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Tesultade que una traslacion de la pérdida de capi=
tal, que, en lugar de pesar sobre las empresas, re=
caera sobre las clases contribuyentes del pais.

»7.° De las bases -establecidas en las conelusio-

nes anteriores, se deduce que en la generalidad de
los casos convendrs ir, para la determinacion de las
condiciones técnicas de nuestras lineas de segundo
érden, tan léjos como lo Permita el estado del arte
de los ferro-carriles, adoptando las inclinaciones ¥y
curvas convenientes para poder plegar la traza al
relieve del terreno, con la menor cantidad posible
de obras. ,
. »8.2 No es ficil fijar tipos generales para las con-
diciones técnicas, que variaran mucho con las cir-
-cunstancias particulares de cada caso, debiendo es-
tudiarse minuciosamente estas circunstancias, para
determinar el trazado que dé la mejor combinacion
de todos los elementos que infloyen en el coste total
del trasporte.

»9.° Puede sin embargo indicarse, en vista de
los resultados que ofrece el estudio y la experiencia
de los ferro-carriles, que el arte permite hoy, explo-
tando con velocidades moderadas, adoptar inclina=-
ciones muy.considerables y curvas de muy pequeiio
radio, para conseguir la reduccion del capital de es-
tablecimiento, si bien & costa de un aumento de los
gastos de explotacion. Deberin, pues, admitirse es-
tas inclinaciones y curvas, segun las circunstancias
de cada linea, yla categoria a que pertenezea de las
cuatro que comprende la clasificacion hecha en el
capitulo 2.° de esta Memoria, en los términos consig-
nados en las conclusiones de los capitulos 3.°y 4.°
de la misma.

»10.. La necesidad de encerrar el gasto total de
trasporte en muy estrechos limites por la pequeiiez
del trafico, podra aconsejar en ciertas lineas la
adopeion de una via ménos ancha que la fijada en la
ley de 3 de Junio de 1853; pareciendo que debe admi-
tirse tambien esta reforma, como se propone en las
conclusiones del capitulo 5.°

»{1. Conla combinacion del aumento de las in-
clinaciones y de la reduccion del radio de las curvas,
Y adoptando, si fuera preciso, una via mas estrecha,
8e podran construir ferre carriles, cuyo coste inicial
8era muy variable segun las localidades, por 1o cual
Do es posible hacer sobre el particular indicacion

alguna, pero siempre seguramente muy inferior del.
de nuestras lineas de primer érden. Habiendo de-
“ser sin embargo, pequefiisimo en muchas de las se-

cundarias el producto de la explotacion, tal vez, ni
aun con todos estos medios, baste para obtener una
solucion aceptable. Conviene por lo tanto aumentar
sus efectos empleando mayor economia en la cons-

-truceion, ejecutando solo las obras y adquiriendo el

material mo6vil absolutamente indispensable, y co-
locando en ciertos casos el camino de hierro sobre
la explanacion de una carretera, segun se indica en
el capitulo 6.°

. »12. Por iltimo, el servicio de explotacion de las

lineas de segundo 6rden debera organizarse con la’
mas severa economia, marchando 4 pequefias velo-
cidades, haciendo los trasportes en trenes mixtos,
adoptando, con arreglo 4 las circunstancias de cada

-¢aso, cuantos ‘medios parezean a proposito entre

los indicados en el mismo capitulo 6.° para dismi-
nuir, sin perjuicio de la seguridad del trafico, los
gjastos de la explotacion, ¥ subordinando a las con-

ciones especiales-de esta el trasporte de la corres-
pondencia priblica.»

Recordaremos, para terminar, que como comple~
mento y comprobacion de cuanto se dice en 1a AMe~
moria, redactaron sus autores, y presentaron en Oc-
tubre Witimo al sefior ministrg de Fomento, una ex-
tensa coleccion de Apéndices, de ue ya dimos cuen-

.3a en la Revista (numero 22 del afio 1867), y de los’

cuales hemos publicado y publicaremos mas adelan-

te los datos que nos parecen mas dignos de ser co-
nocidos. .

X.

Datos relativos a algunos ferro-car-
riles de via estrecha (4 ).

(Continuacion.)
FERRO=CARRILES DE QUEENSLAXD.

Los caminos de hierro de esta colonia inglesa, situada
en la region nordeste de Ia Australia, se construyen con
la via de 1,m 067, LI objeto de estas lineas es conducir &
los paertos los ganados ¥ Hevar 4 la poblacion del jnte-

-tior los objetos que necesita para su consumo. La linea

principal va de Ipswich 4 Toowoomba, y tiene 208,k 8
(130 millas), de las cuales hay 64 kilometros (40 millas)
en explotacion, y el resto debe estar concluido para fines
del presente aiio. Esta ademais en construccion una linea
de Toowoomba 5 Warwik, de 127 kilometros (79 millas)
de longitud, y otras estudiadas 6 en estudio,

Entre Ipswich y Toowoomba el terreno ofrecia sérias
dificultades, siendo necesario pasar dos cordilleras, cue-
yas alturas sobre la base eran respeclivamente de 215 y
425 metros (700 y 1400 piés). Las inclinaciones mayores
son de ('/;,) 20 milésimas, siendo la longitud de la mis
larga préximamente (16 millas) 23 kilémetros. Hay obras
muy considerables, ¥ entre ellas 11 tuneles; el mayor de
540 metros. El minimo radio de las curvas es 100,m6
(5 cadenas), siendo aquellas muy numerosas.

Los carriles pesan 19,k 93 por metro (40 libras por
yarda) sobre (raviesas reclangulares de teak. .

La traccion se hace con locomotoras de 0 ruedas de
0,m914 (3 piés) de didmeltro, 4 acopladas, ¥ 15 toneladas
de peso; cuyos cilindros tienen (10 pulgadas) 0,m233 de
diametro y 0,m 45.(18 pulgadas) de carrera.

Estas maquinas pueden arrastrar 60 toneladas en una
rampa de (*/,) 25 milimetros a Ia velocidad de 24 kilo~
metros (13 miillas) por hora, Llevan coginetes del siste-
ma de Adams, '

Los coches de viajeros son de tres clases y anélogos 4
los de Inglaterra. Tienen 9,m444 (30 piés) de largo y
1,m905 (G piés y 3 pulgadas de ancho),

El coste de Ia linea de Ipswich a Toowomba ha sido
bastaate crecido, por las inmensas dificultades con que
hia habido que luchar, como Ia falta de obreros, lo que-
brade del terreno, la necesidad de Ilevar todo el material
de Inglaterra, ete., y asciende 4 10000 libras por milla
(39042 escados por kilometro). -La linea de Toowoomba
4 Warwick, que presenta menores dificultades, no'cos~
tard- mas de 6000 libras por milla (32.425 escudos por
kilémetro). ' .

El ingeniero Mr. Fitzgibbon, director de‘estas lineas,
calcala-que, con el ancho de via que seles ha dado, pue-
den bastar facilmente para un-trifico de 200 toneladas de
mercancias y 400 viajeros diarios en cada sentido, 4 la

© (I) Véase el nimero 5.° de la Rmtu.
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velocidad de 25 4 50 kilometros. Supone ademis que la
Tesistencia que ofrece el paso de una curva de 100 me-
tros de radio, con Ja via de 1,m067, equivale i la de una
curva de 160 metros en la via de 1,m435, y que de ha-
ber adoptado este ancho, el coste de las lineas de Ause
tralia habria sido tres veces mayor en las secciones difi=
ciles. (Puede verse para mayores detalles el informe pu-
blicado por Mr. Fitzgibbon en 1863 ¥ el namero del pe=
riédico The Engincer de 12 de Octubre de 1866. En el
namero de 7 de Diciembre del mismo periodico puede
verse ua dibvjo y una descripcion de lus locomotoras.)

FERRO-CARRIL DE MONDALAZAC i LA ESTACION DE SALLES-LA=
SOURCE, EN LA LINEA DE RODEZ, FRANCIA,

Esta linea, de 7 kilémetros de longitud, con un ancho
de via de 1,m10 entre carriles, ha sido construida hace
ulgunos afios por la compaiiia del ferro-carril de Orleans,
para la exportacion de los minerales de hierro de Lagarde.
Las inclinaciones son las siguientes :

2.500 metros. . . a2 .. 0,m012
1.900 id..... ... 0,m001
1.950 id........ 0m010

650. ... ........... horizontal
en tres trozos, dos en los extremos v uno entre la rampa
de 0,m012 y la de 0,m001, La linea sobe constantemen-
te desde Mondalazac hasta Salles~la=Source.

Tiene una curva de 40 metros en el punto de carga en
Mondalazac, una de 60, tres de 75 y lus demis,
en bastante namero, de 100 metros.

" El carril pesa 16,53 por metro. Es del sistema Vigno-
les, sobre traviesas de encina colocadas 4 73 centimetros
de distancia. Sus dimensiones son 1,m60 de largo, 13
centimetros de ancho y 12 de altura.

El coste de la via, por kilometro, ha importado 13.480
francos (3.122 escudos).

El material mévil, para un trasporte supuesto de 80,000
toneladas de mineral al afio, se componia en 1865 de dos

locomotoras tenders y 70 Wwagones. Las primeras,
tro raedas acopladas,

que son

de cua-
tienen las condiciones signientes:

Superficie directa de vaporizacion. . . , 3 mets. cuadrs,
ldem de los tubos. . . ., .. ... 9

Memuwtal.. . .., . .. . . o

Diametro de los cilindros. . . . 0m24

Carrera.............0.m40

Didmetro de Ias ruedas. . . . . 0,m 93

Timbre de Ia caldera.. . . . . . 8 atmésferas.
Peso total de Ja miquina. Poco mis de... . 9.300 ks.
Peso de las provisiones que puede ilevar,. . 2.300

—

Peso total cargadas.. . . ., ., . . 12,000 ks.
Distancia entre Jos dos ejes.. . .., .. 4,m40
Poteacia de traccion. . . . . _ . o oo o 1474 Kilo-

gramos, suponiendo una presion de 6 atmosferas, y 2/, de
admision.
Estas maquinas, que han empezado i funcionar i fines

de Marzo de 1864, Pasan perfectamente por las curvas ¥y
han costado 22,500 francos cada una.

"Los wagones pesan vacios 1.400 kilégramos, y pueden
llevar una carga de 3.600 4 4.000 k. Estan montados
sobre dos ejes que distan entre si 4,m50. El diametro de
sus ruedas es 0,m75. Una de ellas en cada par es libre,
¥ puede girar sobre el eje. La otra va fija al mismo. Las
cajas tienen 2,m 74 de longitad interior, 1,m 30 de ancho
y 0,m45 de fondo, lo que da una capacidad de 4m.c. 85
Cincuenta y cinco de estos wagones Leaian las ruedas de,
fundicion y costaron 900 francos (560 escudos). Poste-
riormente, y para evitar el gran desgaste que s2 observa-
ba en las ruedas, se les han puesto llantas de hierro for-
jado. Los otros 13, construidos despues de abierta la lj-
nea i la explotacion, con llantas de hierro y frenos de ros-
3, pesan {.550 kilogramos y han costado 1.300 francos.

El coste total de la linea asciende a 372.800 francos, ¢
55.257 francos (20.237 escudos) por kilometro,

El servicio de exp’otacion se hace con trenes de 7 wa-
gones cargados desde la salida de Mondalazae hasta la
parte superior de la rampa de 12 milesimas. Estos Wwago-
nes se dejan en un apartadero, volviendo la maquina por
otros siete wagones, y repitiendo el viaje hasta comple-
tar en el apartadero un tren de 21, 28 y 4 veces 35 wa-
gones, con el cual continia hasta el extremo de la linea
en Salles-la~-Source. La velocidad de la mareha es, tante
en la subida de la rampa de 12 milésimas como en el
resto de la lines, de 13 kilémetros por hora. Los wago-
nes vacios vuelven en un solo tren & Mondalazac.

El gasto de combustible corresponde 4 9 kilsgramos
por kilémetro recorrido, comprendiendo las paradas que
son muy largas. E! personal de cada tren se compone de-
un maquinista y un guarda-freno. .

Esta linea se explot6 al principio durante tres afios con
caballerias. Los gastos de trasporte, sin contar la éonser-
vacion de la via, importaban 260 milésimas de eseudo
(0, F068) por tonelada y kilometro, para un trafico total
de 52.000 toneladas. Para el mismo trafico, el gasto de
traceion y conservacion del material, empleando locomo-
oras, se reduce d 88 milésimas (0, £022), 6 sea la terce-
ra parte. El trasbordo con todas sus operaciones se hace
en la estacion de Salles-la-Source por contrata, al precio
de 17 céntimos de franco (68 milésimas) por tonelada. -

Eu los seis primeros meses de explotacion los gastos
totales representan por afio 10.670 francos, ¥ los produc-
tos 23.200 francos. Suponiendo que los gastos de reno-
vacion de la via y material se calculen en 600 francos
por afio y kilémetro, cantidad que habria que anadir 2
los gastos anuales, quedaria un producto liquido de
10.550, correspondiente 4 5 por 100 del capital invertido.

Puede consultarse, para tener mis detalles sobre esta
linea, la memoria publicada en 1863 por los sefiores Thi-
rion, director, y Bertera, Ingenicro Jefe de lared de Or-
leans. En dicha memoria, ademss de describir minuciosa=
mente el camino de Mondalazac, se presentan los resul-
tados de un estudio, hecho por el segundo de dichos se-~
fiores, para establecer un ferro-carril en el valle del
Saulx, con via de 1,m20,

Esta linea partiria de Chamouilley, en el valle del
Marne, poniendo en comunicacion el canal-lateral de este
rio con la linea de Blesme 4 Gray. La inclinacion maxi-
ma seria de 12 milésimas, v la longitad 33 kilometros,
Los carriles tendrian 21 kilogramos de peso por metro,'y
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la explotacion se haria con locomotoras.: de 13 toneladas
de pese, seis ruedas acopladas y 1.300 4 1.400 kilogra-
wos de potencia de traccion. El coste total de esta linea
sé calcula en (66.000 francos) 25.080 escudos por kilé-
metro, los productos probables en 5,600 francos y los gas-
tos de explotacion en 2.300, resultando un producto li-
quido minimo de 3.500 francos, 6 uninterds de 3 por 100,
En estos niimeros no se tiene en cuenta; por su p:ca
importancia, el movimiento de viajeros (1).

(Se continuard.)

REVISTA BIBLIOGRAFICA.

Tables de Logarithmes ¢ 27 décimales pour les calculs
'de. précision,” par Fipor TrOMAN.~Paris, 1867.—
Imprimeri¢ impériale.

Recomendamos 4 nuestros lectores este excelente
libro, interesante no solo bajo el punto de vista tes-
rico, sino mis principalmente bajo el aspecto prac-
tico.

El objeto del autor ha sido facilitar los caleculos
numéricos por medio de los logaritmos, y unir 4 Ia
rapidez la exactitud. i

Las tablas de logaritmos abrevian considerable=
mente, como todo el mundo sabe, las operaciones;
Pero tienen un limite natural, ¥ mas alla de ese li-
mite los procedimientos ordinarios son impotentes:
se obtienen silas 7 primeras cifras de los numeros,
Y esto por medio de interpolaciones; ; pero’y si Ia
Cuestion exige 10, 25, 20 cifras, como muchas veces
sucede?

Mr. Thoman vence esta gravisima dificultadde los
céleulos de precision por medios relativamente sen-
cillos y en extremo ingeniosos.

Hé aqui una idea sucinta de Ios principios en que
se funda.

1.*  Dado el nimero, hallar ol logaritmo. Podemos
prescindir de 1a caracteristica ¥ fijarnos exclusiva-
mente en la mantisa ; podemos aun Suponer que el
nimero se compone de una sola cifra que ocupa el
lugar de las unidades seguida deuna parte decimal,
¥ todo el método estriba en estos dos principios.

L. Se puede buscar directamente el logaritmo de
la unidad seguida de varios ceros ¥ de una parte sig-
nificativa: por ejemplo

1,0000000238

(1) .Auanque en estas notas nos proponemos tunicamente citar da-

, sin discatirlos, para no repetir las consideraciones expuestas en
la memoria, diremos aqui que el provecto de Mr. Bertera no 008 pa-
Tece que constituye una solacion general del problema de los ferro-
carriles de segundo 6 tercer érden. En nuestro sentir, admitida 1a re-
daccion de 1a via, debe irse algo mas lejos que ha ido Mr, Bertera,
¥ creemos mas digna de imitacion el ejemplo de los ferro-carriles
noruegos b de los de Queensland, La*memoria de los seitores Thirion
¥ Bertera es, sin embarge, apreciable y digna de estudio,

6 abreviadamente, y desi gnando por una especie de
indice el nitmero de ceros,
1,07238;
6 por tltimo, en general,
1,0n abe, .. ..
Todos los niimeros de esta clase estan comprendi-
dos en la férmula
146,
siendo 6 una cantidad menor quedy tan pequeiia
como sea necesario. ,
1. Todo niumero puede reducirse altipo1 + 6
por operaciones sencillisimas.
El primero de estos dos Principios es evidente
porque se sabe que

02 03 04
log. (1 +0)=1og. e(O—-—— + ——'-—--—+...)
’ 2 3 4
La série es convergente cuando 0 << 1 y el error
cometido al detenerse en el primer término es me-
2

nor que ?; luego si b < dicho error serd me-

b2 1
nor que — & ——
1 < 2.10%

On

Con un error que no llegara & podemos to-

.10%n
mar log. ¢ X 0 por valor del logaritmo buscado
log. (1 + 6); pero log. ¢ es una constante, luego
finalmente designandola por k, hallaremos
log. (1 + 0) = k0.
Andlogamente tendremos
log. (1 —0)= — L0,

La tabla 3.* simplifica notablemente la operacion
necesaria para efectuar este produeto.

Pasemos ya al segundo principio, & saber, reduc-
cion de todo numero al tipo 1 + 6,

Se sabe que dos numeros a ¥ & son reciprocos

cuando a b = 1, 6 bien cuando a = 7 .

Pues bien, sea a el nimero dado: si conociésemos
su reciproco b, el producto a b seria igual 4 {; pero
si en vez de b ponemos un nimero reciproco apro-
ximado b = 8, el producto

abt+3)=ab—4+ag3 =1 —“+ad
no serd igual 4 {; sin embargo, siendo & suflciente~
mente pequefio, a 3 sera menoyr que uno y el pro-
ducto
a (b ==3),
entrara en el tipo
140,

De este principio saca partido Mr. Thoman, aun-
que simplificando las operaciones por procedimien-
tos muy ingeniosos. :

~ Ante todo, por lo que lama el niimero reciproco -
forzado en la segunda cifra convierte cualquier canti-
dad en otra, principiando por1 y por lo ménos con un
cero & continuacion de esta unidad,




