REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

Por este procedimiento se consigue atirantar el conductor

muy rapidamente y con gastos reducidos.

Para asegurar el alambre, restablecer algunas solda-
duras y para atender comodamente & las reparaciones, se
hace uso de un carro-borriquete, provisto de una plata-
forma colocada 4 la altura de aquél.

Las locomotoras eléctricas se construyen con dos arbo-
les, rara vez con cuatro. La fig. 1.389 representa la forma
mds comun de las locomotoras de dos drboles. Dichas lo-
comotoras poseen, segtin las funciones que tengan que des-
empefiar, uno 6 dos motores. Los motores estan adheridos
por medio de cojinctes 4 los cjes de las ruedas y éstas al
armazén inferior del carro, con lo cual se obtiene la segu-
ridad de cue por un choque cualquicra no se perjudican
los motores, y por consiguiente quedan bien preservados.
Dichos motores cstan en cajas impermcables hermética-
mente cerradas. La fransmision del cilindro del motor al
eje se verifica por medio de una rueda dentada de fundi-
cién de acero.

Haciendo uso de un solo motor se trasmite ¢l movi-
micnto como de ordinario al eje y de éste al otro eje
por bielas. La armazon inferior posec cojinctes de re-
sorte y aparatos eldsticos para traccién y choque. La lo-
comotora estd dotaca de un freno de palanca normal de
gran potencia y ligera & la vez. Ll regulador de velocidad
permite sicte grados en ¢ésta. Debajo del banco de maclera,
se encuentran las resistencias (ue quedan intercalacdas en
los motores al efectuarse los primeros movimientos de la
manivela del regulador, y de csta suerte el choque ue se
produce es muy suave. Lalocomotora lleva un aparato
de seguridad que impide que un exceso de corriente pueda
perjudicar 4 los motores. El conductor se coloca & un lado,
por lo cual puede ver la via en ambos sentidos.

Como se ve en la figura, lleva su correspondiente cam-
pana de aviso.

El reétomo que se emplea es de sistema especial in-
vencion de Arthur Koppel.
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CAMINO DE HIERRO FUNICULAR

DE LA PUERTA DE SEGOVIA A LAS VISTILLAS (1)

(Conlinuacién,)

De la estacion del Norte no hemos podido obtener la
cifra; nos han dicho las toncladas que salen, pero las de
llegada se cargan & la estacion de partida; por lo tanto, no
sabemos el trafico de ella, aunque debe scr algo inferior
al del Mediodia, por lo que lo fijaremos en 800 toneladas
diarias.

Para poder apreciar la proporcion de cllas que vinien-
do consignadas & domicilios variables hardn uso del plano
inclinado, hay que fijarse en que llevar las mercancias sin
previa descarga hasta las Vistillas y & la altura de la calle
de Bailén, es lo mismo cue trasladar alli los muelles exis-
tentes en las estaciones.

Veamos los beneficios y perjuicios que lleva consigo el
cambio.

Desde luego la zona de Madrid inmediata & la nueva
estacion podra, & menor coste, recibir y remitir los articu-

(1) Véaso el niimero anterior.
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los que necesite transportar por camino de hierro, siempre
que el precio por unidad de peso resulte mas econémico
con el plano inclinado que 4 sangre, como se hace hoy.

El keneficio obtenido disminuird & medida que nos se-
paremos de las Vistillas y ¢l limite de la zona beneficiada;
lo dard, indudablemente, la diferencia entre los precios
dichos; de modo que podra trazarse un circulo en el que
el centro sea la estacion y el radio proporcional la diferen-
cia de los precios sabida.

De la misma manera podran trazarse, tomando por
centros las estaciones del Norte y Mediodia, circulos cue
limiten las zonas que resultaran perjudicadas con el cam-
bio de punto de llegada, y de este modo, para saber qué
medio de transporte es mas econémico para una mercan-
cla dada, bastara ver en qué circulo estd comprendido el
domicilio del consignatario.

Si fuera posible desde luego determinar los radios de
los circulos, el problema del trafico probable de la estacion
de las Vistillas estaria reducido & saber la cantidad anual
de mercancias que llegan & la zona que aquél limita, cosa
muy dificil de averiguar sin tener los libros donde se re-
gistra la consignacion de aquéllas, por lo que vamos &
hacer tan sélo algunas consideraciones cue vienen & con-
firmar nuestra idea de que la zona que sirva la estacion de
las Vistillas después de construido el plano inclinado,
tendra trifico suliciente para que resulte heneficioso in-
dustrialmente.

A la calle de Bailén viencn & desembocar, en su parte
menos inclinada, 6 sea desde la plaza de Oriente & las
Vistillas, calles como la Mayor y Don Pedro, que condu-
cen casi & nivel & la puerta del Sol, plaza de la Cebada vy
calle de Toledo, puntos toclos ellos que son centros de co-
mereio, ya en los articulos de consumo diario (Cebada y
Toledo), bien en los demas géneros de comercio.

En la plaza de la Cebada estan los almacenes de los

“acaparadores por mayor, desde donde se reparten las

mercancias de consumo diario & los comercios de expedi-
cion al por menor; probaria este hecho, si no fuera inne-
gable, la existencia de la plazuela de los Carros, donde
estan de punto vehiculos dispuestos 4 transportar inme-
diatamente lo que les encargucn los almacenistas.

En cuanto & la Puerta del Sol, no necesitamos esfor-
zarnos mucho para hacer ver que es un centro de comer-
cio general de Madrid.

Pues bien: todas las mercancias que lleguen consigna-
das 4 estos dos grandes centros de comercio haran uso
del plano por economia y comodidad, como mas adelante
se demuestra. '

Con estas ligeras consideraciones damos por termina-
do el andlisis del trafico probable en lo concerniente 4 las
mercancias cue lleguen por camino de hierro; analisis del
que podemos deducir que con sélo este sumando hay tra-
{ico suficiente para una explotacién activa del plano, pues,
en resumen, puecde fijarse de la siguiente manera:

1.> Mercancias destinadas al mercado de la plaza de la
Cebada (frutas y hortalizas), 100 toneladas diarias.

2.° Mercancias de consumo diario (arroz, garbanzos,
etcétera, etc.) consignadas 4 los almacenes de la plaza de
la Cebada, 150 toneladas.

3. Mercancias de domicilio variable comprendidas en
la zona beneficiada por el plano, 150 toneladas.

Lo cue da un total de 400 toneladas diarias.

Trifico procedente de los caminos ordinarios.—Los
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transportes que en carro 6 carreta y por las carreteras de
Castilla y Extremadura llegan & Madrid, son susceptibles
también, seglin hemos visto, de ser trasladadas desde la
cota’ 580 & la 640 sin cambiar de vehiculo. Desde luego,
cs mas diffcil ascgurar que este trafico haga uso del plano
en la proporeion que el anterior, porque depende, induda-
blemente, de ofrus [actores ademdas de la diferencia de
precio de transporte por uno 0 otro sistema.

El carretero al salir de un punto de produccion ha de
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Un caso hay, sin embargo, en que parece optaria por
cmplear el plano inclinado, y es aquel ¢n que el itinerario
recorrido hasta Hegar & las pucrtas de Madrid tengo un
perfil longitudinal poco accidentado y que para poder su-
bir 4 las calles céntricas exija un suplemento de [uerza
representado por dos 6 mas caballerias.

Pero el efecto producido por la posibilidad de poder
subir por cl plano inclinado los carros, ha de ser otro muy
distinto, y es que aumentaran los transportes por ferro-
carril.

En efecto; para conducir desde un centro agricultor 6
industrial 4 Madrid una carga dada, sc emplea ¢l camino
ordinario 6 de hierro, segin resulte mas econémico el
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recorrer un itinerario dado; aprecia su trabajo por dias 6
por los viajes que pucda hacer en un dia; y como el plano
inclinado, ahorrando trabajo y tiempo, no ahorra dias,
resulta que para los carros procedentes de largas distan-
cias no tendrd aceptacion el plano, porque, probablemen-
te, el carretero procurard sacar todo el partido posible &
su industria aunque ¢l ganado se [atigue en exceso, 4
desembolsar el dinero por ¢l peaje que el plano inclinado
le exija.

Crdle,

transporte directo en carro 6 la suma de transporles con
las cargas y descargas consiguientes cue exige un ferro-

carril. :

Para los grandes trayectos, la competencia al ferroca-
rril es imposible; pero cuando el centro productor esta
cercano del consumidor sucede que si se emplea el trans-
porte por ferrocarril, los gastos de carga y descarga y los
de transporte & la estacion de partida y domicilio del con-
signatario no compensa la baratura de las tarifas, y el in-
dustrial opta por el transporte 4 sangre directamente, que
le resulta mas econémico.

Por io tanto, si, como en este caso ocurre, se disminu-
ye el transporte auxiliar desde la cstacion de llegada al
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domicilio & que viene destinada la mercancia, cl trafico
por ferrocarril aumentara.

Se ve, pues, un aumento en el tralico de las estaciones
con el establecimientu del plano, y como hemos deducido
en parrafos anteriores que el de éste depende de aquel, e
ve que la posibilidad de llegar por camino de hierro hasta
la. cota 640, aunque no la aprovechen directanente los
carros, llevara consigo el aumento de tralico en el plano
que hay que anadir al obtenido anteriormente.

Queda por ver la circulacion de viajeros.

Ntmero de viajeros diarios.—La utilidad que propor-
cionara el plano a los peatones entre la calle de Bailén y
la de Segovia pucde compararse con desventaja & la que
llevaria consigo el establecimiento de un ascensor entre el
jardinillo de la calle de Segovia y el livme del Viaducto,
pues al [in nuestro proyeclo no es mMas (ue un ascensor
inclinado_entre la puerta de Segovia y la calle de Bailén.

La circulacion por estas calles es mis (ue suliciente
para establecer el servicio de viajeros, como lo pruebu el
que existiera antiguamente un tranvia A sangre que salva-
ba este desnivel por la calle de Segovia hasta la puerta de
Moros, tranvia que hubo que abandonar por 1o costosisi-
mo que resultaba el arrastre; pero es ndispensable, por-
que pasado el pucnle de Scgovia hay una harriada de
obreros que necesitan venir & Madrid diariamente; sus ve-
cinos sienten tal necesidad de medivs de comunicacion
que, si nueslros informes son ciertus, los propictarios de
las casas subvencionaron con luerle stuna anual al antiguo
tranvia; en una palabra, este solo sumando, parte minina
del tralico que asighamos & nuestro camino de hierro,
bastaria también por si solo para justiticar la consuruecion
de ¢l, pues suponiendo que cada ez minulos subiera LU

viajeros, resultarian 720 en doce horas de trabajo.

Tolal del trafico ascendente.—Resumiendo: el trdlico
probable del plano inclinado en sentido ascendente lo
fijamos en:

1.° 400 toneladas diarias de mercancias de todas clases.
2.° 800 viajeros.

Trdfico descendenle.—Ll tralico descendente serd me-
nor, porque Madrid es centro de consumo, pero no de
produccion, y, por tanto, importa mucho mas que expor-
ta; de los datos que nos ha proporcionado la Compania del
Norte resulta que salen de Madrid por aquella estacion
unas 200 toneladas diarias de mercancias; y suponiendo
otras tantas para el Mediodia, resultan 400 toneiadas dia-
rias exportadas por las vias férreas.

JQué cantidad de estas 400 toneladas encontrara co-
modo y econémico el uso del plano inclinado? Indudable-
mente dependera del precio que se asigne & la tonelada,
precio que, desde luego, puede ser reducido, teniendo en
cuenta que el trafico descendente nos sirve de motor, dado
el sistema de camino de hierro elegido.

Fijemos, pues, el trafico de mercancias en sentido des-
cendente en 100 toncladas diarias y el de viajeros en 400
personas.

Rendimiento probable.—Admitiendo las cifras anterio-
res y aplicando & cada una de cllas la tarifa que le corres-
ponde, resulta que el rendimicnlo bruto del camino de
hierro funicular asciende 4 438.000 pesctas anuales. Dedu-
cidos los gastos de explotacion y conservacion, cue pueden
presuponerse cn 140.000 j.esetas, quedan 298.000, de las
que restadas 51.383,75 para amortizar el capital, resulta
un rendimicnto clectivo de 246.676,25 pesetas, lo que re-

presenta, proximamente, un interés de 24 por 100 al ca-
pital empleado en lu construccion.

Exiniout SancHis TArazoNa
(S continuard.)
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Las medias T y P, dadas en las dos ultimas columnas
del cuadro 13, fueron calculadas por las formulas siguicn-
te.s, cque se justificardn mas adelante:

(BL%I——F‘) "l’ T.'-

T=—"15011
(no se tuvo en cuenta los cnsayos poco exactos de T,
P = P;‘.n ‘l‘ I.)m -+ Pa .
3
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RESISTENCIAfDEj.\lOR'l‘EROS SOMETIDOS A DIVERSOS KSFULRZOS

La operacion & la cual se atribuye generalmentc, con 6
sin razon, segn los casos, mayor importancia en el ensa-
yo de mezclas hidraulicas, consiste en’determinar bajo qué
carga, reducida & la unidad de superficic, rompen, des-
pués de una conservacion durante algin tiempo, prucbas
obtenidas moldedndo morteros hechos con los cementos
que se lrata de ensayar.

Este procedimicnto tiene el inconveniente de no dar
ningan dato so Lic Ies fonénianes que preccden & la 10lu
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Fig. 2.

ra, tales como las variaciones de elasticidad, que frecuen-
temente son las ‘mas interesantes para el constructor;

(1) Véase ol numero anterior.




