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nes que importan las acciones de las grandes Com-
pahias,

Estas pueden dividirse en dos grupos. Por una
parte el Mediodia, Este, Oeste y la de Orleans, que
representan una mitad del total, y porotra parte
las acciones de Lyon y del Norte, que representan
por si solas una renta anual de 78 millones, ¢ sea
uno y medio millares de millon de capital al cabo
del plazo vigésimo.

"El primer grupo de las Compafiias dependien-

tes y sometidas al rescate no es el mas importante.
Estas Compahias de dividendo consentido cobran
todos los afios una renta, miéntras que el Estado
entrega en sus cajas 40 6 50 'milloues para com-
pensar sus déficits. Podra, pues, llevarse a caboun
arreglo amistoso con dichas Compaiiias, porque no
habiendo vivido hasta agui sin la ayuda del Te-
soro publico, v estando «estinadas & recibir atin

por largo tiempo aquellos subsidios, no pueden .

ménos de transigir ficilmente.

El aumento de valor que ad«uiriesen las accio-
nes de estas ‘Compafias por la sola trasformacion
de los titulos en una inscripcion de renta del mis-
mo valor que el rendimiento establecido, es ya una
primera compensacion que & nadie perjudica. Las
acciones de estas Compaiiias pueden, por tanto,
asimilarse a las obligaciones; el Estado debera to-
marlas 4 su cargo definitivamente y pagar directa-
mente un dividendo, del que ya paga los dos ter-
cios, y cuyon resto serd el producto de lu industria
de estas cuatro Compaiiias.

* Nos encontramos, en {in, con un millar y medio
que valen las acciones del Norte y de Lyon, Com~
panias independientes que viven del producto de
sus lineas y que distribuyén dividendos efectiva-
mente ganados sobre sus redes. Esto es lo mejor
del asunto, el bocado goloso ¥ de mis valor. Serd
necesario pagar con esplendidez lo que tiene un
valor esencial para el Gobierno.

-Las lineas del Norte y de Lyon representan el
trafico del mar del Norte, la zona industrial y car-
bonifera, la frontera del Norte y del Nordeste. Son
tambien el trifico del Mediterraneo, con Marsella,
Lyon y Saint Etienne; significan Ia concurrencia
posible 4 la Mala de las Indias por la Bélgica y la
Alsacia Lorena; son, por lo demas, el gran trafico
nacional é internacional, la gran linea trasversal.

Asi, cuando se analiza la colosal operacion de la
compra de los ferro-carriles franceses, se ve que
de 111/, millares de millon que representa, los 8%,

- millares son de obligaciones ¢ acciones, cuyo des-

|

tino paede fijarse desde luégo ficilmente, y que son-
hoydia una renta indirecta.

Hay ademas dos millares de los que medio re-
presenta las lineas secundarias, que no aspiran
sino 4 ir viviendo y son dignas de los sentimientos
que inspiran, y otro millar y medio representa el
floron de la corona de los ferro-carriles, una jova
que debe poseer la cosa pablica, y que es posible
pagar cara.

En resimen, y para quitar & esta operacion el
cardcter de amplitud que se la da-equivocadamen-
te, no debe olvidarse que todo lo que se distribuye
anualmente d los accionistas y obligacionistas sale
del Tesoro 6 de la explotacion de las lineas, de tal
modo que si el deudor fuese directamente el Es-
tado, el manantial de los rendimiantos no se ago-
taria de modo alguno : para pagar los atrasos dis-
pondria el Estado de los productos de la explota—
cion y delos abonos consignados en el presupuesto-
para cubrir lo necesario.

El gravamen del presupuesto es, pues, insignifi-
cante, porque no podria resultar sino de lo quese
quisiera conceder a las Compahias pequenas lasti-
madas, yde lo que se debiera conceder a las dos
grandes Compahias independientes y en disposi-
cion de hacerse pagar.

No es, por tanto, una aventura financiera, y no
hay motivo para concebir temores fundados cuan-
do se ha visto la elasticidad de los Presupuestos
de 1872 4 1876.

{ Moniteur dcs intéréls matériels. )

MOTORES Y GENERADORES.

(SsteEMa Carn) (1).

Ahora que se estin haciendo los mayores es~
fuerzos en todas partes para multiplicar el empleo
de las locomotoras para carreteras, creemos util
Hamar la atencion de nuestros lectores sobre uno
de los tipos mas recientemente establecidos por
MM. Cail v C.ie, de Paris.

Estas maquinas se parecen mucho en su dispo-
sicion general & las locomotoras-ténders emplea-
das para las vias férreas.

Estan dispuestas principalmente para el tras-
porte de mercancias 4 pequefia velocidad. Van
montadas sobre un bastidor formado de largueros
y traveseros, suspendido por medio de resortes
sobre las ruedas motrices y directrices.

(1) MM, Cail et C3, constructoresen Paris.
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" la caldera, asi como los depdsitos de agua ¥ de
combustible, son completamente independientes
.del mecanismo, y faciles de desmontar..

.‘El mecanismo esti colocado bajo la caldera, en-
vtre; los dos largueros; consta de dos cilindros, un
movimiento, diferencial por el que actian las rue-
das motrices, un cambio de marcha y un freno,

El hogar, que esta colocado del lado del avan-
tren, ofrece la gran ventaja de .disimular la chi-
‘menea, que corresponde asi a la parte de atras,
evitando el espanto que produce a las caballerias
-el vapor y el humo que de ella se escapan.

E! maquinista y el conductor estin abrigados
bajo una cubierta, donde tienen a la mano todas
las palancas de maniobra, de tal. modo que un solo
hombre puede conducir la locomotora en caso de
necesidad. :

Las cajis donde van el agua y el combustible
descansan sobre las ruedas directrices, que son asi
las Ginicas que experimentan las variaciones inhe-
rentes al gasto de ambos- depdsitos, miéntras que
Jas ruedas motrices soportan una carga que no va-

_ria, lo que asegura 4 la maquina una potencia de

traccion constante para-una misma natursleza de
terreno.

_ Las ruedas motrices estan regidas por un siste-
ma de engranajes diferenciales que las permite re-
correr exactamente y sin deslizamiento sobre el
suelo las curvas determinadas por la maniobra del
avantren, y esto sin que nunca dejen de ser mo-
trices.

Esta diaposicion“permile dar al tren el movi-
miento que se. desea en curvas de 8 &4 10 metros
-de radio. - :

Lasllantas de:lasruedas motrices estdn guarne-
.cidas de madera en pié, para aumentarla adhe-
rencia y por tanto la potencia de traccion, que re-
Sulta enténces en’ todos los casos muy superior 4
la obtenida con llantas de hierro. Los trozos de
madera en pié que guarnecen la llanta estin apre-
tados por medio de cufias en una ranura cdnica
-que tiene toda la anchura de la rueda, y pueden
reemplazarse fécxlmente.

Para la conduccion de un tren son necesarios
tres hombres : un maquinista, un conductor y un
.guarda-freno.

Hé aqui ahora las dimensiones pnncxpalea y con-
diciones de establecxmlemo -de los dos tipos de lo-
-comotoras para carreteras construxdas en los mis-
mos talleres:

MAQUINA | MAQUINA
no 8. n. 8.
Didmetro de los cilindros.. . . om ,240 om,4180
Carrera de los pistones. . . . 0,250 0,220
Dismetro de las ruedas motrices. 1,500 - 1,300
id. . id. directrices. 0,930 0,850
Resistencia de la caldera. . . 8 kil 8 kil
Superficie de'la rzjll:Ja. . . .| Omtef 0m246
g _{de hogar. . 3,18 2,80
Superfi ie de cale=) do o ubos. | 20,86 | 15,20
- \ Total. . . | 24,04 17
e de agua. . 2,200k 1,200%
Abastecimiento : de combustible. ’600% "400%
Feso de la méqui- z vacia. . . | 11,500 8,000
na. . . .} en marcha. | 15,000 10,500
Carga sobre ‘las ) motrices. . 10,000 7,500
rued":. . e directrices. . 5,000 3,000
Tren brute sin
comprender la
maquina, remol-)iOéQOm por met. 30t 20t
cado Sobre uma 20440  id. 304 15t | 204 {2
en buen estado,(404 70  id. 154 8 12 4 6
con - rampas ac- N
cidentales de. .
Fuerza nominal en caballos.. . 40 30
Velocidad mdxima por liora con
carga. . . .o 5k b
. Recorrido con el ab'\stecumento
de agua. . .. 108 42% | 10d812%
Idem id. de cambusul;le. .. 1 20424% | 204 24%
Carbon consumidopor kilémetro,
en traccion media. - . - 20 kil, 13 kit

La cantidad de trabajo til que pueden propor-

‘cionar estas maquinas depende evidentemente de

la naturaleza de la carretera, de su estado de se-
quia 6 humedad, de su mejor 6 peor estado de
conservacion, de la inclinacion de las rasantes, y
de la longitud de éstas.

Sin embargo, con objeto de poder dominar en
ciertos casos una pendiente excepcional, se ha es-
tablecido la maquina para que pueda desarrollar,
cuando sea necesario, una traccion correspondien-
te 4 la que se puede admitir con seguridad como
traccion masima resultante de un coeficiente de
adherencia relativamente elevado. Pero es eviden-
te que en cste caso la rampa no puede temer un
gran desarrollo, porque de lo contrario la caldera
no podria proporcionar bastante vapor a los cilin-
dros durante largo tiempo ; se debe, por lo tanto,
reducir la carga remolcada en el caso de un largo
trayecto con gran pendiente.

Se ha admitido un coeficiente de adherencia
atil de 0,36 como el maximo aplicable 4 una car-
retera en muy buen estado, lo que da en la circun-
ferencia de las ruedas motrices las tracciones res-
pectivas de 3.600 kilégramos y 2.700 kilégramos
para cada una de las maquinas, habiéndose esta-
blecido los érganos motores para producir esfuer-
z03 maximos correspondientes & una traccion de
3.800 kildgramos y 2.800 kilégramos en la circun-
ferencia de las mismas ruedas.
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Se ha supuesto que en marcha no debe admi-
tirse un coeficiente medio de adherancia superior
-4 0,26 sobre una carretera seca y en buen estado,
Yy hemos admitido que la relacion de la traccion &
la carga podra ser en este caso !/,, para la maquina
Y 25 para el tren remolcado.

Con estos datos se han deducido las cifras de
los cuadros siguientes:
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En la prictica las carreteras presentan una su-
-cesion de tramos horizontales, subidas y bajadas
- -que hacen que no se pueda determinar de ante-
‘mano, sin un perfil longitudinal muy exacto, qué

carga podra arrastrar en ella una locomotora de las
que describimos. Resulta, sin embargo, de los cua-
dros A yB que:

MAQUINA
ne®e.

MAQUINA
no°a.

1.° Sobre carretera seca, en
buen estado, con rampas acciden-
tales de 410 4 20™™ por metro,
las méaquinas pueden remolcar
contren brutode. . . . .

2.° Sobre una carretera seca,
en huen estado, si las rampas
accidentales llegan @ 40™™, la
carga bruta remolcada serd sola-
mentede. . . . . . . .

3.° Subre una carretera seca,
en buen eslado, s+ las rampas
accidentales llegan & 70m™i) Ia
carga bruta remoicada no exce-
derd, segun la proporcion en
que se encuentren las rampas-
fuertes, etc., de . . . . .

20 442t

1548t | 1246t

Finalmente, en el caso de que alguna de las’
rampas excepcionales tuviera una cierta longitud y
fuera necesario, sin embargo, remolcar una carga
bruta indivisible superior a 8 t. para la miquina
grande 6 6 t. para la pepuella, es forzoso detenerse
de cuando en cuando, segun la carga, con el ob=-
jeto de adquirir presion en la caldera.

‘(Annales industrielles.)

PRESUPUESTO FRANCES DE OBRAS PUBLICAS

FARA EL AND 1878.

La Comision de Presupuestos de las Camaras
francesas se ocupa actualmente en examinar el
presentado por el Ministerio de Obras publicas
para el ejercicio de 1878. Creemos de interes para
nuestros lectores dar 4 conocer las cifras pedidas
por distintos conceptos, ¥ harémos conocer opor-
tunamente las modificaciones que la Comision y las
Cdmaras puedan introducir, reservindonos para
enténces su comparacion con ¢! Presupuesto cor-
respondiente a nuestro Ministerio de Fomento.

El resimen de dicho trabajo, presentado enla
misma forma que nos ha sido conocido, es el si-
guiente:

1.* SeccroN.—Servicio ordinario.

Capitulos. Francos.
1 Sueldo del Ministro v perso-
nal de la Administracion
Central. . . . . . . 815.000
2 Material ¥ gastos diversos de
las oficinas de la Adminis-
tracion Central. . . . . 150.500




