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Océano, ala altitud de 679 metros. De manera,
que las mesetas mas elevadas de Espaha son las de
la vertiente meridional de la cordillera cantibrica ;
y en el centro de Ja Peninsula, la de la Mancha,
desde la cordillera de Guadarrama hasta la ver-
tiente mediterranea entre los rios Jacar y Segura.
Pocos paises de Europa presentan en tan redu-
cidos espacios desniveles tan considerables; en
pocas regiones se encuentran al pié, y a corta dis-
tancia de las grandes covdilleras, valles tan pro-
fundos, como en varios casos sucede en Espafia;
y mucho ménos se verifica que exn dos valles opues-
tos, & uno y otro lado de una misma cordillera, y
a una distancia relativamente corta, se encuentren
dos rios de los principales dec la Peninsula, cuyas

cotas sobre el nivel del mar se diferencien en msas .

de 250 metros. La indicacion de estas circunstan-
cias hace presentir las dificultades que en este
pais ha de haber ofrecido el estableciniiento de
los camines de hierro.

El estudio especial de cada linea de las que sc
van 4 examinar hara ver con mas deialles lo que
acaba de indicarse, y para esto se comparan los
desniveles absolutos en cada trozo 6 seccion ¢n
que las lineas se dividen por los accidentes mas
notables del terreno, con las distancias en linea
recta que separan los puntos singulares de los
trazados , medidas aquéllas sobre los planos de los
proyectos, y sobre las cartas del territorio ; anico
medio de obtencr estos datos con la sulficiente
exactitud para el objeto que tienen estos apuntes,
que no es otro que el de demostrar & los que no
han tenido ocasion de recorrer nuestra peninsula,
cuan grandes son los accidentes que presenta su
topografia, y cudnta es la importancia de las di-
ficultades que se oponen al establecimiento de los
trazados con pendientes suaves, sin adoptar obras
considerables y de gran coste; siendo, al contrario,
comun & casi todas las lineas de nuestra red el
empleo de pendientes de crecida inclinacion. En
efecto, prescindiendo de hacer mérito de rasantes
aisladas mas 6 ménos motivadas por los accidentes
del terreno, pueden citarse desde luégo, como
linea de pendientes fuertes, la seccion de Pozazal
d Darcena, con inclinacion de 20 milésimas en
la de Santander; la misma pendiente, entre Bra-
fivelas y Ponferrada, en el puerto de Manzanal ; v
entre Quiroga y Lugo, ambas en el ferro-carril de
Palencia d la Corufia; la seccion de S. Guim & Man-
resa, en ¢l de Madrid & Zaragoza y Barcelona; Ia
de G.oanollers 4 Centellas, en el de S. Juan do las

Abade<as; la bajada del puerto de Pajares hasta
Pola de Lena, en el de Leon a G.jon: en la li-
nea de Mérida & Sevilla se han adoptado pendien-
tes de 27 milésimas; y en los proyectos estudia-
dos, la linea de Béjar 4 Mérida, en la cual se han
adoptado pendientes de 20 y 27 milésimas. Al
describir cada unu de las lineas. se procurara pre-
sentar eslas circunstancius con mayor detalle,

. M.

(Se continuard.)

PERRO-CARRILES DE PENDIENTES FUERTES.

NOTICIA DE UN PROYECTO DE FERRO=CARRIL A TRAVES
DE LOS ALPES POR EL SIMPLON.

El establecimiento de los caminos de hicreo ha
encoutrado dos claszs de obsticulos uaturales, que
desde hace muchos afios han sido ¢l objuto cons-
tante de numervosos estudios & impuriantes Lraba-
Jjos. Uno de cllos, el paso de los cursos de agaa, se
ha vencido, como nadie ignora, por la construc~
cion de vigas de hierro de considerable langitud,
que salvan grandes luces, y por el emples de las
fundaciones tubulures, lleva:las & ex'raorlinarias
profundidades por medio del aire comprimido.

No ha sido tan facil, ni tan perfectam-nts re-
suelto el problema del paso de lis grandss cade-
nas de montaias, que es el otro obstic.:lo i que
nos hemos referido. Para resolver la cuestion se
presentan dos soluciones; una verdaderimente
tedrica y la mas perfecta que estriba en ¢l empleo
de pendicntes suaves y de curvas de gran les ra-
dios : indudablemente, considerada séls bijo el
punto de vista de la perfeccion técnica, seria esta
solucion la mejor, pero da por resulta:lo, e la in-
mensa mayoria de los casos, un traza.io irvealizable.

El mas grave inconveniente de est1 primera so=
lucion, esla construccion de largos tancles, que,
a pesar de la invencion y aplicacion d.: ingeniosas
miquinas, continda siendo dificil, e lurwa dura-
cion y crecidos gastos. Lasolucion, en defiaitiva,
es de tan coslosy aplicacion yde resultadas tan in-
ciertos, que nicamente ha podido llevarse i cabo
como regla general con la iutervencion dirceta de
los gobiernos interesados.

La segunda solucion es la de las fuertes pen=
dientes y curvas de pequciio riadio, exagerando
casi siempre ménos en este sentido que en cl de
las pendicntes: sacrificands algo de lis buenus
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condiciones del trazado, se gana tiempo y dinero
enla construccion, y se puede alcanzar, mante-
niéndose dentro de limites prudentes, una explo-
tacion ventajosa, haciendo al propio tiempo posi-
ble la construccion de estas grandes obras; pues-
to que asi pueden llevarse 4 cabo por compaiiias 6
empresas particulares. Esta solucion tiene por ba-~
se los adelantos alcanzados en el material destina-
do 4 la locomocion, sin prescindir ni desatender
nunca los buenos principios de construccton, pro-
curando Gnicamente simplificar los procedimientos
de la construccion; haciendo sencillo v facil, en
una palabra, el establecimiento de las vias de co-
municacion perfeccionadas, @ traves de los paises
de montahas.

Esta solucion, por consiguiente, atendidos los
conocimientos y las necesidades propias de la épo-
ca, es la practica, la aplicable y la que marca un
verdadero progreso.

Como quiera que esta cuestion ha sido y es muy

debatida por personas competentes, nos limita- ' es la altima bajoel punto de vista del tiempo, ¥

mosa hacer estas ligerisimas consideraciones, cuyo
unico objeto es hacer ver la oportunidad, ya que
no otra cosa, de las noticias que damos & conti-
nuacion, sacadas del proyecto del paso del Sim-
plon, estudiado por el Ingeniero M. Lehaitre, en-
cargado de estos trabajos por la compafiia de los
ferro-carriles de la linea de Italia por el valle del
Rédano y el Simplon, siendo director de esta com-
paitia M. Piarron de Mondesir, cuyos estudios se
hicieron bajo la direccion ¢ inspeccion de M. Eu~
genio Flachat. Hemos tomado los datos para estos
apuntes de las memorias presentadas por los in-
genieros citados.

Consideraciones generales.—Hoy se atraviesan
los Alpes por el Mont-Cenis y el Brenner; pero es-
tos dos pasos dejan entre si un espacio de mas de
400 kilémetros en linea recta. Segun la direccion
NE., préximamente se encueniran ios siguientes
pasos en la citada cordillera: Mont-Cenis, Sim-
plon, 8. Gotardo y Brenner. sobre la linea de
Inspruck. El Simplon es ¢l que se halla mas pré-
ximo & la direccion de Léndres 4 Brindisi, de
suerle que atravesando los Alpes por este punto se
obtiene la gran ventaja comercial de acortar el
trayecto que habria de seguir la Mala de las Indias,
que Hegaria 4 Léndres con algunas horas de ade-
lanto, haciendo en Francia las variaciones y rec-
tificaciones convenientes para el objeto en las Ti-
neas existentes. El itinerario de Londres a Calcu-
fa seria el siguiente: Ldéndres, Douvres, Calais,

© Amisns, Pontarlier, Simplon, Milan, Bolonia,

Ancona, Brindisi, Istmo de Suez, Mar Rojo, Mar
de las Indias, Golfo de Bengala, Calcuta. Como
las soluciones mds practicas, sencillas y comer-
ciales, se propusieron dos pasos; ¢l Simplon y el
Luckmanier: en este Gltimo caso no sc hubiera
construido el del S. Gotardo.

El proyecto estudiado tiene por base las dos
consideraciones siguientes: Ejecucion de los tra-
bajosen el pluzo de cinco afios, y explotacion con
material ordinario.

Los Ingenicros dntes citados han considerado el
problema del paso de fos Alpes principalimente co-
mo cuestion de tiempo.

Aplicando & este caso las consideraciones «ue
expusimos al principio, resulta que la verdadera
solucion técnica seria la de un largo thnel, cuyas
bocas estuvieran establecidas por debajo de la ve-

! gion de lastormentas ¥ avalanclias: pero esta so-

lucion, la primera bajo ¢l punto de vista del arte,

siendo, ademas, incierta en cuanto ul coste, noes la
mis & propGsito para atraer & I industria privada.
Opuesta @ esta solucion esta Lude M. Flachat, que

i propone pendientes del 0,05 y 0,06, empleando

material especial.

Estas dos soluciones extremas, (ue obedecen a
Srdenes de ideas distintas, tienzn una intermedia
adoptada por la Compaiiia; pendientes de 0,04 en
su maximun, explotables con maguinas Petict de 4
cilindros, curvas de radie minimum de 200 me-
tros con el empleo del material movil de 4 ruedas.

El trazado sube & la cota de 1.700, metros con
objeto de acortar el tanel, atraviesa por consi-
guicnte una parte, por una y otra vertiente, de a
region de las nieves. Para poner al abrigo estos
trayectos superiores y asegurar la regularidad en
la explotacion en todo tiempo, s¢ propone cubrir
la via con galerias en toda la zona expuesta a los
efectos de las nieves. Este es uno de los inconve-
nientes del trazado.

La gran cadena de los Alpes separa Europa
en dos partes que se hullan en distintas condi-
ciones. '

Al Qeste y al Norte se encaentran los paises
templados con una poblacion numerosa, manufac-
turera é industrial; al Sur sc extiende la Europa
meridional con producciones diferentes. un clima
mas calido y con poblaciones numerosas tambien,
pero ménos densas.

Unicamente con grandes dificultades ha sido po-
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sible franquearesta inmensa barrera de la natura-
leza. Al principio del siglo, Napoleon con su ejér~
cito atravesé por uno de sus pasos mis dificiles
esta célebre cordillera, y puede decirse que 4 con-
secuencia de haber visto por si mismo los mil obs-
ticulos que cncontrdé & Lraves de la montafia, re-
solvié construir la primera carretera que habia de
poner en comunicacion naciones importantes; sin
embargo, 4 pesar del talento desarrollado por los
Ingenieros franceses € italianos que intervinieron
en la construccion de esta y otras carreteras pos-
teriores, la necesidad de llegar 4 los mismos puer-
tos, hacia que durante seis meses del afio las nieves
acumuladas naturalmente .6 por las avalanchas y
tormentas interceptaran estas importantes vias de
comunicacion, no realizindose por completo las
veniajas comerciales que de ella se esperaban.

" Hoy, descubierto el vapory las vias férreas, no
era posible considerar satisfecha la necesidad de
aquellas comunicaciones con la lentitud y peli-
gros que ofrecen las carreteras, ha sido preciso
desde hace muchos afios buscar un medio mas
rapido y seguro de relacionar la Europa occiden-
tal y la Ttalia.

Atendiendo 4 la anterior division territorial de
esta ltima comarca, se comprende que el Austria
ha debido ser la primera que, construyendo sus
ferrocarriles 4 través de los Alpes, uniese su capital
con sus posesiones del Veneto y del Milanesado. El
puerto de Semmering por su cofa baja, relativa-
mente, y por otras counsideraciones de otro géne-
ro, fué el elegido para el trazado. .

~ El Piamonte, por sus numeroscs relaciones con
Francia y por tener construidos en su territorio
gran nimero de ferro-carriles, pensé en atravesar
los Alpes, eligiendo para ¢l paso, como es natu-
ral, el Mont~Cenis.

Hoy han variado notablemente las condiciones
politicas de los paises interesados, y es preciso,
siguiendo la corriente del progreso, satisfacer los
grandes intercses de la civilizacion moderna, y la
Italia desea unir por medio de un ferro-carril, de
una manera facil, segura y répida el centro de
sus estados con ¢l centro de la Francia.

Esta via 4 que nos referimos es evidentemente
la que partiendo de Brindisi pasa por Ancona, Bo-
lonia, Plasencia, Milan , el Lago Mayor, el Sim-
plon, Suiza, por el Valais, y que despues de atra-
vesar el Jura, llega & Dijon, para de este punto
radiar 4 Nantes, Paris, Lille, la Bélgica é Ingla-
terra.

Nicves. — Aunque reconociendo el mismo ori-
gen, es decir, ccasionadas por las nieves, tres causas
diferentes pueden interrumpir el servicio de la
via: estas causas son la cantidad considerable de
nieve caida natural, y regularmente, la reunida
por las tormentas, y las avalanchas.

Como datos recogidos de los habitantes de la
montaiia, que consideraron aproximados los In-
genieros, se puede evaluar en 10 metros la altura
de nieve caida anual y regularmente, en lo alto
de la divisoria, y en 4,20 ;la que en iguales oca-
siones cae en el llano de Brigg, en el origen del
trazado de que se trata. Puede decirse que la per-
manencia de la nieve esta en razon directa de la
altura caida. En la parte inferior, la nieve perma-
nece 40 6 50 dias, miéntras que 4 la altitud de
2.100 metros, 6 sea en la parte superior, no dura
ménos de seis meses.

La nieve no es de la misma naturaleza en toda
la montafia; en las partes inferiores cae en copos,
y sufre un asiento considerable; asi que ei 4,20 de
altura media se reduce al quinto, es decir, & 0,20
al fin del invierno. En las partes superiores, al
contrario; la nieve es globulosa, helada, toma
ménos asiento, ¥ los 10 metros sélo se reducen
4 6,50. Anaden, ademas, que en la zona compren-
dida entre 700 y 1.100 metros, la nieve permanece
poco en el suelo, comunmente desaparece & con-
secuencia de los cambios de temperatura. Si fuese
posible quitar la nieve & medida que cae, la can-
tidad caida anualmente no seria un obstidcudo inven-
cible; de suerte, que lo que més importa conocer
es el maximo de nieve caida sin interrupcion en
distintos puntos; y los Ingenieros presentan como
aproximados los siguientes datos :

VERTIENTE SUR.

Cantidad de
ALTITUDES. ey s

__ sl
2.030 4 41.850. . . . . . . . . 1,40
1840 a1.430. . . . . . . . . 0,73
145044220, . . . . . . . . 045
12204 650. . . . . . . . . 030

VERTIENTE NORTE.

Cantidad de

ALTITUDES. s{’;";:,g;;g;_

cion.

1500 4 4.400. . . . . . . . . 0,50
1.400 4 4.500. . . . . . . . . 030
1700 a4900. . . . . . . . . 030
1900 4205. . . . . . . . . 180
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Esto hace ver que en la zona del trazado com~
prendida entre las cotus 4.200 y 4.700 metros, es
preciso cubrir la via para ofrecer garantias de ha-
cer un servicio regular.

Si la cantidad de nieve, aunque considerable,
fuese la nica dificultail con que se hubicra de lu-
char en estos climas, que exigen el exdmen atento
v €l detenido estudio de los Ingenieros, quiza em-
pleando poderosas maquinas ¥ cuadrillas volantes,
se haria el servicio sin completa regulavidad, pero
con la suficiente, atendidas las condiciones clima-
toldgicas ; pero hay otro inconvenieute, otro obs-
taculo, que, aungne no existe siempre, se presenta
bastante ¢ menudo, v obedcciendo a ciertas leyes:
nos referimos i las tormentas, cuyos terribles efec-
tos ocasionan frecucntes interrupceiones en la linea.

Tormentas. — El viento levanta la nieve que en~
cuentra 4 su paso y la arrastra, de suerte que no
es, como en los paises llanos, una masa de aire en
movimiento ; es un banco de nieve que se mueve
con cspantosa rapidez. Cuando este banco encuen-
tra un obsticulo cualquiera, le cubre en pocos
instantes de nieve granuda y heladua, que lastima
la cara del que por ignorancia ¢ desgracia atravie-
sa en estos momentos ¢l terrcno en que el fené-
meno se verifica. Lo importante para la cuestion
es que se cubren en pocos Instantes espacios con-
siderables.

M. de Saussure, que ha estudiado ¥ descritolos
efectos de las tormentas, hace observar que el
viento que laz ocasiona es perisdicamente inter-
rumpido por intervalos de calma, durante la cua-
les, la nieve en suspension se deposita trangquila-
mente por la accion de la gravedad, aumentando
considerublemente su espesor en determinados pun-
tos; esto, por consiguiente, ocasionaria enla via el
relleno de trincheras y desmontes, interrumpiendo,
por consiguiente, la circulacion quizd para mucho
tiempo.

Sobre Ia carretera citada se han construido bé-
vedas apoyadas en arcadas enrasadas dal lado del
torrente, y apoydndose en laladera por el otro lado;
estas bévedas 6 cubiertas se han hecho en los
puntos donde los efectos de las tormentas son de
temer, v han dado buen resultado; se han multi-
plicado, ademas, los abrigos en estos sitios; por
consiguiente, el viajero (ue puede llegar a estas
galerias estd 4 salvo.

Aun cuando el trazado se mantiene en el fondo
de los valles y esté ménos expuesto que la carre-
tera que va suspendida 4 grandes alturas, se han

proyectado bdévedas de mamposteria, de igual
forma que las citadas para la carretera, exageran-
do su espesor para mayor seguridad.

L. M.
(Se continuard).

Por laprensa diaria habrin sabido nues-
tros lectores el asesinato del ilustre Ins-
pector del Cuerpo de Minas y Director de
su DEscuela, Sr. Monasterio y del distin-
guido Ingeniero Sr. Buceta, que han muer-
to gloriosamente en Almaden, en defensa
de los intercses que les estaban confiados
y victimas de su celo por los mismos.

Este doloroso hecho prueba que, no sélo
la laboriosidad y el estudio son el patrimo-
nio de la penosa profesion del Ingeniero,
sino que tambien arrostra graves peligros,
en los que sabe sacrificar su vida, cual su-
cedio en el caso que lamentamos.

Al tener conocimiento de él, una comi-
sion de Inspectores del Cuerpo de Inge-
nieros de Caminos se presentd al Exce-
lentisimo Sr. Ministro de Foulento para

llamarle la atencion sobre los deberes que
i la Nacion impone el desgraciado fin de
tan celosos funcionarios.

La Redaccion de La Revista apoya con
todas sus fuerzas tan justa y motivada in-
dicacion, y rindiendo tributo de admira-
cion 4 la memoria de los Ingenieros Mo-
nasterio y Duceta, envia la expresion de
su muis sentido pésawe 4 sus familias y al
Cuerpo de Ingenieros de Minas por tan
sensible como honrosa pérdida.

7 de Julio (Gacete del 11). Orden dictando re-
glas para las traslaciones de los torreros de faros.

SUBASTAS.

8 de Agosto. De la terminacion de las obras del
puente de Sandiche, en la carretera de Grado &
Luanco, seccion del primer punto 4 Aviles. Presu-
puesto de contrata 69.933 pesetas y 60 céntimos.




