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Los gastos anuales se han calculado en las cifras
siguientes:

Peselas.
( Dela draga.. 13.880,00 )
Del remolca-
Personal...{ dor....... 10.285,00) 32 925,00
De las chala-
nas....... 8.760,00
Combustible = 1.585,50 toneladas de
carhén 4 35 pesetas.......oovveinns 55.697,50
FDTASES e v v verneeensrennenseenss.  0.625,00
Conservacién y reparacion (5 por 100 7
del valor del material)............. 36.000,00
Seguro: 6,72 por 100 del valor del
MALETIAL. o e v vreneenneeaenean.s. 48.384,00
TOTAL cvvvnveneansn. 17853150

Teniendo que dragar al afio 512.000 metros ciibi-
cos, el precio de la unidad de dragado por el concep-
to de extraccion, trasporte y vertido en las mérge-
nes resulta & 0,349 pesetas, y agregando el 10 por 100
por razén de amortizacién del material adquirido, que
representa 72.000 pesetas, hay que aumentar por
este concepto 0,14 pesetas al metro cibico, con lo
que el precio de ejecucidn material de metro cubico
de dragado interior resulta & 0,489 pesetas y aumen-
tandole el 17 por 100, por razén de contrata, resulta
en definitiva 0,572 pesetas.

Presupuesto general de los dragados interiores.

Si multiplicamos el volumen de los dragados in-
teriores, que como hemos visto es de 2.049.713,13 m.?
por el precio de 0,489 pesetas que hemos deducido
para la unidad, tendremos lacifra de 1.002.309,72
pesetas 4 que asciende el presupuesto de ejecucion
material de Jas obras interiores. Aumentando & la
cifra anterior el 17 por 100 obtendremos la de pese-
tas 1.772.702,36, 4 que asciende el presupuesto de
contrata.

Ejecucion de las obras.

Tl capitulo 7.° dela memoria del proyecto de
ampliacién estd dedicado 4 estudiar el sistema ad-
ministrativo que puede seguirse en la ejecucion de
los dragados, relacionandolos con el orden de prefe-
rencia y la situacién econémica de la Junta de obras
del puerto de Huelva. ‘ A

De los dos grupos de obras en que se ha dividido
el proyecto, manifiesta que las obras interiores, aun-
que su realizacién constituiria evidentemente una
gran mejora, no es de tan absoluta y urgente nece
sidad como el de las obras exteriores, 6 sea las de
mejora de la barra, y que éstas son las que tan solo
deben ejecutarse por ahora. '

Expone después las ventajas ¢ inconvenientes
que presentan los sistemas de ejecucion por admi-

nistracién y por contrata, y dice que desde luego se_

hubiera decidido - por este ultimo si no se tratase de
una obra imposible. de definir con exactitud, cuya
contratacién puede dar lugar 4 un sinmimero de in-

y

cidentes que no podrian evitarse por mucha previ-
sién que se tenga al redactar los pliegos de condi-
ciones.

" El sistema por administracién, aunque la Junta
tenga necesidad de empezar por hacer un desembol-
so de relativa importancia para la adquisicién del
material, presenta la ventaja de que pueden cfec-
tuarse las obras en la proporcién é intensidad que se
estime conveniente, acomodandolas & los recursos
disponibles y 4 las necesidades que se vayan presen-
tando; resultando, ademas, que al finalizar los traba-
jos la Junta dispondria de un material que poder de-
dicar 4 los dragados permanentes de conservacién y
4 la ejecucién de las obras interiores.

Los recursos de que dispone la Junta de obras del
puerto de Huelva para llevar 4 cabo la ejecucién de
las obras proyectadas en la barra para nn plazo de
cuatro afios, estdn calculadas en la forma siguiente:

Peselas.

Txistencia en caja en 1.° de Julio.. "1.000.000
Sobrante de los ingresos anuales de

la. Junta (calculados en 6.000 pe-

setas) después de cubrir sus gas-

tos de conservacion, explotacién

y personal: cuatro afios & 300.000

(1)

PESEAS. i 1.200.000

Subvencién del Gobierno: cuatro
afios 4 150.000 pesetas..........  600.000
TOPAL . vevvenenns. 2.800.000

A la memoria acompaiia los pliegos de condicio-
nes facultativas de las obras exteriores é interiores
y los presupuestos delas mismas, terminando con
un apéndice, en el que se estudia la ejecucion de las
obras por el sistema de administracién, al que se
acompaiia el presupuesto correspondiente con algu-
nas observaciones sobre el pliego de condiciones
para la adquisicién por concurso del material de dra-
gado.

TRANSPORTE A VAPOR SOBRE CARRETERA

Si un industrial ¢ agricultor cualquiera tuviera
establecido en los presentes tiempos el transporte de
sus productos ¢ brazo, es decir, por medio de 70208
de cuerda, nadie s explicaria tan anémalo proceder
-méAs que como un costoso capricho ¢ por abandono
en emplear los vulgares vehiculos que, con ventaja,
sirven para el objeto. . )

Algo parecido podria decirse de éstos cuando los
enganches son 4 la reata y la construccién de los ca-
rros estan tosca, como sucede con frecuencia; pero
donde verdaderamente se ve el atraso es comparando
]a traccién animal con la & vapor, tan apreciada y

(1) Esla existencia se habia caleulado al redactar el proyecto,'pcro en
1,0 de Octubre ascendia a 4.200.000 pesetas,
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antigua en otros paises como olvidada en el nuestro.

Por otra parte, consideramos que el recuerdo es
en Espafia de mayor aplicacién que en las naciones
donde se practica el sistema; pues estando nosotros
mucho mejor de caminos ordinarios que de hierro,
los trenes de mercancias, marchando 4 vapor sobre
el firme de las carreteras, podran ser en muchos ca-
s0s la solucién mds econdémica al problema de los
transportes entre dos localidades que carezcan de
unioén por ferrocarril. Claro que tanto la traccién que
consideramos como el qulomovilismo en’ general, no
puede emplearse en todos los casos, aunque esa sea

su tendencia; pero hasta el dia que esto suceda hay
que aprovechar lo existente: dede wusarse para los
grandes transpories por carvetera la traceidn é vapor.

Poco tenemos que decir del sistema, porque la lo-
comotora; que representa el grabado-da la claridad
necesaria para comprender las novedades que puedan
desconocerse. Una locomdvil aligerada en lo que le
consiente su timbre y la indispensable adherencia al
firme, arrastra el nimero de vagones que le permi-
ten su potencia y el perfil longitudinal del itinerario
que ha de recorrer. In una palabra, estas locomoto-
ras son cilindros 4 vapor con ruedas especiales.

Las ruedas son, pues, el dérgano distintivo; su
llanta es tipica, inaplicable 4 otro vehiculo, insusti-
tuible en él. El estudio de ellas es el de los efectos en
los caminos de este medio de transporte; por esto y
por ser reciente la aplicacién de algunas de ellas, nos
permitiremos hacer las consideraciones que siguen:

En los cilindros 4 vapor para consolidar el fir-

me de las carreteras, no importa que una parte del
trabajo desarrollado por la locomévil se consuma
en que patinen las ruedas; por el contrario, es conve-
niente y necesario.que asi suceda, porque aunque
con ello se pierde velocidad en ia marcha, se gana en
mimero de veces que -el cilindro recorre Ja misma
trayectoria; pues para que el recebo y la piedra par-
tida adquieran la trabazén conveniente, precisa que
un peso determinado por las condiciones de los mate-

‘riales gravite sobre ellos el tiempo necesario para
que las deformaciones producidas cambien la elasti-
cidad del conjunto de una manera permanente.

En los transportes la velocidad influye direc-
tamente en su precio; asi es que se hace indispen-
sable que las ruedas no patinen, y de la misma
manera que la locomotora en los ferrocarriles tie-
ne la adherencia necesaria pars arrastrar en hori-
zontal 6 en rampa, la locomotora para carreteras ha
de reunir este requisito. Para ello, si los limites de
rasantes de los caminos de hierro y ordinarios fueran
los mismos, bastaria dar 4 la llanta el ancho necesa-
rio para repartir el peso de la maquina sin estropear
el firme; pero no sucede asi, y por la misma razén
‘que la locomotora apoyada sobre carriles necésita
| doble adherencia, cremallera para recorrer fuertes
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pendientes, la locomotora que marcha sobre el firme
necesita su doble adherencia, su cremallera, y como
las carreteras no tienen labrados dientes en su super-
ficie de rodadura, hay que improvisarlos en el mo-
mento que los necesita, lo que consigue con sus rue-
das motoras; de aqui la llanta #pica.

Cuatro ruedas llevan estas maquinas. Dos dnec—
trices, que forman el juego delantero, las otras son
las motoras, Las directrices tienen siempre su llanta

lisa; las motoras pueden clasificarse en dos grupos:
1.° con llantas de resalto; 2.° con llanta elistica.

Las llantas de resalto mas usadas las indican
las figuras. Las ruedas de este grupo estropean
el firme, porque los resaltos, al hacer de dientes y
labrar el engranaje que da la adherencia, dejan des-
igual la superficie de rodadura; asi es que en Ingla-
terra su uso estd gravado con fuerte contribucidn.

Rncda.con llanta de resalto,

Las ruedas del segundo grupo se adhieren al suelo
por la elasticidad de su llanta; su uso, lejos de llevar
consigo el pago de contribucidén extraordinaria, se
facilita, por ser su efecto en los caminos tan benefi-
cioso como el cilindrado. Los materiales con que se
construyen estas llantas son caucho vulcanizado ¢
madera, siendo la aplicacién de esta iltima muy re-
ciente. Las de caucho tienen el inconvenienté de que
la reparacién periddica 4 que obliga su desgaste es
carisima, & mas de ser un material que necesita fabri-
cacidn especial, 4 la que se dedican contados indus-
triales, por cuyas razones su uso no se ha extendido,

" lo que no sucedera indudablemente con las modernas
de madera que en Marzo dltimo aprobd el Gobierno
de Inglaterra. Estas ruedas, que son las que ‘lleva la
locomotora representada en nuestro grabado, son de
reparacién econdmica y facil, pues en cualguier pun-
to donde se encuentre aquélla puede hacerse, por
todo lo que son las que deben usarse.

J SRCSEY Llan@‘(le‘niader‘zy(sécciéu).,

Rueda con llanta de resalto.

Veamos ahora las molestias que este sistema de
transporte puede ocasionar al demds trénsito.

Supongamos que entre dos puntos cualesquiera
hay que transportar 100 toneladas. Dividamos en dos
partes iguales la carga y hagase el traslado de ellas
4 vapor y sangre respectivamente. Las 50 toneladas
en que se emplee el vapor podré arrastrarlas un tren

“de siete unidades; las 50 restantes necesitaran 25 ca-

rros de dos toneladas con 25 caballerias como mini-
mo, § bien 10 carros de cinco toneladas con 50 & 70
caballerias; pues 5 6 7, segun clase, necesitan por
vehiculo haciendo los enganches 4 la reata. zQué
transporte molestard més al resto de circulacién, el
tren 6 los carros puestos en fila? v

T4cil es contestar ¢ indudablemente esta es la
manera justa de estudiar el problema; pero con ob-
jeto de hacer resaltar las ventajas de la traccién &
vapor, vamos & comparar el tren de siete unida-
des (tren maximo) con un carro . de cinco toneladas
arrastrado por caballerias. Creemos ser lo suficien-
temente generosos para que, si logramos demostrar
que uno y otro causan molestias equivalentes, se
pueda exigir proteccién para la traccién &4 vapor, que
de una vez, con una sola molestia piblica, transporta
lo que actualmente cuesta 10 viajes, 10 molestias
publicas.

Los entorpecxmlenfos que 4 la libre c1rculaclén
por un camino opone un vehiculo, dependen de la
superficie de .carretera que ocupa en la trayectori&
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que recorre 'y del tiempo que tarda en recorrerla.

Un carro de los dichos iatercepta una faja de te-
rreno de 20 metros de larga por 2 de ancha; un tren
de siete unidades ocupa nn rectangulo de 30 >< 2,20.

Iiste factor es favorable & los carros; pero en cam-
bio la velocidad es mayor en el tren que en ellos;
pues aquél podra marchar 4 razén de 8 kilémetros
por hora cuantas sea preciso, y éstos no pasaran de
4 kildmetros por un tiempo limitado.

Se ve, por lo tanto, que hay compensacion; pues
si el carro ocupa menos superficie que el tren, la
ocupa mas tiempo y reciprocamente.

Tal vez pudiera afiadirse que los 20 centimetros
de diferencia de ancho que acusan lag dos zonas ocu-
padas hace imposible la comparacién establecida por
la diferente facilidad de los cruces en uno y otro
caso; pero no sucede asi, porque zquién pone tasa al
ancho de las cargas que llevan voladas los carros
cuando la mercancia se presta 4 ello? Por consi-
guiente, los cruces del tren con los demas vehiculos
se hacen en este sistema con tanta facilidad como
con los carros actuales; pues la disposicion del juego
delantero cs tal, que la locomotora sola describe circu-
los de 3 metros de radio, y un tren formado por la
maquina y siete vagones los recorre de cinco.

Otra comparacion hay que establecer impresecin-
diblemente, y es la de los efectos que en los pavi-
mentos causan uno y otro medio de transporte.

Un carro ¢ carreta de cinco toneladas, sin contar
su propio peso, trasmite dos y media toneladas por
rueda; siendo la llanta de 10 centimetros de anchura,
la presion por em.*® sera de 83 kilogramos, suponien-
do que se apoyec en un segmento de 30 cm.?

in el tren de 50 toneladas el peso maximo, que es
el de la locomotora, se reparte entre las cuatro rue-
das, siendo, naturalmente, las motoras las gue so-
portan su mayor parte (los */;) con objeto de que
tenga suficiente adherencia y que las ruedas direc-
trices se¢ puedan maniobrar con mas facilidad, de
modo que siendo aquél 18 toneladas, el juego delan-
tero soporta 6 y el otro las 12 restantes. Ahora bien,
las ruedas motoras tienen una llanta de 50 centime-
tros de anchura, asi es que suponiendo se apoyen en
una zona de 150 em.*, su presién es de 50 kilogramos
por em.* Iis decir, la presidn que trasmiten las rue-
das de los carros es, por cm *, doble de la trasmitida
porla locomotora; y como deduccién, mientras los
carros parien el firme formando carriladas, las loco-
motoras, como sus Aermanos los cilindros 4 vapor,
consolidan el suelo, borran los surcos que encuentran
abiertos.

Iin contra-de lo expuesto tal vez existan objecio-
nes, pero dében ser en el iiltimo caso de poco va-
lor, cuando muy recientemente han declarado Cor-
ter, Crepps, Edisson, Lord-Ancaster, Alleu, Bouford
Y otros varios peritos (ante la Comisién nombrada en
la Camara de los Comunes para dictar las leyes que
en lo sucesivo regiran en Inglaterra para los vehicu-
los mecénicos) que para un trifico dado la conserva-
cién de los caminos, sujeta & circulacién de esta

clase de trenes, es menos costosa cuanto mayor es el
numero de ellos.

Se achaca & los sistemas mecénicos el inconve-
niente de asustar & las caballerias, y asi sucede hasta
que la costumbre les ensefia, que no‘les causa ningin
daio el objeto que les extradd al principio. Contr:
ello se ha ideado el paliativo de ocultar los mecanis-
mos y con ello no se espanta el ganado con tanta
facilidad; pero aunque asi no fuera, no deberia nunca
ser suficiente este solo hecho para abandonar el
uso por carretera de los coches automéviles Por
parecida causa podria suprimirse el uso de caba-
llos, mulas, etc.; pues todos ellos causan acciden-

" tes sensibles diariamente.

De todos modos el asunto tiene precedente, pues
de lo contrario no existirfan tranvias 4 vapor; y no
se olvide que en este caso se monopoliza una faja
de carretera, mientras que el tren descrito sortea
obstaculos, tiene flewibilidad de trayectorias.

Nos queda por examinar lo esencial, la parte eco-
némica, y vamos 4 estudiarla, tomando como datos
para obtener el precio de arrastre de la unidad en
uno y otro caso, el coste de instalacidn y entreteni-
miento para hacer en un momento dado el transporte
de 20 toneladas. :

Para la traccién & sangre, si escogemos carros de
dos toneladas, arrastrados por una caballeria sola-
mente (que es el caso en que se aprovecha mejor la
potencia), se necesitaran, por lo menos, 10 carros, 10
carreteros, 10 caballerias con sus arreos correspon-
dientes.

El tren que arrastre las 20 toneladas lo formara
una locomotora de siete caballos y tres vagones que
admitan siete toneladas de carga, un maquinista y
un guardafreno. .

El presupuesto de instalacién de la traccidn ani-
mal lo fijamos en 16.000 pesetas.

Ll de la traccion & vapor en 22.000 pesetas.

Los gastos anunales de explotacién y conservacion
suman 19.000 pesetas en la traccidn animal y 9.500
empleando el vapor. A

Es decir, que en nimeros redondos, la traccién 4
vapor nos ha resultado mitad més econémica, y de-
bemos advertir que los precios asignados & las dis-
tintas unidades en uno y otro caso se ha procurado
exagerarlos en sentido contrario & nuestro propdsito.

Pero no terminan por esto las consideraciones que
deben hacer. Falta analizar el trabajo diario que cada
medio de arrastre puede desarrollar; es decir, la po-
lencia de transporle de uno y otro sistema.

Analisis que pone de manifiesto las incomparables
ventajas de la traccién mecanica; pues mientras ella
puede en todo tiempo trabajar al méximo sin descan-
so ni sufrir mas deterioros que las corrientes, su con-
trincante alcanza un limite medio de trabajo diario
{ocho horas), pasado el cual la vida de las caballerias
se acorta en proporciones extraordinarias y el arras-
tre resulta carisimo. , _ '

Si 4 estas consideraciones se afade la mayor ve-

.| locidad y la propiedad de poder usar la locomotora

Soa
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como maquina fija para aplicar su fuerza 4 cualquier
uso 6 industria, como generadora de electricidad,
machaqueo de piedra, agotamientos, ete., ete., se
comprenderé lo extrafio que resulta no se haya in-
troducido y extendido por Espafia este medio de
transporte. Y no se diga que nuestra nacién es muy
montuosa y que las grandes pendientes y rampas
impiden la aplicacién del sistema; pues cuando en ua
itinerario determinado ocurre esto, las caballerias
las salvan en condiciones penosisimas y hay que
disminuirla carga 6 aumentar el nmimero de ellas,
micntras que la locomotora, si la pendiente es hasta
de 8 por 100, subird disminuyendo la velocidad, y si
pasa este limite lo hard también desenganchando uno
de los vagones, arrastrando los restantes y luego, por
medio de su lumbor de halar, desarrollando el cable
correspondiente y trabajando como méquina fija, su-
bird el vagén que dejé en el cambio de rasante.

Las razones expuestas creemos deben estudiarlas
los fabricantes, contratistas y el comercio en gene-
ral, siempre que el transporte diario alcance algu-
nas toneladas; ellos son los que con su iniciativa
pueden determinar la reforma; pues los Ingenieros
del Bstado rara vez podran proponer-a adquisicion
del material necesario para hacer los transportes por
cste sistema,

ENRrIQUE Sancuis TArRAZONA.

SECCION DE NOTICIAS

Prrovincla de Castellon —En esta semana empe-
zaran 4 instruirse los expedientes de expropiacién
de las fincas que deben ocuparse de los términos de
Ares del Maestre y Villafranca del Cid para la cons-
truceion de la segunda seccion, comprendida entre el
Collado de Ares y el limite de las provincias de Cas-
tellon y Teruel. de la carretera de tercer orden de
Iglesucla del Cid & Aleala de Chisvert,

—Tin ¢sta semana 6 en la proxima se someterd 4 la
superior aprobacion el replanteo previo de la seccion
comprendida entre el Collado de Ares y el limite de
las provincias de Castellon y Teruel, de la carretera
de Iglesuela del Cid & Alcala de Chisvert, del que resul-
ta que el importe del presupuesto de contrata asciende
4 381 528,73 pesetas y la longitud de la seccion &
19.900,21 kildmetros

Provineia de la Coraita.—Se ha hecho el replanteo
previo del trozo primero de la carretera de Coruina al
Pasaje.

—Ha sido remiti 1o 4 laSuperioridad en 6 del corrien-
te el proyecto del trozo segundo de la carretera de
Coruna al Pasaje, redactado por el Ingeniero D. Vi
cente Marifio. — Presupuesto, 45.618 30 pesetas.

—Con fecha 10 del actual lo ha sido igualmente el
proyecto de ensanche del puente metalico del Pasaje,
sobre la ria del Burgo. redactado por el Ingeniero Jefe
D. Juan Manuel Fernandez Ydnez. - Presupuesto,
309.327,07 pesetas, y de la obra de fAbrica, 42.500,68
pesetas.

—8Se estdn replanteando por el Ingeniero D. Manuel
Lois los trozos segundo y tercero de la seccién de
Noya & Muros, en la carretera de tercer orden de Boi-
morto 4 Muros.

—Los Ingenieros D José Real y D. Vicente Marifio
han dado principio al replanteo para el contratista de
la’ carretera de la estacion del Burgo al Pasaje y al
Pifieiro. :

Proviacia de Lérida,—Se ha remitido 4 la aproba-
ci6n superior el expediente de expropiacién del tér-
mino de Castello de Fariafia con motivo de la cons-

truccion del trozo primero de la carretera de Balaguer
4 la frontera, seccién de Balaguer 4 Ager.

—[n el presente mes se remitird 4 la Superioridad el
replanteo previo del trozo cuarto de la seccion de Ba-
sella 4 Solsona, en la carretera de Basella 4 Manresa
por Solsona

—Se ha remitido 4 la Superioridad el replanteo pre-
vio & subasta del trozo cuarto de la seccion de Ager &
Tremp, en la carretera de Balaguer 4 la frontera fran-
cesa. La longitud del trozo es de 6,247 kilometros y el
presupuesto de contrata asciende 4 231.331,25 pesetas.

—Se ha remitiio 4 la Superioridad un presupuesto
adicional al del trowo primero en construcciéon de la
seccion de Seo de Urgel al limite de la provincia, en la
carretera de Lérida & Puigcerda. Dicho presupuesto
importa 151.908 16 pesétas.

—Se han confrontado sobre el terreno, habiéndose
informado por el Ingeniero Sr. Benavent, los proyec-
tos de aprovechamiento de aguas del rio Segre, pre-
sentados por D Julidn Bosque y D. Enrique Font Va-
lencia, el primero en el término de Oliana y el segundo
en el de Coll de Narg6. Ambos proyectos tienen por
objeto emplear dos saltos de 29 y 41 metros respecti-
vamente para fdbricas de transformacién en energia
eléctrica de la que resulta de aquellos aprovecha-
mientos.

—En las subastas de acopios para conservacién de.
las caireteras de la provineia han sido hechas las si-
guientes adjudicaciones:

Lérida 4 Tarragona, 4 D, Miguel Comes, en 9.780,74
pesetas.

Artesa 4 Montblanch, 4 D. Miguel Comes, ¢n
5.800,00 pesetas.

Lérida 4 Puigeerd4, 4D. Miguel Comes, en 13.342,00
pesetas.

Artesa & Tremp,
pesetas.

Madrid 4 Francia, & D. Miguel Comes, en 17.999,00
pesetas .

Folqué 4 Jorva, 4 D. Bautista Teixidd, en 9.445,00
pesetas. o

—Ha sido aprobada la liquidacion de las obras de
reparacion, ejecutadas por administracion en la sec-
cién de Pobla de Segur 4 Gerri, de la carretera de
Balaguer 4 la [rontera francesa, por su importe de
56.544,96 pesetas.

_Tsta terminandose, y en el presenle mes se remi-
tird 4 la Superioridad, la liquidacion de las obras de
la seccion de Pons 4 Tors, en la carretera de Folqué &
Jorva.

—Por la Superioridad se ha ordenado que se liquide
y se abone & razén de 0,05 por 100 de las obras que
dej6 de ejecutar D, César Donoso, contratis'a del trozo
sequndo de la seccion de Tremp & Sort, en lq carretera
de Balaguer 4 la frontera francesa, por rescisionde su
contrata. .

¥ rovincia de Luge —Por escasez de personal es-
tén paralizados los veinte estudios que estdn manda-
Jdos hacer en esta provincia, 4 excepcién de los 15 ki -
l6metros de la seccion de Villanueva de Lorenzana &
la Cruz de Cancela, cuyos datos de campo fueron re-
cogidos por un Ayndante y dos Sobrestantes en el
mes de Octubre, poco mas, & pesar de haber llovido
en mayor ¢ menor cantidad 27 dias, aproximéndose
el tolal de agua recogida & cuarenta centimetros.

— Estdn & punto de terminarse las obras siguientes:
los trozos 11 v 12 (9km.,.60) de la carretera de Nadela 4
Campos de Vila de Quiroga; el puente sobre el rio Sil
en San Elolio, cuyos tres tramos suman cien metros
de linea; los tramos metdlicos sobre los rios Sarria y
Celeiro, de 20 y 10 metros respectivamente, en la ca-
rretera de Sarria 4 Samos, v el trozo 17 (4km,00) de Na-
dela. & Campos-de Vila de Quiroga,

_ Se va & comenzar por administracion la rampa
(medio kilometro) de la Puerta de San Pedro 4la es:
tacion del ferrocarril en Lugo, mandada construir por
orden fecha 6 del actual.

_Se han terminado en el mes de Octubre pasado
tres expedientes de expropiacion, 4 saber: el de tér-
minos de Incio para la carretera de Pacios 4 Layosa,
y los de Ferreira del Valle de Oro y Alloz para la ae
TFerreira A Foz .

Y se han pagado recientemente nueve expedientes,

4 D. José Cardifies, en 10.575,00




