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sibles de cautchouc del sistema Smith se ha con-
seguido no perder tanta fuerza. Con estas modifi-
caciones y la ventaja inmensa de poder variar 4
-voluntad el esfuerzo sin cambios bruscos, lo que
no se consigue tan facilmente con los frenos de
aire comprimido, se puede regularizar completa-
mente la marcha, cualquiera que sea el perfil del
-camino y las curvas que hayan de recorrerse.
C. C.

CAMINOS DE HIERRO.

ESTUDIO SOBRE LA EXPLOTACIOS DE LOS CAMINOS
DE HIERRO POR EL ESTADO,
POR M. F. JACQMIN,

Ingeniero Jefe de Puentes y Calzadas, Director de los
Caminos de Hierro del Este.

( Continuacion.)

‘Esta solucion, sin embargo, era muy grave.
Los accionistas invocaban el caso de fuerza mayor.
La mitad del capital estaba realizado y se ofrecia
al Gobierno dar la segunda mitad; no se podia por
lo tanto echar en cara 4 los accionistas el no man-
‘ener sus contratas. Una transaccion equitativa in-
tervino, pero toda la atencion de la Asamblea na-
cional se concentrdé sobre el punto financicro de
la cuestion. El hecho de la explotacion porel Es-
tado no fué sefialado mas que por un solo diputa-
-do, M. Volowski, en términos que merecen recor-
darse. M. Volowski se expresaba de la siguiente
Tmanera en la seccion del 16 de Agosto de 1848:

«Si hasta ahora mis combinaciones no estin por
-este sistema (el de la explotacion por el.Estado),
1o soy de los que reosarian al Estado el derecho de
hacer la experiencia de sus fuerzasy aptitudes en
grande escala. Considero la compra del ferro-carril
“de Lyon, bajo el punto de vista particular de la
‘explotacion de los ferro-carriles por el Estade, co-
-mo excelente ocasion para dilucidar, por la expe-
riencia y por la prdclica, una cuestion que 4 me-
.nudo se ha extraviado en el dominio de las hi-
-potesis.» _

Laley de la compra se vot6 por la Asamblea
‘nacional sin.especificar nada sobre el modo de
explotacion; pero desde los primeros meses de
'1849,"1a cuestion de- la explotacion por las Com-
paiias ¢ por el Estado se presentd & propdsito de
Jalinea de Versilles & Chartres, cuya construccion,
~ejecutada por el Estalo, tocaba 4 su término.

‘El Gobierno quiso.constituir una compaiiia; pero

antes era necesario resolver las dificultades pen—
dientes entre las dos Compatftias de Versalles (ori-
lla derecha) y de Versalles (orilla izquierda). La
oportunidad no habia legado. Sin embargo, las
poblaciones reclamaban la apertura de la linea de
Versalles a Chartres, y el Gobierno se vié preci-
sado & pedir autorizacion 4 la Cdmara para poder,
al ménos provisionalmente, explotar esta linea.

La exposicion de los motivos presentados en esta
ocasion demuestra cudles eran las ideas de los re-
presentantes del Gobierno sobre el asunto de la
explotacion por el Estado.

» Nosotros queremos esencialmente, decia el 2
de Marzo de 4849 en la Asamblea nacional el Mi-
nistro de Obras Pablicas, obtener el concurso de
la industria privada. Consideraciones de un drden
mas elevado nos hacen pensar que el Estado debe
evitar en adelante las grandes empresas, y susti-
tuir cuanto sea posible 4 la accion de los tuncio-
narios publicos intermediarios personalmente in-
teresados en los resullados de los trabajos de ex-
plotacion de los ferro-carriles,

» El principio general que tratamos de realizar
serd, por lo tanto, el del concurso de la industria
privada. Si os proponemos derogarlo hoy, es en
vista de la urgencia de una explotacion inmediata
y de las dificultades que actualmente hacen em-
plazar la formacion de las Compaiiias. La dero-
gacion que consisie en hacer explotar por el Estado
el ferro-carril de Chartres debe considerarse como
infering.»

El relator de la Comision llamado por la Asam-

Dblea nacional, el honorable M. Deslongrais, no es

ménos explicito. En su opinion la explotacion por
el Estado no debe ser méds que interina, Compa-
fiias formales y solventes no pudiendo tardar en
formarse para reclamar la concesion de una linea
tan importante como la del O.

»En todo caso, afiade el relator, la explotacion
de la linea de Charires permitird apreciar en su
justo valor las. ventajas 6 inconvenientes de la in-
tervencion del Estado en estas empresas, sin que
los intereses del Tesoro se encuentren compro-
metidos, puesto que esta parte de la linea debe
dar un producto neto por lo ménos de 1.200.000
francos cada afio.

»La fijacion de las tarifas es una de las cosas
mis dificiles y delicadas de la explotacion de un
ferro-carril. Reclama un conocimiento especial,
un estudio profundo de las necesidades del co-
mercio y de la industria. De su exacta apreciacion
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depende el resultado de la emprensa. Por esto la
Comision se dividid sobre la eleccion de la autori-
dad que debia fijar, revisar 6 modificar las tarifas
en los limites del maximo prescrito por la ley.

» Era preciso escoger entre el Ministro de Obras
Puablicas y el de Hacienda. Las tendencias del pri-
mero seran evidentemente bajar las tarifas, 4 fin
de activar la circulacion y favorecer el desarrollo
de los negocios, sin inquietarse de los productos
del Tesoro. Sila tarificacion se dejase & su libre
arbitrio, se podria afirmar que pronto los gastos
excederian 4 los ingresos. Este es, segun creemos,
el mayor peligro que podria resultar de la explo-
tacion por el Estado. Porque enténces los produc-
tos de las localidades atravesadas por el ferro-
carril puesto en manos del Estado gozaria de un
privilegio negado 4 todas las otras partes del ter-
ritorio, y esto & costa de todos los contribuyentes.
Las demas Compafias de ferro-carriles no podrian
soportar una competencia ilegitima, y se arruina-
rian pronto.

» Por otra parte, si la tarificacion estuviera en
manos del Ministro de Hacienda, seria de temer
que, Gnicamente preocupado de las necesidades
del Tesoro, no se pararia hasta cifras tan elevadas
que estorbarian sin necesidad la circulacion de via-
jeros y mercancias y apurarian en lugar de desar-
rollar el movimiento del comercio y de la in-
dustria.

RESENA
DE VARIOS PUENTES CONSTRUIDOS EN ESPANA DESDE
LA ANTIGUEDAD HASTA PRINCIPIOS DEL SIGLO XIX.

(Continuacion.)
PUENTE DE SALAMANCA.

Sobre el rio Tormes, inmediato 4la cindad, cons-
truyeron los romanos un puente de piedra con 27
arcos, de medio punto, de 23 metros deluz y 34 de
altura, el cual, segun dedujo Gonzalez D4vila de
una inscripcion, fué construido en el imperio de
Trajano y mejorado en el de Adriano; N ebrija
dice que fué mandado construir por Licinio, Pon-
tifice Maximo, gentil, 70 afios dntes de Jesu-
cristo. Sin embargo, enel libro titulado Salamanca
Artistica y Monumental, publicado en 1867, se su-
pone ser de tiempo de la Repiblica 6 principio del
Imperio. Actualmente conservan solamente 15, 4

contar desde la orilla, y otros 11 se reedificaron
en 1677.

En Granadilla del Guijo, provineia de Chceres,

se conserva un puente romano de 20 metros de luz
de un solo arco de medio punto con 26 centime-
tros de grueso en la clave. Est4 situado e un ca-
mino vecinal.

PUENTE DE CORDOBA.

A la entrada de la ciudad, sobre el rio Guadal-
quivir, ‘'estd situado este puente, de origen roma-
10, construido en la via que desde Tarragona atra-
vesaba la Espartaria, y por Céstulo se dirigia 4
Cérdoba. Se menciona este puente por los historia-
dores al hacer referencia de la guerra que termina-
ron en esta region César y Pompeyo. Su situacion
es hdcia la parte SO. de la ciudad, en donde est4
la catedral, antigua mezquita, cerca del palacio
episcopal y del sitio donde estuvo su alcdzar, y con-
tiguo donde estuvo un templo dedicado 4 Juno.

Segun resulta de las crénicas de la ciudad, el
califa Hexen I, que fué el que concluyé la mez-
quita, repard este puente el afio 787. En 1369 se
mandd reparar por Enrique II, y posteriormente
se Teparé tambien. Por esta causa se nota diversi~
dad de forma y proporciones en los arcos, pues el
primero es carpanel, y resulta como una adicion 4
los antiguos, segun un tramo de 6 arcos, los cuales
debieron ser todos apuntados; pero en el 4.°y 7.°
esti modificada dicha forma; 1los 8.° y 9.° son de luces
y formas designales con archivoltas, lo cual hace
presumir fuesen los que hubo gue reconstruir des-
pues de la crecida acaecida en 1684, cuando se es-
taba edificando, y que los destruyé. Los arcos 10 y
11 son casi i1dénticos y reformados en época mo-
derna con tajamares, basamentos y pilastras 6 pe-
destales que se elevan hasta el pavimento, reci-
biendo el primero la estatua de San Rafael, patron
de Cordoba, y en la pila del tajamar, en un pedes-
tal semicilindrico de mirmol, se ve estd la fecha
de 1545. Los arcos 12 y 13 son mds antiguos y de
origen drabe. El 14 antiguo deteriorado. El 15 es
de construccion moderna, y el 16 estd casi destrui-
do, de estilo romano. '

La piedra conchifera deleznable de que est4 cons-
truido este puente, hace se encuentre sumamente
deteriorado, y en 1833 se hizo un reconocimien-
to, viendo ser muy malo el estado de los arcos 2.°
al 7.° inclusive, estando realzadas las pilas de mo-
do que estrechan la corriente, se reconocié estar
fundado el puente sobre terreno de acarreo que cu-
bre la capa de arcilla que forma el lecho del rio,
encontrando -habia sido construido, encachado y
estacadas de defensa de éste. .

Los 16 arcos, cuyas luces son variables, estdn
sostenidos por pilas, las cuales tienen atinaderos
para desagiie; sus espesores sonde 57,294 4 9,744,
Lalongitud del puente entre estribos es de 284™,15
la altura hasta el pavimento, 70m,728; la anchura
entre los frentes, 77,60 & 81. )



