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cas que llevan los indices, tenderdn siempre 4 mantener
la verdadera posicién de éstos.

En los planos que se acompafian no se han dibujado
todas aquellas piezas que, siendo de uso conocido y co-
rriente, no hemos creido necesario sefialar, porque su re-
presentacién haria mas confusas las figuras. Tales son las
pinzas y tornillos de aproximacién para los movimientos
rapido y lento, algunos tornillos de rectificacion, los lim-
bos y nonius 4 ellos correspondientes, etc., cuya disposi-
cion se precisara en los correspondientes planos de deta-
lle, donde se dibujaran las piezas acotadas, para la per-
fecta inteligencia del mecénico constructor.

Y diremos finalmente que nos proponemos hacer cons-
truir dos modelos del taquimetro: el uno, num. 1, cuyas
dimensiones seran las del dibujo que se acompafia al pro-
yecto, y el otro, ntim. 2, en que la longitud del anteojo y el
diametro del platillo 6 limbo azumital, nim. 4, seran 8yi4
centimetros respectivamente mayores; cuyo segundo mo
delo, aunque dispuesto para darnos una apreciacion igual
4 1a del primero, ofrecera, como es consiguiente, garantias
mayores de seguridad en los resultados.

A. SavLazar
Ingeniero de Montes.

0BRAS DEL PUERTO DE HUELVA

Draga-ganguil marina de succion de 500 metros cubicos
de capacidad en la cantara.

En los numeros 19, 20 y 21 del Boletin de esta Revista,
correspondicntes al mes de Noviembre de 1830, se di6
cuenta de los diferentes proyectos formulados para la me-
jora de la navegacion del Puerto de Huelva, y de la Real
orden de 26 de Septiembre de aquel afio, aprobando las
obras interiores y exteriores, comprendidas en el proyec-
to titulado Ampliacién al gencral de mejora de la navega-
cion, y autorizando 4 la Direccion general de Obras publi-
cas para subastar, cuando lo creyera conveniente, las
Obras exteriores, que consisten en los dragados necesarios
para la apertura de una canal en la barra, en el empla-
zamiento de la antigua canal navegable, denominada [l
Padre Santo.

CONCURSO PARA LA ADQUISICION DE LA DRAGA.—Por la
clausula 5." de la citada Real orden, se autorizaba & la
Junta de Obras del Puerto de Huelva para adquirir por
concurso una draga-ganguil marina de succion, de 500
metros cubicos de capacidad en sus cadntaras, aprobando
al efecto el pliego de condiciones cue formaba parte del
proyecto de ampliacion.

Las condiciones esenciales & que, con arreglo al con-
curso, habia de satisfacer la draga, eran:

1." Que la capacidad de las cantaras, por debajo de la
superficie de la cubierta, fuera de 500 metros cibicos.

2." El calado méaximo, en carga completa, 4,25 metros.

3. El barco habia de tener las condiciones marineras
necesarias para poder navegar con seguridad, aun con
temporales y mar arbolada. A .

4" La velocidad media efectiva, en marcha 4 toda car-
ga, no habra de bajar de 8 millas marineras por hora.

5. Estar dispuesta para poder dragar 4 profundidades
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que varian desde 4,25 metros, como minimo, 4 12,00 me-
tros, como maximo.

6.° El trabajo til efectivo del dragado se fijaba en 500
metros ciibicos, en un tiempo maximo de cincuenta minu-
tos, cuando deposite en las cantaras. El de dragado, im-
puleién y depésito de las arenas sobre las margenes ha-
bré de ser de 250 metros ctbicos, cuando menos, en una
hora.

7." Todos los trabajos que se dejan indicados, y cl de
transporte de los procductos al mar & la velocidad ordina-
ria 6 normal de 8 millas por hora, se habra de hacer cin
un gasto maximo de 1.100 gramos de carbén por hora y
caballo de vapor indicado.

En 29 de Noviembre de 1896 se publicé en la (iacela
de Madrid el anuncio, acompafado de los pliegos de con-
diciones facultativas y cconémicas (1), abriendu un con-
curso para ld admision de proposiciones pov término de
sesenta dias, que expird en 28 de Dicicmbre, acordando
lo Junta, una vez examinadas las proposiciones presenta-
das y de conformidad con el informe de la Dircecion facul-
tativa de las obras, proponer & la Superioridad la adjudi-
cacion del suministro de la draga & la casa Conrad, de
ITaarlem (Holanda).

En Y de Febrero de 1897 se dicté una Real orden, por
la que se aprobaba el expedicnte de concurso, y de acuer-
do con la propuesta de la Junta de Obras, se adjudicaba
el suministro de la draga & la casa Conrad, en la cantidad
de 562.000 pesetas.

El plazo de ejecucion era de nueve meses, & contar de
la fecha de otorgamiento de la escritura, y en el precio de
adjudicacion se incluian todos los (uebrantos por cambio
de moneda, privilegio de invencion de los aparatos que
lo tuvieran, derechos de Aduana, abanderamientn, etcé-
tera, debiendo, entregarse la draga en Huelva en disposi-
cion de empezar & funcionar.

La construccion de la draga se habia de hacer bajo la
inspeccion y vigilancia de los peritos del «Bureau Veritas»,
y el pago llevarse a efecto en 5 plazos, en la formasiguicn-
te: E125 por 100 del importe total de la adjudicacion al

certilicarse, por las oficinas del «Burcau Veritas», estar

acopiados y aceptados los materiales para la construccion
del casco: 25 por 100 al certificar el «Veritas» que el cas-
co estuviera mentado sobre sus cuadernas: 25 por 100
cuando el casco botado al agua por el perito del «Veritas»
se certificase haber comprobado con prensa hidriulica la
resistencia de la caldera: 15 por 100 una vez llegada la
draga & Huelva, verificadas las pruebas sefialadas en las
condiciones y aprobada la recepcion provisional: 10 por 100
restante tres meses después de verificado el pago ante-
rior.

La escritura fué otorgada en 9 de Marzo de 1897, &
partir de cuya fecha se empezaba & contar el plazo de nue-
ve meses para su entrega, que terminé en 9 de Diciembre
ultimo. Pero 4 consecuencia de los temporales la draga
no pudo salir de Rotterdam hasta el dia 23 de Diciembre,
teniendo que recalar en Plymouth por las mismas causas,
y volviendo & hacerse & la mar el dia 16 de Enero, llegan-
do & Huelva el dia 20 por la tarde.

DESCGRIPCION GENERAL DEL BARCO.—La draga de que
nos venimos ocupando, y & que se reficre la lamina adjun-

(1) Vease la seccion de subastas de esta REVISTA, piginas {08 y 425 del
afio 1896, .
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ta, ha recibido el nombre de Huelva, y de ella vamos &
hacer una ligera descripcion:
Las dimensiones del casco son:

Eslora entre perpendiculaves. . 5
Manga. . .o
Puntal cn el cunlr .o
Calado en rosca & popa.
Id. id. & proa.
Calado medio con carga.
Desplazamiento, toneladas.
Capacidad de las cantaras de-
bajo de la superficie de la
cubierta.

mefros.
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500 m.?

Iil casco es de acero, fabricado segun el procedimiento
«Siemens Martiny del de mejor calidad para bucues, su-
jetandose en la disposicién y dimensiones de sus diferen-
tes partes & las condiciones y pruebas prescritas por el
Reglamento del «Burvau Veritas», en cuyo registro ha
sido inscrito y clasificado ¢l barco con la marca vk 3/ P. L 1.
cn la primera division. Iistd dividido en nueve comparti-
mentos estancos por medio de mamparos cue llegan has-
tala superlicie de la cubierta.

La cantara, solidumente construida, lleva en la parte
inferior, & lo lurgo de la quilla, un prisma triangular y
cinco riostras transversales, que la enlazan con los costa-
dos de la cantara; en la parte superior una viga longitudi-
nal y cinco riostras transversales mantienen la solidez y
rigidez de la cdntara, y cinco montantes verticales com-
pletan este arriostramiento. Las compuertas de la canta-
ra son doce, dispuestas seis & cada lado de la quilla, for-
madas de un palastro de acero, revestidas de una doble
capa de tablones de madera de pino de tea de 65 milime-
tros de espesor. Cada compuerta va unida al casco por
tres charnelas, y suspendidas cen el otro extremo por dos
cadenas & pata de gallo, que se reunen por el intermedio
dc un balancin & una cadena que, después de pasar por
una polea de cambio de direccidn, fija por medio de unos
montantes 4 la pasarela, viene & unirse & la barra de
maniobra de las compuertas. Estas barras son en nimero
de cuatro, dos & proa y dos & popa, y cada una de ellas
maneja tres compuertas & la vez. Los extremos de dichas
barras van enlazados por una cadena que termina por el
otro extremo cn un grillete, fijo & las paredes verticales de
la cantara, pasando por una polea unida al émbolo de las
prensas hidraulicas.

Para abrir las compuertas se empieza por cuitar una
cufia de hierro que sujeta el estribo de la cadena tinica al
soporte de las poleas del cambio de movimiento de las ca-
denas de las puertas, y por medio de las bombas de com-
presion, colocadas sobre cubierta y abriendo los juegos de
llaves, se empieza & accionar sobre los émbolos de las
cuatro prensas hidraulicas, y avanzando con éstos hacia
el centrn de la cantara las cuatro poleas unidas 4 ellos, se
aflojan las cadenas, quedando abiertas las compuertas y
dando por ellas salida 4 los productos del dragado.

Una vez vertidos los productos, para volver 4 cerrar
las compuertas se inyecta agua en los cuerpos de bomba
de las prensas hidraulicas, haciendo avanzar a los émbo-
los en sentido contrario. Si no se ha obtenido un cierre
completo, se termina el aprieto haciendo funcionar dos
bombas de mano situadas una 4 proa y otra 4 popa.
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En el caso de accidente 6 rotura de las cadenas pueden
levantarse las compuertas una & una por medio de un apa-
rejo, accionando por el torno:de anclas.

Por cima de la maquina estid colocada la pasalela de
maniobra con la camara para el timonel y un torno de va-
por con movimiento & niano para el gobierno del timén.

Para la maniobra de levar anclas existe 4 proa un tor-
no con movimiento & vapor y & mano, y otre torno accio-
nado por una maquina especial de vapor para las opera-
ciones de subir y bajar el tubo de succién por el interme-
dio de un cable de acero. Sobre la cubierta de popa se ha
instalado también otro torno de vapor para tender anclas
en caso necesario, facilitar los atraques y desatraques 4

los muelles y las evoluciones que la draga tenga necesidad
de practicar.

En la parte de proa y bajo cubierta se encuentra situa-
da la cdmara, compuesta de un salén y cuatro camarotes,
destinados al capitdn de la draga, al dragador y 4 los dos
maquinistas, con lavabo y watercloset, y detras de esta.
camara estd el sollado para la tripulacion, con ocho literas
destinadas 4 los fogoneros y marincros. Por bajo también
de la cubierta, y distribuidos convenientemente, se hallan
dispuestos los sollados para almacenes, lampisteria, car-
boneras, aljibes, depositos de 2gua, etc.

La arboladura y velamen csta formada por dos masti-
les con puntales y velas triangulares.

Completa el armamento de la draga dos botes de 6 me-
tros de eslora, con bicheros, seis remos cada uno, achica-
dor de agua, ctc.

Arararo pracavor.—El aparato dragador esta forma-
do por una bomba centrifuga, colocada delante de la ma-
quina, que aspira por un tubo (ue, pasando & través de la
amurada de estribor del barco, se enlaza con el de aspira-
cién por un codo flexible de cuero, haciendo después la
impelencia por otro tubo vertical que, bifurcindose en
otros dos que pasan & través de la cubierta, se extienden
en sentido horizontal por encima de las cantaras 4 uno y
otro lado de la pasalela de maniobras y estin provistos de

compuertas que permiten distribuir la arena en toda la
extension de la cantara.

El cuerpo de la bomba es de acero fundido, con plati-
llos de fundicién endurecida, reemplazables. El arbol de la
bomba est4 provisto de una envolvente de acero fundido,
y cl prensa-estopas protegido del desgaste por medio de
un chorro de agua 4 presioén, que impide la entrada de la
arena. La turbina es de acero fundido y va calada sobre la
parte conica del arbol de la bomba.

Diametro de la bomba. . 2,10 metros.

. . .

Separacion entre los discos. . . 0,354 —
Espesor de los mismos. . e oL 0,046 —
Numero de aletas de la turbina. . . . . 4
Numero de vueltas por minuto. . . . . 135
Rendimiento en volumen de arena garan-

tizado por minuto. . . . . . . . . 10 m.?
Didmetro del tubo de aspiracién . . . . 0,700 metros.
Longitud del'mismo . . . . . . . . 22,00 —
Espesor de los palastros del tubo. . . . 0,010 —
Diametro de los tubos de impelencia y dis-

tribuciéon . . . . . . .+« . . 0,580 —
Espesor de los palastros de estos tubos. . 0,006 —

La bomba pueade ser utlhzada tamblén en trabajou de
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salvamento y achique, viniendo provista de las piezas y
tubos de cafierias necesarios 4 este efecto.

MiquiNas Y caLDERAS.—EI aparato motor para actuar
sobre el hélice 6 sobre la bomba de aspiracion, consiste
en una maquina triple «Compound», de condensacion
por superficie, cuyas condiciones generales son las si-
guientes:

Diametro del cilindrode A. P. . . . 0,340 metros.
Id. del id. deM.P. . . . 0,510 -—
Id. del id. deB.P. . . . 0,770 —

Carrera de los ¢émbolos . . . . . . 0,600 —

Potencia en caballos de vapor indicados
sobre los émbolos . . . . . . . 500c.

Velocidad garantida con carga completa

en millas marinas . . . . . . 8 millas.

Velocidad en carga obtenida en las prue-

o 1 9 —

Velocidad sin carga obtenida en las

pruebas . . . . .. . . 1050 —

Consumo maximo de carbon garanti-
zado por caballo y hora . . . 1,10 kgmos.
El condensador se encuentra servido por una bomba
centrifuga movida por una maquina vertical especial.
La bomba de circulaciénpuede achicar la bodega del

i
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barco, pudiendo hacer también esta operacion la bomba
de sentina de la maquina y un eyector de vapor.

Existen dos inyectores de capacidad suficiente y un
caballito para poder tomar el agua, bien del mar 6 bien
del tanque, y para impelerla en la caldera ¢ sobre el
puente para limpieza y para casos de incendio.

En la misma camara de mdaquinas se encuentra
una dinamo de accién directa, corriente continua y de
potencia suficiente para alimentar una lampara de arco
voltaico de 2.000 bujias, colocada sobre cubierta y las
lamparas incandescentes necesarias distribuidas en la
camara del timonel y en el interior del sal6n, cama-
rotes, sollados, cuartos de maquinas y calderas, coci-
na, etc.

La caldera es de tipo marino multitubular de dos
hogares interiores y de llama invertida; la superficie
de calefaccion total es de 1256 metros cuadiados y se

- halla timbrada 4 10,33 kilogramos, equivalente & 10
atmosferas.
La superficie total de las parrillas es de 3 metros cua-
drados.

Existe ademas en la camara de méaquinas una caldere-
ta, auxiliar de 9 metros cuadrados de superficie de calefac-
cidn que se utiliza, cuando estd apagada la caldera princi-

pal, para alimentar la maquina de luz eléctrica, al

cahallito de vapor, la bomba de circulacién, etc.

En el cuarto de maquinas se encuentra también
instalado ur. telégrafo sistema Chadburn, que sirve
para comunicar entre el puente y dicha cimara de
maquinas.

Para terminar con lo referente 4 la descripcion
de la draga, réstanos expresar quec se encuentra
provista de las herramientas, armamentos utiles y
pertrechos correspondientes & un barco de su por-
te y al trabajo especial 4 que estd destinado, ha-
biendo sido entregado con ella los efectos y piezas
de repuesto correspondientes 4 todos los mecanis-
mos y servicios de la draga, teniendo en cuenta
las probabilidades de necesidad de cada una de
estas piezas de repuesto y los recursos con que se
cuenta en la localidad en caso de reparacion.

MoDO DE TRABAJAR LA DRAGA.—Una vez llegada
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la draga al sitio donde ha de efectuar el trabajo se empie-~
za por fondearla contra la corriente, y cuando ésta no
existe contra el viento. Si reina viento fuerte de popa 6 de
través se fondea un ancla de codera & babor para retener
el buque ¢ impedir que derive demasiado 6 que se apoye
sobre el tubo de succién.

Durante el trabajo debera orientarse el barco en pro-
longacion de la cadena de avance, formando la codera de
babor con aquélla un angulo de 40° 6 50° porlo menos. La
longitud de cadena tendida deberd ser la suficiente para
permitir un avance rapido durante el trabajo, bastando
ordinariamente cincuenta brazas para la cadena deestribor
6 de avance, auncue csto depende de la naturaleza de la
arena y del espesor de la capa que hay que dragar. Una
vez fundeada la draga se baja el tubo de aspiracion hasta
que toque en la arena, abriendo después la llave del eyec-
tor de vapor para cebar la bomba; se pone ésta en marcha
acoplando el eje motor de la macuina con el de la turbina
por medio del embrague correspondiente. Pasados un par
de minutos, y una vez que ha salido todo ¢l aire, se cierra
la llave del eyector. Isto sc comprueba facilmente, porque
mientras cxiste aire en ¢l tubo la maquina funciona irre-
gularmente, tomando s6lo su marcha regular cuando el
agua llega con fuerza; si la bomba se descarga durante el
trabajo se emplea cl eycetor para volverla 4 cebar.

Una vez puestas en marcha la maquina y la bomba se
hace avanzar lentamente el barco, recogiendo las cadenas
por medio de sus tornos y al mismo tiempo bajando la ex-
tremidad del fubo de succion & fin de que penetre dos me-
tros 6 dos metros y medio en la arena, segun la naturale-
za, de ¢sta. Este descenso se obtiene bastante rapidamente
por el gran gasto de la bomba, y una vez alcanzado no se
toca mas el calle de suspension, continuando el avance
lento del barco sobre sus cadenas y regulando el trabajo
por cl rendimiento de la bomba, para lo que basta obser-
var si el agua sale clara 6 muy cargada de arena.

Al avanzar hay que vigilar cuidadosamente que el tubo
de succidén quede siempre en la misma direccion y proxi-
mamente paralelo al eje del barco. Si el tubo se separa de-
masiado del barco debe levantarse volviéndolo 4 bajar
paralclamente al mismo; y, si por el contrario, el barco se
apoya sobre ¢l tubo, debe recogerse la cadena de codera
de babor para abrir ¢l barco.

Para conseguir cargar bien la cantara y evitar de-
masiadas pérdidas es conveniente antes de empezar &
dragar cerrar todas las compuertas de descarga de los
tubos de distribucién, dejando solamente abiertas dos en
el extremo del tubo de estribor y tres en el extremo del
tubo de babor.

Mientras se estd dragando, el Jefe dragador dcbe vigi-
lar mucho que el tubo de aspiracion quede libre y no pe-
netre demasiado en el fondo, para evitar que pueda cegar-
se y quedar cogido en algin hoyo, porque si en algunos de
estos momentos se parase la maquina puede producirse
una gran averia. Es también conveniente hasta adquirir
bien la practica del util, no hacer penetrar demasiado el
tubo en la arena para evitar que puedan romperse los co-
dos de cuero, perder el tubo de succién y hasta poner en
peligro el barco. ’

Durante la carga se deben sostener las compuertas
sobre las cunas de seguridad, dejando flojas las cadenas
que hay por cima de éstas y no tirantes sobre los tornos
de las prensas, porque si se soltara una de dichas cufias
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se correria el peligro de romper las cadenas 6 las poleas
de los émbolos. ’ ' '

Terminada la carga de la cdntara se procede & elevar
el tubo de succion y se para la maquina, se desembraga
la bomba y se embraga con el aparato propulsor, ponién-
dose el barco en marcha. .

Cuando el barco llega 4 los vertederos se reduce la
marcha & media velocidad, y sin parar se empiezan & sol-
tar una por una fodas las compuertas, quitando por medio
de un martillazo las cufias que soporten las cadenas. La
cintara empieza 4 vaciarse 4 medida que las compuertas

'se van abriendo, operacion que se efectiia en dos 6 tres

minutos.

Una vez vacio el barco contintia la marcha 4 media
maiquina con las compuertas abiertas hasta que se ve que
las puertas han quedado completamente lavadas, lo que se
comprueba observando si el agua estd bien clara en el
fondo de la cantara con las compuertas abiertas. Termi-
nada esta operacion se procede 4 cerrar las compuertas
por medio de las prensas hidraulicas, actuando sobre las
llaves correspondientes, procurando cerrar primero de
una vez todas las de popa y después también de una vez
las de proa, colocando las cunas de seguridad y aflojando
las cadenas para que el peso de las puertas no esté ac-
tuando nunca sobre los ¢émbolos de las prensas, sino sobre
dichas cuiias.

PRUEBAS Y REGEPCION PROVISIONAL DE LA DRAGA.—DPre-
sentada la draga en Huelva y practicado el examen y re-
conocimiento minucioso y detenido de todos sus mecanis-
mos y accesorios, comprobados los inventarios y verifica-
das diferentes pruebas parciales por la Direccion faculta-
tiva, el Sr. Ingeniero Jefe de Obras publicas de la provin-
cia, encargado por la Superioridad de hacer la recepcion
provisional de la draga, senald el 10 de Febrero para ve-
rificar las prucbas oficiales (ue se efectuaron con excelen-
tes resultados, trabajando la draga en la barra & profun-
didades diferentes y llenandose las cintaras con 500 me-
tros cubicos de arena, empleand ) s6lo treinta minutos en
vez de los cincuenta exigidos en el pliego de condiciones.
La operacién de vaciado de los productos en el vertedaro
y maniobra de apertura de las compuertas de las cintaras
se veriflicd en minuto y medio con excelente resultado.

La velocidad de la draga en rosca pasé de 10 millas, y
a toda carga excedié de 9, superiores 4 la de 8 millas fija-
da en condiciones. Estas velocidades ya habia tenido oca-
sion de ponerlas en evidencia la draga al verificar en cua-
tro dias su viaje entre Plymouth y Huclva, sosteniendo
una velocidad superior & 10 millas, asi como sus buenas
condiciores marineras en la primera parte de su viaje de
Rotterdam & Plymouth, que realizé con temporales bas-
tante fuertes. :

Como consecuencia del buen resultado de las pruebas,
se levanto el acta de recepcion provisional, que fué apro-
bada por orden de la Direccion general de Obras publicas
en 15 de dicho mes de Febrero, habiéndose encargado la
Junta de Obras del puerto de Huelva de la draga y ha--
biendo ésta empezado & verificar su trabajo ordinario el
dia 17 del mismo mes, airigida y tripulada por el personal
de dicha Junta, asistido de un maestro dragador y un ma-
quinista practico en el manejo de todas las maquinas y
mecanismos que la casa constructora, con arreglo a lo es-
tipulado en el pliego de condiciones, ha puesto 4 dispo:i-
cion de la Direccion facultativa durante los seis meses de
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garantia, cuyos sueldos y gastos quedan de cuenta del
constructor y se consideran incluidos en el precio de la
-draga.
~ La draga ha empezado, desde luego, los trabajos ne-
cesarios para la apertura de una canal en la barra en el
emplazamiento de la antigua canal navegable denominada
de £l Padre Santo, y con arreglo al proyecto aprobado,
toda vez que subastada dos veees esta obra y declarada,
desierta la subasta por falta de licitadores, la Junta de
Obras fué¢ autorizada por Real orden de 2 de Junio proxi-
mo pasado para que con el material flotante que adquiera
ejecute por Administracion el dragado de dicha canal con
sujecion al proyecto aprobado y con un presupuesto de
ejecucion material de 1.498.571,09 pesctas, 4 que queda
reducido el aprobado por Real orden de 26 de Septiembre
de 1896, después de rebajar del mismo la parte referente
4 adquisicion del material del dragado que sirvio para de-
terminar los precios unitarios de aquel presupuesto.
Joaquix Ronricurz LEAT.

Iuelva, Marzo de 1898,

T LAY ——

NECESIDAD DE REFORMAR Y COMPLETAR LA LEGISLACION

DE NUESTRAS OBRAS PUBLICAS I

Proyecto de bases de una nueva ley, con su reglamento gencral, para
el régimen de las Obras publicas 4 cargo del Cuerpo nacional de
Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos.

Consignados en diversos capitulos y articulos del titulo
preliminar de la nueva ley de Ubras publicas, cuantos pre-
ceptos juridicos se consideren necesarios para regular la
parte comun y aplicable & todas elias, [alta todavia, para
tener completos el régimen y servicios adecuados 4 su na-
turaleza, incluir en los diversos titulos que se ocupen de
las mismas, aquellos otros que les scan propios y peculia-
res conforme & las bases que luego se expondran.

Aunque el orden de exposicion de estos diversos titulos
pueda ser cualquiera, con tal de que se dedique uno 4 cada
clase, nosotros, sin embargo, creemos debe ecmpezarse
por aquellas que mas se relacionan con la industria de los
transportes, por ser éstas las que en cierto modo revisten
mayor importancia, en atencion a que, facilitando las co-
municaciones de toda clase, aumentan considerablemente
la extension de los mercados de los diversos productos de
la industria humana, y consiguientemente con el abarata-
miento de los mismos, el bienestar de los pueblos,

Por estas consideraciones, damos principio por las
vias de comunicacion, que dividiremos para nuestro estu-
dio en terrestres, fluviales y maritimas, dando comienzo
por las primeras, (ue son las mas generalizadas en nues-
tro pais.

Base once. Caminos ordinarios ¢ carreleras.—QOcupa-
rd, pues, el titulo segunde de la nueva ley de Obras publi-
cas cuantos preceptos juridicos de cardcter sustantivo y
fandamental hagan relacion tnica y exclusivamente a las
carreteras. - -

Este titulo, debiendo comprender los distintos scrvicios
que sean susceptibles de prestar los caminos ordinarios,

(1) ‘Véase-el numero anterior.
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lo dividiremos & su vez en diversos capitulos, uno de los
cuales se dedicara & determinar los requisitos esenciales
(ue caracterizan y distinguen esta obra publica de las
demas.

Por capitulos distintos también se regiran los diversos
periodos en que puede encontrarse esta obra publica,
siempre que entre los mismos existan diferencias esencia~
les que obliguen & ello, como acontece, por ejemplo, con
los de construccion y conservacion, explotacion Yy aprove-
chamiento.

Fijdindonos en el contenido de la ley de 11 de Abril de
1849, llamada ordinariamente de travesias, seialando 4 los
pueblos la obligacién de costear las carreteras que pasan
por ellos 6 sus arrabales, se vera que en el fondo sc trata
de una parte de carretera sujeta & ciertas y determinadas
condiciones-impuestas por el hecho de pasar por una calle,
que si son sulicientes & tratarlas en capitulo aparte, no lo
son, en bastante grado, para asignarle titulo distinto de
éste, puesto que al {in y al cabo, su uso y aprovechamien-
to principal, la circulacion publica, es el mismo ([ue para
otro pedazo de carretera cualquicra.

Algo parccido pudicramos decir de las vias publicas
municipales; pero como llevan consigo 4 su vez, sobre
todo cuando se trata de poblaciones de alguna importan-
cia, olras obras también publicas, como el sancamiento y
abastecimiento de las mismas, podria estar mas justilica-
do que en cl caso anterior la consagracién de un “itulo
especial, tratando de todos los puntos que comprende con
arreglo & las necesidades modernas, el ensanche y régimen
de las poblaciones. Sin embargo, como ninguno de estos
usns O servicios alteran en nada el principal & que estin
dedicados, la circulacion, Lueden todos ellos consignarse
en cuantos capitulos scan necesarios para comprender to-
dos aquellos, dentro de este mismo titulo de las carrcteras
6 caminos ordinarios.

IEn armonia, y como complemento de los preceptos
generales relativos & las servidumbres, incluidos en el ti-
tulo preliminar, consignaremos ahora en éste los concer-
nicntes 4 las que solamente son aplicables 4 los caminos
ordinarios con independencia de las demds.

En‘re las disposiciones principales que al efecto se con-
sultardn para la redaccion de este titulo, estd la actual ley
de carreteras dc 4 de Mayo de 1877, cuidando de ampliar-
las y modificarlas convenientemente para que satisfagan 4
las exigencias modernas.

Con respecto al capitulo de las servidumbres, se ten-
dra tambicn presente el Reglamento de policia y conser-
vacion de 19 de Encro de 1867, que resulta deliciente en
vista de los adelantos y progresos obtenidos en los medios
de transporte por las carreteras.

Finalmente, no existiendo diferencia alguna, por lo que
respecta & la obra en si y sus usos y aprovechamientos,
porque ésta corra & cargo del Estado, de la provincia 6 del
Municipio, conviene, & fin de tener reunida cntre este titu-
lo y cl preliminar toda la legislacion sustantiva sobre ca-
minos ordinarios, hacer relacién en este sitio de aquellos
preceptos de las vigentes leyes provincial, municipal y de-
mas disposiciones anexas & las mismas que sean pertinen-
tes con esta materia.

De esta manera, consignando en capitulo aparte y por
separado cuantos puntos de vista distintos deban tcnerse
presentes en ésta como en todas las demas obras publicas,
con motivo de los diferentes servicios que pueden prestar,



