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portancia radical para el Ingeniero de Caminos, y cree-
mos merece ser estudiada con detenimiento, aunque sea
repitiendo conceptos ya emitidos.

Una observacion conocidisima, puede servir de innega-
ble demostracién: Siuna rueda pasa sobre un trozo de
cristal 6 de porcelana, y el aro es de hierro, el cristal 6
la porcelana quedan aplastados, se hacen polvo; pero si la
rueda lleva neumaticos, podran recogerse acuélilos en el
mismo estado en que estaban antes de pasar. La causa de
uno y otro resultado ya sabemos cudl es; al encontrar la
rueda de hierro el obstaculo, tiene que subir el espesor
del vidrio; entonces, todo el peso del coche lo soporta la
lamina de hierro 6 porcelana, concentrado en una peque-
fia superficie, que no pudiéndolo resistir, se aplasta.

El neumatico, por el contrario, al encontrar el vidrio
opone al choque su elasticidad, cede, se deforma lo que
es preciso, reparte la presiéon sobre mayor superficie y
recobra su posicién primitiva en cuanto pasa el obstaculo;
dispuesto siempre 4 salvar otros andlogos 6 mayores cuan-
do vuelva & estar en contacto con el suelo.

Esta sencilla observacién hace pensar los efectos que
en la conservacion de los pavimentos en general, y espe-
cialmente en los firmes de piedra partida, tendria el uso
absoluto del neumatico en toda clase de vehiculos.

Con ello desapareceria ese martilleo constante de la
llanta de hierro que hace vibrar los cristales de las casas
con la trepidacion producida, trepidacion tan molesta que
obliga & amortiguarla poniendo arena en las calles cuando
en las viviendas hay enfermos.

Es decir, que las calles, paralos efectos del ruido, lle-
vando neumaticos todos los vehiculos, tendrian algo del
recogido silencio que se nota en las ciudades de Lspafa
los dias de Jueves y Viernes Santos.

Claro que para conseguir esta radical transformacion
necesita el neumatico dar un avance decisivo; jpero exige
el caso alguna nueva invencién?; ;o ha hecho el ciclismo
pasar al neumatico de la bicicleta al coche de lujo?; ;por
qué no ha de pasar del coche 4 la carreta? Tal vez alguien
dude si seria practicamente realizable que los carros lle-
vasen neumaticos. Es posible que la delicadeza de drga-
nos, como la valvula de la camara de aire, infundan res-
peto para ser manejados por un carretero. Por altimo, el
coste de los neumaticos y su duracion son otras objecio-
nes que pueden hacerse, al discutir el asunto.

Pero nosotros no vemos inconveniente en nada de esto,
porque hoy se construyen neumaticos para automoviles y
méaquinas de guerra que soportan pesos mucho mayores
que los tue arrastra un carro ordinario; y en cuanto & su
coste y duracién, la economia que en el esfuerzo de trac-
cion Ilevan consigo y la mayor duracién del vehiculo,
compensan el valor de algunos juegos de aros neumaticos.

Estas consideraciones, dignas de un estudio experi-
mental mas acabado y preciso que el presente, son de rea-
lizacién practica dificil, porque las razones dichas no las
admitirdn como buenas los carreteros.

Prueba evidente de la desconfianza con que se acoge-
ria la innovacion es lo que sucede con los duefios de
los coches de lujo, que prefieren -hasta hoy las ruedas con
aros'de caucho macizo, segun me dicen los constructores
de coches, porque la moda exige que las ruedas sean lo
-més ligeras de lineas posible, -y los neumaticos les resul-

-tan muy pesados & la vista. Tienen razén, efectivamente, -

aquellos sefiores; un coche con neumatico se distingue en

sus ruedas de todos los demas, hace algo extrafio; jpero
no sucedié lo mismo cuando aparecieron las bicicletas con
neumaticos? jNo resultaban extrafias por lo abultado de

“su llanta?

JEn cambio qué efecto hace hoy ver una bicicleta con
antas de hierro 6 caucho macizo?

Pues bien; esto mismo sucederd con el tiempo con el
neumatico para coches; lo que pasa es (ue el publico es
miedoso y sc asustd al pasar de un salto desde ¢l aro de
hierro al neumatico; necesita convencerse poco & poco, é
indudablemente estamos en la época de transicion, en la
llanta de caucho macizo.

¢Durard mucho?

Dificil es contestar, pero se ocurre un medio para ace-
lerar el desarrollo del neumdtico, medio tal vez impracti-
cable, pero equitativo, puesto que con ¢l no se desgasta-
rian los pavimentos, y es:

Reducir 6 suprimis la contribucion i lodo vehiculo que
lleve sus ruedas con aros neumdticos.

Exr10UE Saxcais TARAZONA.

CAMINOS VECINALES

(Conelusidén } (1)

De aqui lo racional de contar con esta segunda fuente
de recursos para las vias vecinales, aunque reduciendo lo
menos posible el auxilio que puedan proporcionar al Esta-
do construyendo vias de méas importancia aquellas corpo-
raciones cuyo presupuesto lo permita. Dado lo preferente
de cstas atenciones podria obligarse, por ejemplo, & que
Jos presupuestos provinciales dedicaran 4 ellas una parte
alicuota de su presupuesto, dedicindose por entero &' ca-
minos vecinales si no excediera de cierta cantidad y re-
partiéndola’ prudencialmente entre ambas atenciones si
esta parte alicuota excedfa de la cantidad fijada. Obtenida
del presupuesto la cantidad expresada, podria dividirse en
dos partes, una que representara los sueldos del personal
encargado del servicio y la ofra, si no fuera suficiente para
cumplir directamente todas las atenciones, que sirviera
para el pago de intereses y amortizacién de un emprésti-
to, contratado exclusivamente para este objeto, con el que
pudieran atenderse todas las necesidades y para el que
serviria de garantia la cantidad anual fijada en los presu-
puestos en la forma dicha.

De igual modo los Ayuntamientos en que el impuesto
considerado no diera los ingresos suficientes para desarro-
llar la parte que al distrito municipal correspondiera dela
red de caminos, podrian acudir al crédito, puesto que el
ingreso seria facilmente calculable y sin ninguna eventua-
lidad, v los gastos podrian aproximadamente conocerse,
pues si tenemos en cuenta que el coste medio kilométrico
de la red de caminos vecinales francesa ha sido de unos
8.000 francos, podremos evaluar en 5.000 pesetas por kilo-
metro el coste en Espafia, puesto que ha de considerarse
que muchos de los caminos solo requeriran una repara-
cién mas 6 menos costosa y que de los caminos franceses
muchos de ellos son de mayor anchura entre aristas que
la de cinco metros que hemos fijado para los de nuestra
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nacion y que consideramos suficiente. A esto habria que
afiadir el importe de la conservacion durante los afios en
que no pudiera disponerse del producto del impuesto por
tenerlo que aplicar al pago de intereses y amortizacion,
que si partimos también de los datos franceses, puede fijar-
se en 237 francos por afio y kilometro, ¢ algo menos, te-
niendo en cuenta la menor anchura y menor desgaste por
la circulacién, que en Francia ha llegado 4 ser en estos
caminos de 2.500 millones de toneladds por kilémetro y
afio, segun indica un autor que tenemos 4 la vista, aunque
la cifra nos parece algo exagerada.

Contando, pues, con los auxilios provinciales y con el
resultado del impuesto que se sustituye & la prestacién,
que tomando un término medio de cuota de 10 pesetas
porindividuo produciria 5.000 pesetas por afio en un Ayun-
tamiento en que s6lo pudiesen comprenderse 500 indivi-
duos en el padrén de este impuesto, no es demasiado supo-
ner fuera posible construir por término medio en cada dis-
trito municipal diez kilometros en breve plazo, lo que daria
en los 9.400 Ayuntamientos que proximamente ticne Espa-
fa un total de 94.000 kilometros de caminos en perfecto es-
tado de vialidad, que sumados & los 30.977 que figuran de
carreteras del Estado 4 fines del afio 94 y 4los 8.046 de
carreteras provinciales, dan un total de 133.023, con los
cuales puede sostenerse la comparacién con otras nacio-
nes, como se desprende del cuadro siguiente:

Fecha Superficie. | Nu l:ﬁero T?Il:l leulgé:r‘:;ioos: N a.(';;ew
los ;:los. Naclones. Kilm:cu»tls. Imbi;aenles. l\(llle(m\“xztlsos sups;{}cie h?‘}’;'sples
kilometra, | Rilometro.

1890 |Francia..| 519.825 |37.672.000| £03.404 1.03 4

1877 (ltalia....| 206.320 {29.361.032] 111.183 2.66 264

» |Inglat.® .| 313.682 |35.020.130| 199.500 1.57 180

»  |Espafia..| 507.036 |16.731.770] 133.023 3.81 125

en el que nuestra nacién ocupa el segundo lugar respecto
al nimero de habitantzs por kilometro de via, el tercero
respecto al niimero total de kilémetros, aungue todavia, y
es lo mas sensible, quede retrasada cn el namero de kil6-
metros cuadrados de superficic por kilometro de camino,
debido & la gran extension de su territorio.

Faltan que estudiar, para completar nuestro objeto,
algunas cuestiones referentes 4 la organizacion de estos
servicios, no s6lo en lo que & la parte administrativa se
refiere, sino también 4 la parte técnica.

La primera cuestion debe estudiarse anteponiendo &
toda otra consideracion la de la menor intervencign posi-
ble de Ayuntamientos y Diputaciones, no solo en lo que
se refiere & la manera de emplear las cantidades obteni-
das, si que también 4 lo puramente material de intervenir
en los ingresos y los gastos. La misién de los Ayuntamien-
tos, una vez presente su informe para la redaccién del
plan, debe quedar reducida al cobro del impuesto en for-
ma andloga & la que con otros se practica, que pudiera
hacerse ya anualmente, ya por semestres 6 trimestres, y
hasta seria conveniente, para ahorrar procedimientos de
apremio contra los morosos, imponer la condicién de que

‘en ninguna oficina publica se admitiese el pago de otro
impuesto, ya fuera por territorial, subsidio 6 consumos, et-
cétera, sin la previa presentacion del recibo que acredita-
ra el pago del impuesto para caminos vecinales. Algo arbi-

traria puede parecer la medida; pero téngase presente
para cuantos actos publicos se hace obligatoria la presen-
tacion de la cédula personal y calcilese cuanto con esta
medida se facilitaria el cobro seguro y rapido del impues-
to de que tratamos.

Del mismo modo las Diputaciones harian entrega de
la cantidad correspondientc 4 sueldos del personal y auxi-
lios. Todo esto estamos lejos de pretender ingresarlo en
las arcas del Estado, y que éste se encargara de satisfacer
los gastos, pues comprendemos daria origen 4 suspicacias
y pudiera dar lugar & conversiones en ocasiones extre-
mas, que, aunque fuera poco el quebranto que er definiti-
va produjeran en si mismas, habrian de tener gran in-
fluencia moral sobre los pueblos que solo comprendieran
que desaparecia el fruto de sus sacrificios en contra de
nuestro propésito, que funda en el pronto resultado yen
la seguridad de él, el que se haga llevadera una medida
que al fin y al cabo se traduce por un nuevo sacrificio que
se impone 4 los recursos, ya tan mermados, de los con-
tribuyentes. De no establecer cajas independientes para
estas atenciones, 1o que tendria la desventaja de necesitar
un nuevo personal, las exhaustas cajas de fondos provin-
ciales podrian ser las encargadas de servir de depdsito
para los fondos con entera independencia del erario pro-
vincial y sin ninguna intervencion de la corporacién en su
empleo y distribucién. De este modo, pues, las Diputacio-
nes solo se encargarian de facilitar sus empleados, que po-
drian ser retribuidos con una pequena gratificacion.

Cada pueblo, pues, tendria en esta caja una 4 manera
de cuenta corriente separada, en la cual constarian sus
ingresos y sus gastos. Las formalidades de los ingresos
podrian ser llenas por cl personal de la caja junto con el
técnico, y autorizadas 6 revisadas por el gobernador de la
provincia, el que también daria las ordenes de pagos, pre-
via aprobacion de las liquidaciones por la Junta Consulti-
va de Caminos, como luego veremos. Nuestra intencién es
que la intervencion de los gobernadores fuera idéntica &
la que en la actualidad tienen en los asuntos que & las Je-
faturas de Obras publicas se refieren. De este modo cree-
mos pucde apartarse de esta cuestion puramente adminis-
trativa toda mezcla politica, librandonos de los recelos in-
conscientes y preocupaciones de los pueblos, y ejerciendo
sobre los Ayuntamientos una saludable tutela por los pre-
ceptos de laley, cuyo cumplimiento compete al gobernador
de la provincia; unido esto 4 la direccion é inspeccion de
los trabajos por personal facultativo de competencia en el
ramo de que se trata, se tienen los principios que se sien-
tan en el réglément général sur les chemins vicinaux, cuyo
articulo 18 prescribe que los trabajos en los caminos veci-
nales de interds comunal han de ser efectuados bajo la -au-
toridad del prefecto; los directores de caminos quedan en-
cargados de intervenir, vigilar y asegurar el hecho de la
buena ejecucion de las obras. Estos principios, consigna-
dos como base en la ley de la nacién vecina, son causa del

adelanto siempre progresivo que se nota en materia .de
caminos vecinales.

Habr4, pues, que buscar en los Cuerpos de Obras pii-
blicas el personal facultativo necesario para el.desempefio
de estos servicios. Hoy dfa, aunque con algunas limitacio-
nes, la ley deja en libertad 4 las Diputaciones para .nom-
brar su personal técnico, pero adoptando el criterio de la
completa independencia del servicio, él mismo ha de pre-
sidir en todos sus detalles é imponer que sea €l Gobierno
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el encargado de los nombramientos, aunque quede siem-
pre 4 cargo de las Diputaciones el pago del personal, con-
signando, como hemos dicho, en las cajas correspondientes
las cantidades necesarias juntas con las que destine 4 sub-
vencion de caminos. En analoga forma se procede hoy con
los profesores de los Institutos que estas corporaciones

sostienen, pues para nada intervienen en sus nombra-
mientos.

No tan sélo por la importancia que el servicio adquiri-
ria, si que también por la necesidad que hemos visto de
llevar 4 desempefiarlo personas de la competencia necesa-
ria, parécenos que su organizacion debiera ser idéntica 4 la
de las actuales Jefaturas de Obras publicas. Esto pcdria
lograrse comprendiendo & sus individuos en el escalafén
general, considerando sus plazas cgmo del Estado en todo
menos en ¢l pago de sus haberes, como hemos dicho, de

modo que la igualdad fuera absoluta en sueldos, catego- -

rias y derechos. Asi las plazas de Ingenieros Jefes, se des-
empefiarian por Ingenieros Jefes de Caminos, cuyos ante-
riores trabajos en los servicios encomendados al Cuerpo
serian garantia de éxito. y & sus Ordenes se encargarian
de los trabajos Ingenieros, Ayudantes y Sobrestantes en

la misma forma que hoy en el servicio de Obras publicas,

y que pudiendo ser destinados ya 4 uno, ya & otro servi-
cio, aplicarian en el de caminos vecinales los conocimien—
tos, reglamentacion y regularidad en el trabajo que en el
primero se encuentra y que son la causa de los prosperos
resultados obtenidos en nuestra nacion en el desarrollo de
la red de carreteras.

El funcionamiento de estas Jefaturas habria de ser in-
dependiente del de las de Obras publicas, del mismo modo
que hoy en una provincia puede haber las Oficinas de ca-
rreteras, las Divisiones de ferrocarriles y las hidrolégicas
independientes unas de otras. La aprobacién de los pro-
yectos, liquidaciones, etc., podria ser hecha en la misma
forma que en carreteras con intervencién de la Junta Con-
sultiva, quedando solo encargados los Ingenieros Jefes de
-estos servicios de estudiar los planes de trabajo anuales,
puesto que en cada provincia habian de constar los datos
necesarios.

“Tal vez pudiera objetarse & esta organizaciéon que la
mayor parte de la cantidad que las Diputaciones pudieran
destinar 4 auxilio de las vias vecinales seria invertida en
el pago de los haberes del personal, quedando de esta ma-
nera. muy reducida la subvencion cue 4 los pueblos se otor-
gara; pero & eso contestaremos que aunque asi fuera y el

auxilio de las Diputaciones & los pueblos se redujera & fa- .

cilitarles el personal organizado en la forma que hemos
dicho, éste es de la més alta importancia, puesto que un
estudio minucioso é inteligente del trazado y una direc-
cion esmerada y eficaz en la ejecucion habrian de influir
grandemente sobre el coste total de la obra y traducirse
en una rebaja en el presupuesto.
Aquellas Diputaciones, cuyos recursos sean grandes y
puedan ayudar al IEstado en la construccién y conserva-
cién de algunas carreteras, lo practicaran como en la ac-
tualidad, encargandose de estos trabajos la Jefatura de
carreteras, es decir, la actual de Obras publicas, y poco
‘créemos que sera la complicacion que acarree el que los
‘diferentes presupuestos sean abonados, ya por el Estado,
-yapor las Diputaciones, segiin sea una 1 otra la cantidad
?oonstructura, dela obra. :
-+ Segun dijimos anteriormente, serd 'mucho,- sera poco,

tal vez nada, lo que pueda deducirse para aplicarlo 4 la
préactica de lo que hemos expuesto; pero estamos firme-
mente convencidos que con el estado actual nunca podria
conseguirse una red de caminos, pues la falta de recursos
en los pueblos, de iniciativas en muchos, de personal com-
petente en no pocos y en ofra parte el temor & desconoci-
dos expedientes, haran estériles muchos sacrificios que,
aunados y convenientemente dirigidos, lograrian la satis-
faccion de necesidad tan evidente.

Gerona, 1897.
FEDERICO MORENO.
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Los primeros puentes metalicos.

M. Mehrtens ha publicado recientemente, en la revista titula-
da Stahl und Eisen, curiosas noticias acerca del origen de los
puentes metalicos.

La idea de construir puentes metélicos se- hace remontar al
siglo xv1, y se atribuye & los italianos. A principios del siglo pa-
sado, Desaguliers propuso la construccién de un puente de hierro
sobre el TAmesis, y Garrin, en 1719, estudi6 un proyecto de puen-
te metélico sobre el Rédano, en Lyon; pero se juzgd su coste de-
masiado elevado y se construyé de madera. De 1775 & 1779, los
ingenieros Goiffon, Calippe y Montpetit, estudiaron puentes me-
talicos de un solo arco, también sobre el Rédano y en Lybn; El
proyecto del 1iltimo se publicé en el Jowrnal de Litiérature et des
Beavz-Arts, en 1779. Se trata aqui unicamente de los puentes
fijos, porque mucho tiempo antes se habian propuesto y quizés
construido, en China, puentes colgados con cadenas de hierro.

La primera aplicacién se realizé en Inglaterra, en los afios

776 & 1779. Es el puente de Coalbrookdale sobre el rio Severn,
en el condado de Salop. Comprende un arco de medio punto de
30m,50 de luz (100 pies) y dos arcos pequefios en una de las mar-
genes. La altura de la rasante sobre el nivel de las aguas ordina-
rias es de 12 metros. El arco principal se compone de cinco cer-
chas. Cada cercha estd formada de tres arcos concéntricos, de los
cuales el de menor radio es el unico completo, quedando los otros
dos cortados & la altura del piso; los tres arcos estan ligados por
riostras radiales. Todas estas disposiciones, asi como la compo-
sicién de los timpanos, se ven en el grabado adjunto.

Este puente subsiste en la actualidad; en 1862 fué sometido
4 un reconocimiento minucioso, y todo se hallé en perfecto esta-
do. M. Mehrtens escribié & las autoridades de que depende el
puente, y éstas han declarado «que se encuentra en excelente es-
tado y presta servicio 4 un trafico de mucha consideracién.»

Mr. Robert Stephenson observa que en la época en que se cons-
truyé este puente, conocido en la localidad con el nombre /7on-
bridge (puente de hierro), losprocedimientos de fabricacién del
hierro colado eran todavia rudimentarios, y que la construccién
de un puente de tales dimensiones constituia un acto de audacia
y una empresa verdaderamente original. :

En el continente, el puente metalico més antiguo .es el de
Laasan, .que pertenece & la carretera de Saaran-Laasan-Kappen-

-dorf-Bertholsdorf, en Silesia; consta de un solo arco.rebajado de
'12-metros de. luz, compuesto de varios arcos-de-fundicién de di-



