-
ma en que ha de constituirse la servidumbre,
con arreglo 4 lo que prescribe el art. 123, sera
menester, en el expediente que se forme, la
audiencia del Ingeniero Jefe'de Obras publi-
cas de la provincla, como asi se ordené en el
tramite noveno de la instruccion de 20 de Di-
ciembre de 1852 sobre este mismo particular;
pero no serd ocioso sefialar en el reglamento
el cardcter y puntos que debe abrazar la opi-
nion de dicho facultativo, para que concrete
su informe 4 lo que convenga.

Consecuentes con las consideraciones que
acabamos de hacer, creemos tambien en la con-
veniencia de que el art. 125 de la ley se am-
plie en lo posible en el reglamento, interpre-
tandole de modo que pueda admitirse como
una de las causas de oposicion & las servidum-
bres, el que el acueducto tenga un objeto de
insignificante utilidad, 6 que el agua que se
conduce ¢ el terreno que haya de regarse sea
de despreciable extension, para que deba per-
mitirse la invasion de la propiedad ajena.

Dice la ley en su art. 126, céme ha de tra-
mitarse el expediente de servidumbre cuando
haya oposicion ; ¥ como en dicho articulo se
previene solamente que se oiga al Consejo
provincial, el cual no es competente para
apreciar, sin prévio reconocimiento é informe
facultativo, el fundamento de la oposicion si
se halla basada en la causa segunda, parece
de indudable necesidad que, al detallar en el
reglamento la tramitacion del expediente, se
prescriba la audiencia del Ingeniero Jefe de
Caminos, Canales y Puertos de la provincia,
como hasta ahora se ha establecido ¥ como
corresponde al tratarse de obras que pueden
influir en los aprovechamientos de aguas y en
los cduces ¥ vias piblicas. Y esta necesidad es
tanto mas manifiesta, cuando se ha de cum-
plir el art. 131 de la ley, fijando la anchura
que deban tener la acequia y sus mdargenes,
segun la naturaleza y configuracion del ter-
reno.

Los demds articulos referentes 4 la servi-
dumbre de acueducto no nos sugieren obser-
vacion alguna, bajo el punto de vista especial
con que los examinamos : establecen reglas,
prescripciones y derechos que se hallan bas-
tante explicitamente consignados : solamente
se nos alcanza apuntar que, en aclaracion al
art. 136, convendra establecer que las obras
que el duefio del preédio sirviente puede ejecu-

tar sobre ¢l acueducto, deben ser tales, que no
solo no Zmposibiliten las reparaciones en él,
sino que no las déffculten en términos que cau-
sen una verdadera perturbacion.

Tambien conviene hacer notar, respecto al
art. 139, que la autorizacion que confiere al
duefio del acueducto para permitir la deriva-
cion de las aguas, se entiende cuando éstas
son tambien de su propiedad; no cuando ha-
biéndolas adquirido con destino & movimiento
de artefactos, tiene solamente el duelio del
acueducto derecho & gastar su fuerza, no &
consumir su volumen.

: (Se continuard.)

M. Garrax.

FERRO-CARRILES ECONOMICOS.

NOTIC1A SOBRE EL SISTEMA DE FERRO-CARRILES
ADOPTADO EN NORUEGA,

por
C. PIHL,

DIRECTOR £ INGEXIERO JEFE DE L0S CAMINOS DEHIERRRO DEL BSTADO (1).

Tiene Noruega una poblacion de 1.700,000 habi-
tantes proximamente, diseminada en una superficie
de 5.700 millas geograificas cuadradas (315.000 kil6-
metros cuadrados). La navegacion y la pesca en las
costas, la agricultura y la ganaderia en el interior,
¥ la explotacion de los bosques, cuyos productos se
llevan por los rios & los puertos de exportacion,
constituyen su principal industria.

Durante los @ltimos treinta afios se han gastado
sumas considerables, relativamente & los recursos
del pais, en la mejora de las vias de comunicacion,
procurando enlazar las poblaciones del interior con
las del litoral, y estas entre si.

Casi todos los fondos necesarios para la ejecucion
de los trabajos han sido suministrados por el Esta-
do. Los municipios han contribuido & los gastos en
una pequefia parte. Por regla general, la conserva-
cion de las carreteras es de cargo de los pueblos, que
ejecutan este servicio por medio de prestaciones
personales. No existen portazges.

El primer camino de hierro, construido bajo la di-
reccion de Roberto Stephenson, se abrid al trafico
piblico en 1854. Va esta linea desde el lago Mjosen,
cuyos alrededores constituyen una de las mejores
comarcas del pais. 4 Christiania, capital del reino.
Tiene 68 kilometros de longitud, y ha sido construi-
da en gran parte con capitales particulares ingleses
¥ noruegos.

En 4861 se abrié al pablico un ramal, costeado
principalmente por el Gobierno, que va desde la li-

(1) Tomamos la traduccion de esta noticia presentada por su au-
1or en la Exposicion Jde Paris. del Apendice 4 la Memoria solre fer-
ro-carriles econémicos, redaclada por los sedores Arnao, Vilddsola
¥ Rodriguez.

(N. de la B.)
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nea anterior 4 la ciudad de Kongsvinger, desde done ;

de se ha prolongado despues (1865) hasta la fronte-
ra de Suecia. Se espera enlazar dentro de pocos afios
esta linea (cuya longitud es de 115 kilometros), con
otra, empezada ya en este ultimo pais.

El ancho de Ia via en estos dos caminos es el or=
dinario de 4 piés ingleses 81/, pulgadas (1,m44.)

En el primero se ha adoptado el carril Brunel so-
bre largueros y traviesas; en el segundo el carril
Vignoles sobre traviesas.

Como las circunstancias del paisy la escasez de
la poblacion no dan lugar a un trafico bastante ac-
tivo para costear los gastos de explotacion y cu-
brir el interés de los capitales qne exigen los fer-
ro-carriles coustruidos por el sistema ordinario,
hubo que pensar en los medios de reducir dichos
gastos para no privar & Noruega durante mucho
tiempo de esta clase de comunicaciones.

La reduccion del ancho de la via ha dado la so-
lucion del problema. El gobierno lizo construir al
mismo tiempo que la linea de Kongsvinger, cos-
teando tambien la mayor parte de los gastos, dos
ferro~carriles con via estrecha de 1,m067 (3 1/, piés
ingleses) y carriles de 19 kildgramos 68 por metro.
Una de estas lineas, que parte de Hamar, cercadel
lago Mjosen y termina en Elverum, tiene 38 kil6-
metros de longitud. Hay el proyecto de continuar-
la, subiendo por el valle de Glommen, para enlazar-
la mas tarde quizis con otra linea que baja de
Thronljem (G31/,° de latitud Norte), hacia ei Sur,
atravesando el valle de Guldalen, ¥ que termina ac-
tualmente con 49 kilémetros de longitud en Storen,
de donde hade prolongarse desde luego hasta la
poblacion y minas de Réraas.

En 1863 el Estado ha empezado 4 construir: un
tercer ferro-carril de via estrecha entre Drammen y
el lago Randsfjorden. Longitud 90 kilémetros. La
mitad de este trayecto (Drammen al Jago Tyrif-
jorden) se ha abierto al publico en el otofio de 1866.

La longitud total de las lineas con via estrecha
explotadas actualmente asciende & 132 kilémetros.
Su coste ha sido 67.450 francos por kilometro, 6 sea
el 65 por 100 de lo que habria costado su construe-
cion si se hubiera adoptado el mismo ancho de via
Y peso de carriles que en las dos primeras lineas
n:encionadas.

Al adoptar, por importantes consideraciones
financieras, la via estrecha, ya se comprendié que
se disminuia la capacidad de trasporte de los ferro-
carriles, pero tivose en cuenta que durante mucho
tiempo estos debian bastar con gran holgura para
las exigencias del servicio. Parecié mas econémico

ademas construir, cunando el aumento del traficolo |

exigiera, una segunda via, que gastar desde luego
un capital para el que no podia esperarse una retri-
bucion proporcionada sino en un porvenir muy le-
jano.

Tambien se comprendi6 que la via estrecha obli-
garia & reducir considerablemente la velocidad de
los trenes, y presentaria dificultades para la cons-
truccion de carruajes de buenas condiciones y de

locomotoras bastante poderosas; sobre todo tenien.
do en cuenta la gran cantidad de nieve que cae du-
rante el invierno.

Felizmente los resultados, enlo que # estos dos
puntos se refiere, han sido muy superiores # las cs-
Peranzas, consiguiéndose componer un material de
trasporte, cuyo angulo de estabilidad es igual al del
empleado con la via de 4,m44. Las locomotoras
marchan sin dificultad & una velocidad de 40 millas
inglesas (64 kiléms.) por hora, v la carga de los

J

wagones es 83 por 100 de la que suelen llevar estos
en los ferro-carriles ordinarios.

Indicaremos 4 continuacion los principales ele-
mentos de estaslineas.de via estrecha.

Ancho de la via 3 1/, piés ingleses (1,m087).

Carriles.—Sistema Vignoles.—Pesun de 19,kilogr.8
4 22kilegr. Van unidos por sus extremos con placas
de junta (éclisses) de 0,m 279 de largo y cuatro per-
nos de 0,m019 de didmetro. Estan sujetos & las tra-
viesas por medio de escarpiasde 0,m117 de longitud.

Traviesas.—Semicilindricas de 20 4 25 centimetros
de didmetro y 1,m7 de longitud, situadas & una dis-
tancia de 0,m90 entre ejes en las lineas rectas y de
0,m80 en las curvas de radio inferior 4 600 metros.
Anchura del balasto en la cara superior. 2.mg
Espesor del mismo. . . . ... ... « .. Omg
Anchura dela explanacion (minima). . . 4m
Rddio minimo de las curvas empleadas

hastael dia.. . . .. .. e e 240m
Inclinacion maxima. . 2+ mils.

Cerramiento.—Cunetas y vallas de madera.

Puentes.—De madera 6 de hierro con pilas de pie-
dra, segzun las localidades.

Edificios de las estaciones.—Todos los de las inter~
medias son de madera y mamposteria, y se compo-~
nen de un cuerpo principal (que comprende dos sa-
las de descanso, un despacho y una habitacion para
el Jefe y el encargado del telégrafo) y de un alma-
cen proximo al anden. En algunos casos este alma-
cen tiene una via especial para su servicio.

El material de trasporte lleva un solo tope. En
los wagones este tope esta formado por la flecha
misma, reanida al wagon por dos resortes.

Altura de los topes sobre el carril.. . . . 0mS§0

Locomotoras.—DMaquinas ténders de 6 ruedas, 4
acopladas de tres piés ingleses 9 pulgadas de dia-
metro (1,m143) y 2 libresde 2 piés de diimetro
(0,m809) dispuestas en avantren del sistema Bissel.
Altura del centro de la calderasobre el earril 1,m45-

La ultima locomotora empleada, ha sido construi.
da por Beyer, Peacock y compafifa de Manchester,
¥ puede considerarse como el tipo de las maquinas

para via estrecha. Hé aqui sus condiciones princi-
pales:

© e e s e e 6 o s e

Peso total cargada. . . . ...... 16,T49
Id. sobre las ruedas motrices. . . . 12,T17
Caldera.—Longitud. . ....... 2,m43

Didmetro. « « v o . ... 0,m39
Tubos.—Numero.. .. .. ..... 107
Diametro. . . ...... 0Om04t
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Superficie de vaporizacion:
Hogar........... 8,m*y
Tubos. . ......... 335m%

Capacidad de los depésitos:
Agua. . . .. .. 300 gallones (1363 litros).
Combustible. . . 0,m336
Alimentacion.—Dos inyectadores.
Distancia entre los ejes extremos. . 4,m35
Id. entre los ejes motores. . . . . 1,m91
Cilindros exteriores:
Didmetro. . . ... ... 0,m28
Carrera. . . .. .. ... 0,m46
Los vehiculos tienen todos cuatro ruedas de 0,m76
de diametro. La caja esta suspendida por medio de

resortes, adaptados 4 las caras interiores del bas-
tidor.

Las cajas de grasa (modelo americano ) estan dis-
puestas para emplear aceite.

Los coches de viajeros tienen 6,m1 de longitud y
2,m1 de anchura exterior. Son de dos clases. Cada
coche lleva 32 asientos.

La longitud de los wagones de mercancias varia
desde 4,m3 hasta 7,m3. Elancho es siempre 2,m1. La
distancia entre los ejes, segun la longitud del wa-
gon, varia de 2,m5 a4m. Estin dispuestos para
trasportar maderas i otras mercancias.

El siguiente cuadro indica, para todos los ferro-
carriles mencionados, los gastos de establecimien-
to, medios de explotacion é importancia del movi-
miento.

VIA DE 1,m 44, VIA DE 1,m067.

Linea Linea Linea Linea . Ligea
de de de de de

Mjosen, Kongsvinger.] Hamar. [Throndhjem.| Drammen,

Longitud en kilémetros. . . . ... ... .. ..
Gastos de establecimiento (francos por kildme-

tro). (I)ee v v oo v it R
Estaciones {numero por kilémetro). . .. .. ..
Locomotoras (Idemid.). . . ... ... ... ..
presion de las ruedas motrices en toneladas in-

glesas. .. . . o oo Lo oL oo .-
Coches de viajeros: numero por kilémetro. . . .

Asientos. Id. ide oo oa .
Wagones de mercancias.  Id. id. . ...

Car'm de los mismos en toneladas inglesas. Id.
Kilémetros de viajeros por kilometro de iinea
en 1866.. . . .
Idem de toneladas de mercancias. Id. id. . . . .
Productos en francos por kildmetro de linea. . . .
Tdem id. por kilémetro de tren. . . . . . ... ..
Gastos cn francos por kilometro de linea. .. . .

Idem id. por id. de tren.. . . . .
Iixcedente por ciento de los gastos de estableci-
miento. . - . . . e e e et e e e e e e e e

67,8 414,5 38,4 48,6 90,3
161.800 | 89.800 | 55.400 | S0.030 | 67.000
0,162 0,105 0,235 0,206 0,122
0,18 0,073 0,078 0,082 0,066
3,531 1,106 0,858 0.973 0,849
0,59 0,109 0,208 0,226 0,106
17,700 3,233 4,159 4,956 3,805
4,749 2,377 1,302 1,235 1,606
23,496 14.248 6,519 6,195 38,053

78.618 36.943 16.345 314.071
2033.87¢ | 715.494 | 125.810 | 201.122

18.200 4200 2150 2730
6.33 2,76 2,03 2,30
9000 4300 2000 2600
3,74 2,82 1,97 2,18
5,27 | — 0,08 0,12 0,15

(1) La nataraleza y las dificultades del terreno varian mucho de una i otra linea. El ferro-carril de Kongsvinger ha sido, bajo este as-

pecto, el mas favorecido, v el Jde Throadhjem el mas dificil.

En vista de los resultados practicos de las lineas de via estrechia, se ha creido deber adoptarla sin escepcion para tedas las lineas que en

adelante sc construyan en Noruega.

NECROLOGTA.

Cumplimos hoy el triste deber de participar
A nuestros lectores el fallecimiento del seflor
D. Venancio Gonzalez Valledor, dignisimo
profesor de la Facultad de Ciencias, y decano
que ha sido de la misma.

Fué discipulo distinguido de D. Antonio Va-
ras y Portilla, con quien estudié Matematicas,
de D. Andrés Alcon, en su curso de Quimica,
¥ del ilustre D. Antonio Gutierrez, profesor
de Fisica. Por su talento despejado y su apli-

cacion merecid el titulo de Ayudante de este
ultimo, cuyo cargo ejercié hasta 1841, en que
ocupd en propiedad dicha citedra.

Al crearse la Facultad de Filosofia pasé &
ella con igual asignatura; ¥ en 1837 fué ele-
vado al cargo de decano de la Facultad de
Ciencias.

Pertenecia ademas el Sr. Valledorala Aca-
demia de ciencias exactas, fisicas y naturales.

Largos afios ha desempefiado en la Escuela
de Caminos la clase de Fisica, y bien puede
asegurarse que la mayor parte de losactuales
Ingenieros han sido discipulos suyos.




