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dria dar por sf solo pingiies resultados 4 la em-
presa que lo estableciese.

Consistiria en construir un carro de dimen-
siones andlogas 4 las del aparato que hemos des-
crito con el nombre de castillo, si bien de mayor
anchura en su base, montado en ruedas de gran
didmetro y de llanta anchisima. Este carro sos-
tendria, del mismo modo que el castillo, una
plataforma colocada 4 conveniente altura , para
que, en las partes mis profundas del Estrecho,
quedase por encima de las mds altas olas; es de-
cir, que midiese todo el aparato 64 metros des-
de la parte inferior de las ruedas hasta el plano
de la plataforma.

"El carro se adaptaria en la costa de Francia,
por ejemplo, 4 un muelle construido expresa-
mente con la suficiente altura, y despues de
cargada la plataforma, todo el carro seria sir-
gado por vapores, que le remolcarian por me-
dio de cadenas sujetas 4 los buques por un ex-
tremo, y por el otro al aparato, pasando éste
el Estrecho, apoyado sobre su fondo, como pa-
sa un carruaje el vado de un rio. Al llegar 4 la
costa inglesa, los buques entrarian bajo el otro
muelle en ella construido, y la plataforma del
aparato se adaptaria, para la descarga, 4 la de
dicho muelle.

la construccion del car-
ro se harian nuevas experiencias de sondeos y
nivelaciones, que confirmasen las que ya de-
muestran la uniformidad del fondo del Estre-
cho; y una vez confirmadas, la prueba que pro-

ponemos demostraria la posibilidad del sistema
definitivo.

Anfes de proceder 4

Su coste seria muy reducido, limitados como
quedarian los gastos 4 los del aparato sin ictineo
¥ 4 dos muelles de ligera construccion; lo que
permitiria, obteniendo una concesion para ex-
plotar el sistema provisional
beneficios de la explotacion.

Es evidente que, 4un cuando el paso del apa-
rato del ensayo fuese lento, si presentaba segu-
ridad , no sélo los viajeros todos, sino las mer-
cancias, adoptarian el nuevo medio de tras-
porte.

», retirar grandes

TRAMVIA DE MADRID.

(Continuacion) (1).

N

El ancho de las calles que recorrera el tramvia
concedido, y en parte puesto en explotacion, es el
siguiente :

LATITUD
ENTRE LAS CINTAS
DE ADOQUINES DE LAS ACERAS.

CALLES. OBSERVACIOXNES.
- Miximo. Minimo.
Metros. Metros.
Boulevard Serrano. desde la estacion | *
hasta la calle de Goya.. . 9 9
Continuacion hasta Imcalle de Recolctos 14,60 14,60
Calle de Villanueva, e e 9,00 9,00
» Recoletos.. . . . . . | | 8,35 8,35
Paseo de Recoletos. . . 2280 20,63 Entre las cunetas del arbolado.
Calle de Aleala. . 28,15 11,10 El minimo corresponde frepte 4 la fonda de Paris.
» Mayor. . 19,60 7,70 El minime frente & la calle de la Caza.
» Bailén. . 1940 7,30 Esta calle tendrd 20 metros segmn ¢l proyecto aprobado.
o ,’ ¢ El minimo. esquina al enarte! de Artilleria, debe sufrirla
» Ferraz. 12,50 5,00 } modificacion de la nueva calle.
» Quitapesares.. 9,00 9,00
» Quintana. . 10,20 9,25
» Princesa. . 40,00 16. 00 El maximo frente del palacio del Duque de Liria,
Pasco dc Areneros. . 13,20 13,20
i Calle de Topete. . . . 12,00 11,70
l.ouda del Conde Duque 11,70 9,00

(1) Véase el ntmero anterior.
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La longitud de la linea que acabamos de resefar
abraza unos siete kilometros.

Las pendientes que exceden del tres por ciento
se hallan comprenilidas:

DESIGNACION Pendiente. Distancia,
DE LOS SITIOS. - -
Por metro. Metros.
Boulevard Sermno entre
Jas calles de (;roya y Con-
cepcion. . . 0,033 121
Calle de Alcald, desde las
Torres 4 Cedaceros. . . 0,038 169
Calle de Bailén, Ministe-
nio de Marina' y pl:ua de
San Marcial. . 0,044 171
Plaza de San Marcial ¥y ca-
lle de Ferraz. . . 0,035 43
. l Calle de Quitapesares (ma-
ximo.). . Coe . 0,043 68
Calle d¢ Quintana. . . . 0,041 223
Id. Topete. . . . . 0,033 160

Conteniendo los planos de la villa de Madrid las
curvas de'nivel que sefialan todos los accidentes
del terreno, omitimos por esta razon el perfil lon-
gitudinal de la via, y creemos suficiente sefiaiar las
pendientes que exceden de cierto limite.

El érden de ejecucion de los trabajos ha sido:

Despues de preparado convenientemente el sue-
lo, se han sentado las traviesas de madera, que
tienen 2,14 metros de longitud y 0,10 por 0,13 de
escuadria, cuyas piezas estan labradas, y algunas
seimpregnaron dealquitran, colocandose, por tér-
mino medio general, & 1,20 metros unas de otras
de eje 4 eje, y en las curvas se interrumpe esta re-
gla para el mejor resultado en la distribucion.

Sobre estas traviesas se sientan los largueros,
que tienen en general 0,10 raetros de ancho y 0,15
de alto, y una longitud de 4,50 metros, la cual es

variable en las curvas, para acomodarse 4 su des-
arrollo con toda exactitud. Estas piezas, de made-
ra labrada con perfeccion, se fijan sobre las tra-
viesas, cuidando que los empalmes, 4 media ma-
dera, caigan encima de la correspondiente travie-
sa, & la cual se sujetan por. medio de tornillos.

Al lado exterior de la viase pone un cojinete de
fundicion en forma de escuadra, de 0,109 metros
de altura, por 0,083 metros ancho que sirve para

afianzar, con dos pasadores, la posicion del lar--

guero con la traviesd, y unir todo el conjunto in-
variablemente,

Sobre el larguero se coloca la barra-carril de

hierro forjado, de 3,48 metros de longitud, y cuya
seccion afecta la figura de un rectangulo de 0,097
por 0,031 metros, teniendo en el extremo un re-
salto de un centimetro, que entra, para mayor su-
jecion, en una ranura practicada en el larguero.

La barra tiene una canal longitudinal en donde
entra el reborde de las ruedas de los carruajes, y
en la cual hay unos s wuler(» 4 0,52 metros de dis-
tancia, para recibir un fuerte clavo de sujecion con
el larguero.

Entre los eju: de los largueros hay la distancia
de 1,44 metros y 1,42 metros entré las ranuras de
las barras-carriles, que determinan el ancho de la
via propiamente dicho.

Para adaptar las barras-carriles *a las curvas se
encorvan segun plantilla, sin alterar la ranura ¢
hueco longitudinal.

Enlos cambios de via se emplean las mismas dis-
posiciones y mecanismos que en los demas cami-
nos de hierro, como son agujas y corazones, que
permiten el paso de los rebordes de las ruedas de
una manera conveniente.

Practicado el asiento de la via, y asegurada la
posicion de las traviesas y largueros, apisonando
el terreno fuertemente, se vuelve 4 colocar luégo
el empedrado 6 firme de la calle, teniendo gran
cuidado queel carril no sobresalga ni esté hundido
respecto a la seccion trasversal de la via. ,

Los adoquines que se vuelven 2 colocar tienen
que recortarse algunos de ellos para hacer el en-
cuentro de la direccion del empedrado con el car-
ril, que no'siempre se verifica en angulo recto.
Despues de haber tomado todas las precauciones
posibles para la seguridad del asiento en los cruce~
ros de las calles y paseos, asi como en las curvas y
en aquellos sitios de activo é inevitable transito,
se ha echado sobre el pavimento una espesa le-
chada de mortero para rellenar las juntas de las
piedras.

La empresa, dun cuando, segun el pliego de con-
diciones, no estaba obligada mis que 4 dejar la calle
en el estado que antes tenia, para la seguridad
de la via ha colocado 4 cada lado de los largue-
ros que sujetan la barra-carril, una linea de ado-
quines, en los sitios en que hay afirmado por el
sistema de Mac-Adam, cuya modificacion se ad-
mitid, como no podia ménos de admitirse, porque
si beneficiosa pudiera ser para la empresa, no lo
es ménos para el comodo transifo pablico de las
calles, y en especial para los carruajes ordinarios,
que aprovechan esta faja para el rodaje.

4t e g i e
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Construida la via de la manera que se ha mani-
festado, se procede 4 establecer paralelamente cuan-
do es posible, laotra por igual sisterma, dejando un
ancho 6 entrevia de 1,54 metros, cuyo centro cor-
respondegeneralmente alejede la calle, y cuyo es-
pacio permite el cruce de dos omnibus tu‘ados por
tres caballerias puestas de frente.

La lamina adjunta, namero 92, representa los
detallesde la construccion, dibujados en una esca-
la bien perceptible para comprender el sxstemd de
ejecucion de esta clase de obras.

Sucede con alguna frecuencia que en una mis-
ma calle, segun demuestra el cuadro anterior,
existen anchos muy variados, y si se hubieran es-
tablecido las dos vias paralelamente, conservando
por consiguiente, siempre igual el ancho de la
entrevia, hubiéranse podido cruzar los émnibus
del tramvia; pero esto seria con perjuicio del
transito publico y detencion de los demas carrua-
jes ordinarios.—Para evitar este inconveniente,
se ha impuesto al tramvia la prescripcion de dejar
siempre, en los sitios mas estrechos de la calle,
una distancia minima de 2,80 metros desde el ado-
quin de cinta de la acera hasta la arista extrior de
la barra-carril, cuya latitud’es suficiente para el

_paso holgado del mayor vehiculo que circula por

las calles de Madrid.

Esto hace preciso angostar la entrevia del camino
de hierro en determinados puntos, llegando en al-
gunos de ellos, como enfrente de la calle de la

.Caza, 4 dejar el limitado espacio de 0,28 metros.

A fin de prevenir a los conductores de los 6m-
nibus en donde deben hacer parada por no
ser posible el cruce de dos carruajes, y evitar
de este modo cualquier accidente; al colocar el
adoquinado de la calle se han dispuesto los ma-
teriales de manera que indiquen ellos mismos el
sitio en que la entrevia, porsu estrechez, no per-
mite el paso de dos carruajes.

En el tramvia que se hialla en explotacion, el ra-
dio miximo de las curvas colocadas-es de 30 me-
tros, y el minimo de 45,50 metros, pasando los
carruajes por este ullimo sin dificultad , pero siem-
pre al paso de las caballerias, segun esta prevenido
para todas las curvas.

Radios.
EMPLAZAMIENTOS DE LAS CURVAS. —_
) Metros.
A la salida de la estacion. . R .
Boulevard Serrano y culle de Villanueva. . . . 13,50
Boulevard Serrano y calle de RCCOIL[O:. R Vi
Calle y Paseo de Recoletos., . O £
Calle Villanueva y paseo de Recoletos. . . . . 93
En la fuerte de Cibéles. . . . . . 30

En la fuente de laPuerlndelSol.. R 1

En las curvas de pequefio radio, la barra-carril
exterior no tiene ranura para recibir el reborde de
las ruedas; es simplemente una barra plana, so-
brela cual se hace el movimiento, evitando de este
modo los rozamientos demasiado fuertes y la expo-
sicion de poder descarrilar.

Los dmnibus de ta empresa son de figura ele-
gante, comodos y propios al objeto que desempe-
fian.— Constan de dos pisos : en el interior se co-
locan 18 personas, en asientos corridos, sin sepa-
racion, y debieran colocarse solamente 16 per§o-
nas, 8 4 cada lado, para estar mas desahogadas, y
porque para este niimero parece que responde la
construccion del carruaje; en el piso superior hay
una banqueta corrida en la que se colocan 9 per-
sonasd cada lado, ¢ sean 18, como en el interior.
Una escalera de hierro, en forma espiral, per-
mite el acceso cémodamente al piso superior del
coche.

El carruaje esta sostenido por el intermedio de
los resortes de suspension, que estdn fijados dos 4
dos en los ejes de las ruedas, como en los wagones
de los caminos de hierro.

El eje es pues, movible, y sumovimiento de ro-
tacion esta necesariamente ligado con el de las dos
ruedas de que forma-parte. — Estas, que~son de
fundicion, tienen un didmetro de 0,75 metros, y
el reborde ¢ pestaia de la Ilanta es de un centi-
metro. Esta disposicion permite que el fondo 6 piso
del carruaje que esta sobre las ruedas se encuentre
colocado 4 0,50 metros de altura del piso de la
calle, v suban comodamente los viajeros 4 tomar
asiento por medio de dos estribos fijos a la entrada
y salida de los coches.

Los dos ejes de las ruedas se hallan 4 1,53 me-
tros distantes uno de otro.

La casa constructora de Mr, Morris y Compafiia
ha tenido el acierto de valerse del ingeniero inglés
Mr. Gore, que habia construido varias lineas im-

| portantes en las principales ciudades de América ,

y cuya acreditada experiehcia ha venido 4 confir-
mar una vez mas con la solidez y buena construc-
cion del tramvia de Madrid. Hemos de ser justos al
manifestar que la empresa ha aceptado siempre
con benevolencia, y realizado con decidido empe-
fio, todas las observaciones quela Inspeccion la ha
dirigido.

Terminadas las obras hasta la-Puerta del Sol, el
representante del concesionario, D. Felipe Gonzalez
Vallarino, pidié autorizacion al Excmo. Sr. Alcal-
de primero del Ayuntamiento popular de esta Villa

A
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para poder verificar la inauguracion el ferro-car-
ril urbano el dia 31 de Mayo préximo pasado. *
La Municipalidad ordénd que se hiciese un re-
conocimiento detenido del trayecto & presencia de
la empresa, en cumplimiento de la cliusula 12 de

la concesion, y se levants el acta correspondien-
te, especificando las pequefias reparaciones que
habian de ejecutarse en la via, y se hicieron se=-
guidamente las pruebas oficiales,’que vamos & des-
cribir.

ResuLTaDo de las pruebas efectuadas el dia 23 de Mayo de 1871, con el carruaje nim. 6, tirado por
tres caballerias.

1.° prueba.—Vinje directo ascendente. -
TIEMPO EMPLEADO.
e e
PARCIAL, TOTAL,
Salida de la Puerta del Sol 4 las. . . . . .| 6" 280" o & 357
Llegada 4 la calle de Serrano por la de Villanueva. L6211 25" 50/, } o® 157 45"
Td 4 la estacion. . . + o .+ 0 e . e e o4 .. 6b 18’ 15" |

La distancia total recorrida es de 8.000 metros. Resulta una velocidad de 190 metros por minuto, 6
de 3,166. metros por segundo.

2.“ prueba.—Viaje descendente.

Salida de la estacion. . e e e e e s 6t 29’ 00" o 4 10" !
Llegada 4 la calle de V111anueva . e e e e 6" 83’ 10" oh o 15" ot 18’ 25"
Id. ala Puertadel Sol.. . . . . . . . . . . 68 42" 25" i

Resulta la velocidad de 222 metros por minuto, 6 de 3,70 metros por segundo.

3.2 prueim.—-_\’inje ascendente eon paradas.

TIEMPO PERDIDO.
e -
PARCIAL, TOTAL,
Sahda de 1a Puerta del Sol. . .+« . . |6 47 80"
1." parada en la pendlente fuerte (Alca.lzi) Ce e e e » on 0’ 5
22 id. id. més suave d. .o oo . » ob 0 47
3.* id. en horizontal, paseo de Recoletos.. . . . . .{- > ok 0’ 37 Yot o 177 ]
42 id. en rampa, calle de Recoletos. . . . . . . . » ot o 27
5* id. en pendiente, calle de Serrano.. . . . . . . » o 0" 8”
Llegada 4 laestacion. . .. . . . . . . « . . . .| 73 00 {
Tiempo invertido. . . or 15’ 13" )
4. prueba.— Viaje descendente con paradas.
Sahch de la estacion. . e e e 70 24" 407 » |
* parada en pendiente, colle de Serrano.. . . . . . . » ot 0" 3" i
2aL id. en rampa fuerte calle de Aleald. . . . . . . > 0" 0" 8" (oo o gn E
3> id. en pendiente, Ao dde .. e e e » or 0 8" it
4* id. por impedimento enlavia. . . . . . . . . » ob 27 07
Llegada 4 la Puertadel Sol. . . . . . . . . . . 40" 50" » I

H

Tiempo invertido. . . . . OF 147 17

Pruesnas verificadas en el mi‘smo dia y hora de la noche, de mayor concurrencia de carruajes.
Viaje ascendente a la estacion.

7 58" 00"

8% 77 107

‘sh 14’ 15"

Salida desde el centro de la curva de contorno en la Puerta del Sol.
Llegada 4 la calle de Serrano, en el paso de la calle de Villanueva. .
Alaestacion. . . . + + o0 o 0 e e e e e e e e .

b9 107 :
or 7 5 ' ;

Tiempo tnvertido. . . .
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Viaje directo .descendente 4 la Pnerl;l del Sol.
Salida delaestacion. . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . .18 19 507
Llegada al fin de-la curva de enlace. . . . . T - L 1 0”|

Tiempo invertido. . .

o 15" 80"

El resultado de las experiencias verificadas en
esta noche manifiesta que, con la carga 'méixima
escepcional de cuarenta y dos personas, que es la
que en estos dos viajes traia el coche, tirado por
tres mulas, el vehiculo ha marchado con una ve-
locidad de doce kildmetros por hora.

La marcha en las curvas, sobre todo en las de
pequenoradio, ha sido muy lenta para evitar des~
carrilamientos, que dun cuando no ofrecen peligro
para los viajeros, ocasionan mayor detencion en el
trayecto.

El peligro de un atropello queda demostrado
que sélo puede ocurrir por descuido de los mayo-
rales 6 conductores, 6 cualquiera incidente impre-
visto, puesto que los frenos actian poderosamen-
te, y en el espacio de dos segundos, ‘despues de
dada la sefial, paran el coche, conteniendo el ga-
nado en firme.

Las pequeiias diferencias en la velocidad expe-
rimentada dependen de accidentes fortuifos, que
no es dado preveer; como interceptacion dela via
por los coches, ya sea por descuido 6 mala fe de
sus conductores, U obstruccion de la via por colo-
car intencionadamente piedras en el carril.

En el paseo de Recoletos se quiso hacer una
prueba de descarrilamiento, pero & pesar de haber
puesto eltiro muy inclinado respecto dela via, y de
obligar 4 las caballerias, se movialentamente el car-
ruaje con una fuerte presion en los carriles, sin sa-
lir de la via, y desistimos de este propdsito.

Durante las pruebas, sin acto deliberado, des-
carrilé el coche al pasar una curva por falta de
costumbre de las caballerias para tomar bien la
vuelta, y en otrositio & causa de haber puesto una
piedra en el carril para lograr este intento.

(Se concluird.)
E. Banron.

MEMORIA DE PUERTOS.

La Mewmoria soBRE Las OBrAs POBLICAS, publi-
cada recientemente por la Direccion general, con-
tiene lo relativo & puertos, faros, boyas, valizas,

rios, canales y aprovechamiento de aguas, durante el
trienio-de 1867.4 1869. El capitulo primero de la
primera parte estd consagrado 4 las disposiciones le-
gislativas dictadas en el periodo indicado, resultando
que han sido 9 sobre puertos, 2 sobre faros , 1 sobre
auxilios maritimos, 2 disposiciones generales sobre
aguas, 24 sobre canales de riego, 8 sobre canales
de navegacion y riego, 4 sobre canales de riego y
fuerza motriz, 19 sobre aprovechamientos de agua

.como fuerza motriz, 9 sobre abastecimiento de po- .

blaciones, 1 sobre abastecimiento de ferro-carriles,
3 sobre abastecimiento de poblaciones y riego, 3 so-
bre abastecimiento de poblaciones, riego y fuerza
motriz, y 13 sobre desecacion y saneamiento de ter-
renos, 6 sean en total 93 disposiciones, entre 6rde-
nes, decretos, reales 6rdenes, reales decretos y le-
yes, de las cuales corresponden 45 al afio 1867, 26 al
afio 1868, y 22 al afio 1869.

El cap. 11 estd dedicado 4 la resefia Zistdrica de
los puertos ; indicindose que, toda vez que en la Me-
moria ltima se habian dado 4 conocer los dates po-
sibles sobre todos los puertos que en la Peninsula é
islas adyacentes podian utilizarse para el comercio
maritimo, en la actual sélo se trata de rectificar al-
gunos errores U olvidos cometidos en aquélla, y de
las diferentes variaciones que algunos puertos han
experimentado, bien pasando del estado en que se
encontraban 4 otro, 6 bien por los adelantos de las
obras en aquellos que las tenian en ejecucion.

En el articulo 1.°, que comprende los puertos na-
turales, se describen las obras ejecutadas en los de
Pasajes, Huelva y Denia; se indican las circuns-
tancias de las barras de las rias de Plenciay Somor-
rostro; se razona la inclusion en el mismo de la ria
de Limpias y Colindres, que en la Memoria anterior
se habia considerado como comprendida en el ar-
ticulo 8.° y la del fondeadero del Estacio, que no se
habia incluido en aquélla; advirtiéndose, respecto
del puerto de Comillas, que siendo completamente
artificial , pasa 4 pertenecer al art. 5.°, estando com-
pletamente terminado.

En el art. 2.°, puertos en estudio, se indican las
obras compfcndidas en el anteproyecto aprobado en
7 de" Abril de 1869 para el puerto de Pasajes, y que




