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" tran facilmente el cloruro de cihc; slendo . intiiles los diversos

procedimientos que se han ensayado de taponamiento de los

poros de la madera para que no suceda esto. El coste de la in-
~ yeceién e bastante pequefio, Y penetra facilmente la solucion &

‘suficiente profundidad en cualquiera clase de madera, aun de las
de fibra mas apretada. ' R

Para remediar los inconvenientes del creosotado y del «bur-
* nétizadon, obteniendo un liquido enérgicamente antiséptico, de
fécii"penetracién en toda clase de madera, de precio relativa-
mente bajo, de manejo no peligroso, de dificil arrastre por las
luvias y que no altere la firmeza de las fibras lefiosas, se ha em-
pleado desde hace poco . tiempo la mezcla de la creosota con el
cloruro de cine, extendiéndose rapidamente este procedimiento
en Inglaterra, Alémania ¥ los Estados Unidos.

. Claro es que las cantidades que de una Yy otra sustancia de-
ban emplearse depende principalmente’ de la naturaleza de la
madera & que se va 4 aplicar, pues en traviesas de fibra apreta-
da conviene aumentar la cantidad de cloruro y. disminuir la
creosota, siendo muy corriente la mezcla en partes iguales de
ésta con una disolucién en agua de cloruro al 5 por 100 para el

pino maritimo y'el pino pifionero, obteniéndose penetraciones

de 4 4 6 centimetros con vacfo de media atmosfera, presiones de

dos & tres y temperaturas- de 30 4 40 grados centizrados y ab-

sorbiéndose de 180 4 200 kilogramos de liquido por metro cibico
de traviesas.. S

" En'casos especiales, cuando la madera esta muy seca y el
leiio no sea muy apretado, puede emplearse esta mezcla en frio
y sin vacfo ni presién, lo que produce una gran economia, pues

- evita el transporte al taller de inyeccién y las diversas operacio-

.nes de ésta, que exige gasto de carbon y personal inteligente, pu-
diéndose aplicar en estos casos la mezcla con brocha Y por el

personal de obreros de la via. En este orden de ideas se fabrica '

en los Estados Unidos, con el nombre de Carbo!ineum Avenarius,
un liquido compuesto de cloruro de cine disuelto en agua y aceite

de alquitran de hulla, conteniendo creosota,—que tratandose de

maderas baratas, como las de América, Y aprovechando circuns-
tancias favorables de tiempo—puede aplicarse por inmersién en
balsas 6 extendida como pintura, dando buenos resultados, pero
que nunca pueden compararse 4 los obtenidos cuando se hace
una verdadera inyeccién en taller con la graduacion de creosota
necesaria. o

Téngase muy presente en todas las ocasiones que la preser-
vacion dela pudricidn, duplicando & lo sumo la vida de ja madera,
s6lo se debe aplicar cuando el valor de todas las operaciones no
exceda del valor de la madera, y nunca cuando ses igual 6 su-
perlor. Asi pues, la constitucion del liquido antiséptico.y el modo
de inyeccién esta unido fntimamente con el valor de las travie-
sas en blanco. ,

Medios para retardar la destruceion meednica.—Es practica
corriente dar & las traviesas una longitud igual 4 los cinco ter-
clos del ancho de la via; con objeto de que los dos quintos de log
extremos que quedan divididas por cada carril sean los que dis-
tribuyan las presiones al balasto y el quinto central inicamente
juegue el papel de unién de los dos carriles. Por esta razén dnj.
camente se batea con energia 4 los lados de cada carril. Con esta
practica, que, dicho de paso, l1a encontramos muy juiciosa y pru-
dente, y teniendo en cuenta la maxima carge de los ejes de m4-
quinas que se supone han de circular, se hace la determinacién
‘del ancho'de la traviesa en el supuesto de que la presion no pase
de 2,50 kilogramos por centimetro cuadrado, adoptandose una
presién mitad de la que en buenas condicionss puede sufrir la
madera, con objeto de tener margen para absorber sin peligro las
frecuentes desigualdades que por diferencias de atacado del ba-
lasto en una misma traviesa y en traviesas préximas han de
producirse necesariamente y que se han de reflejar en la d stri-
bucién de la-presion por unidad superficial.

Tratandose de maderas nuevas, la presién de 2,50 kilogramos
da una garantia suficiente en la practica, aun empleando para
el atacado balasto de conjunto inflexible; pero después de seis 1
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ocko afios de servicio y mucho antes de presentarse la pudricién;
1o existe ya este resguardo, siendo frecuente la destruccién de
la madera de este tiempo inmediatamente después de ulguna ope-
racién en que se haya necesitado remover el lectio de las travie-
8as y que tan imprescindible es en los corridos de hierro, rectifl-
cacion de anchos y de peraltes, etc., etc. Asi, pues, para remediar
este defecto se ha propuesto el aumento del ancho de la traviesa,
el empleo de traviesas escuadradas, excluyendo los medios ro-
llizos, y sobre todo el empleo exclusivo para el asiento de la via
de balasto fino y de conjunto flexible.

La experiencia ha sancionado se evitan bastante bien las cor-

-taduras de las fibras de las traviesas en las curvas con el uso de

las placas de asiento de bastante ancho hacia el borde exterior
del patin del carril, no debiéndose sentar ninguna via en estas
alineaciones de cualquier radio que sea sin su aplicacién en to-
das las traviesas. El uso de estas placas, no sélo conserva la es-
tructura de la madera, sino que dificultando el giro del carril
produce una gran economia en la mano de obra de la conserva-
cién de la via, K :

La degolladura de las traviesas por los peraltes de la via en
las curvas y pendientes es muy diticil de evitar mientras no se
regularice la velocidad de los trenes ascendentes y descenden-
tes, debiéndose, mientras esto no ocurrs, emplear en las curvas
de pequeiio radio traviesas de la mayor altura posible.

Se debe prohibir en absoluto el empleo de escarplas en los
terraplenes de gran cota y en los terrenos flojos en general, para
evitar los trastornos y destruccién de la madera con las repeti-
das rectificaciones del clavado, siendo para estos casos ireem-
plazable el uso del tirafondo, que en general, y tratandose de ma-
dera nueva, afirma mejor la via que la escarpia. Unicamente
cuando la madera esta ya 4 final de su vida y sea necesario re-
clavar, se debe reemplazar el tirafondo por escarpia acuiiando los
agujeros de los tirafondos, pudiéndose de este modo alargar algo
mas el servicio de la traviesa, que con tirafondos exclusivamente
ser& imposible. '

Claro esta que los medios que se adopten para proteger la tra-
viesa de la destruccién mecanica han de estar combinados con
el precio de la madera, pues es natural que se trate de defender
maderas caras, y no sea tan importante esta cuestion en especies
de bajo precio.

A pesar de esto, cada vez se acentia mas el interds en estu- -
diar este punto, uno de los mas importantes en la conservaci¢
de un ferrocarril. :

L. O.
Huelva 26 de Noviembre de 1900,
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CONSERVACION DE CARRETERAS

REFORMAS UTILES PAR:& LA MREJORA DEL SERVICIO

Fijada por consideraciones de orden econémico la total con-
signacion para el entretenimiento de las carreteras del Estado,
debiera distribuirse entre las distintas’ provincias, teniendo en
cuenta no sélo las longitudes de sus respectivas redes, sino tam-
bién la frecuentacién media de sus lineas Y el precio corriente
de los jornales en cada region.

Dentro de cada provincia debiera dejarse 4 1a libre iniciativa
del Ingeniero Jefe la distribucién de la conslignacion total, sin
perjuicio de reclamar d posteriori el detalle general de dicha dis-
tribucion, agrupando los gastos en los conceptos siguientes: Saca
de desprendimientos y espaleo de nieves. Conservacién de las
obras de fabrica y accesorias. Acopio de material para conser-
vacién del firme. Mano de obra. de idem id. Arbolado Y viveros.
Utiles, herramientas, prendas de uniforme, impresiones, etc. Al
protender fijar @ priori esta distribucién para todas las provin-
cias, se corre gran riesgo de desatender lo esencial, como es el
mantenimiento de una buena viabilidad, fomentando inutil-




mente lo accesorio y mermando de hecho las consignaciones
harto escasas ya para las necesidades del servicio. Triste idea
- de 1aformalidad y prevision administrativas daria una carrelera
- cuajada de baches, en cuyos paseos se‘viera acometer plantacio-
nes de cierta importancia sin hacer nada en pro de su calzada.
Las trabas adoptadas para sujetar 4 los indéciles, s6lo sirven
para coartar las Iniciativas de los celosos, pues aquellos no va-
cilardn en saltar por cima de los obstaculos que se les opongan.

Deberia decidirse de una vez si los camineros son funciona-
rios administrativos ¢ simples obreros alistados de un'modo pe-
renne. La cuestion no debia ofrecer las dudas que la realidad de
los hechos sugiere, y en el primer caso procederia reducir, gra-
cias 4 una amortizacién continua, el personal de caminos 4 la
cuarta parte del actual, dejando un capataz-vigilante para cada
20 kilémetros. Si los peones son operarios, como el sentido co-
mun lo indica, 4 nadie mas que & los Ingenieros Jefes correspon-
de su nombramiento, suprimiendo todas las gabelas de titulos
timbrados y documentos, asignandoles en cada provincia 6 co-
marca un jornal en consonancia con el de los braceros de la lo-
calidad y reduciendo el uniforme 4 un simple distintivo. En cada
provincia se fijaria la plantilla maxima, que el Jefe distribuiria,
segun las necesidades de las carreteras, quedando 4 favor de la
consignacion general las sumas producidas por las bajas de to-
das clases que en este personal se produjeran.

- Los presupuestos de acopios deberian redactarse, aprobarse
'y subastarse dentro de cada provincia, dando cuenta 4 la Direc-
cién general de los volimenes acopiados en cada carretera y de
los precios medios resultantes de las subastas. Las contratas de-
berian ser quincenales, para no acometer los trabajos en perio-
dos cortos, que coinciden frecuentemente con faenas agricolas
urgentes y necesitadas de muchos brazos, ¢ con trastornos at-
mosféricos que encarecen grandemente el coste del acopio. Al
comenzar el afio econémico y conocer la consignacion disponible,
el Jefe, conocedor de las necesidades de la red puesta 4 su cui-
dado, fijaria para cada carretera el importe del acopio, distribu-
yéndolo el Ingeniero encargado, segun las condiciones ¢ estado
de la linea, teniendo en cuenta los precios que para cada kiléme-
tro 6 grupo de kilémetros habrian servido de hase para la con-
trata quincenal de este servicio. Ll contratista pondria manos &
la obra sin las dilaciones inherentes 4 1a, formalizacion, aproba-
cidn, orden de ejecucién y adjudicacién anual de las contratas,
pudiendo aprovechar coyunturas y ocasiones que permitirian re-
bajar los precios. Se facilitaria la organizacién ¥ contabilidad
del servicio, pues ahora se ignora totalmente, al redactar un pre-
supuesto de acopios, cuando y cémo se realizara. En Francia es
de uso general el sistema. que se propone, dando excelentes re-
sultados. ‘

A la par que los acopios, convendria ir extendiendo gradual-
mente & muchos de los detalles ¢ tareas de la conservacion, la
aplicacién del sistema de contrata, como se hace en Francia,
procurando definir siempre claramente las condiciones de ejecu-
cién y abono de los trabajos contratados. Tal seria la limpia de
paseos y cunetas por metro lineal una o varias veces al afio, la
inversion y consolidacion de recargos parciales a tanto por me-
tro cabico, la plantacion de arholado, ete., ete. Aqui se adoptd
el tanto alzado d outrance en el ensayo do la couservacion por
contrata y el resultado fué como debia ser, deplorable, sin obte-
nerse economfa alguna, pues las liquidaciones de las contratas
ya terminadas arrojan un coste medio de 562,30 pesetas por afio
y kilémetro para todas las carreteras contratadas de la pro-
vineia. .

En las carreteras de transito algo considerable y en los tra-
mos muy desgastados de los que sufren menor fatiga, debia adop-
tarse el sistema de recargos eilindrados, dejando el procedimion-
tos de la juntada 4 tiempo con el pequefio bacheo para las lineas
de escaso trafico. Para aquellos recargos, el cilindrado so impo-
ne, asegurando el buen aprovechamiento de ia piedra, la regula-
ridad de la calzada y la comodidad del transito.

En pais tan seco como el nuestro, ha de buscarse un proce-
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dimiento rapido y eficaz para la consolidacion, so pena de perder
en gran escala tiempo, trabajo y esfuerzos, que para el pais re-
presentan siempre gran suma de dinero. £l cilindrado 4 vapor es

~el mas indicado y no se nocesitaria el desembolso inmediato de

las sumas precisas para, adquirir cilindros en cada provincia, si,

como se hace en Francia, se contratars por cierto nimero de
aflos este servicio, asegurando al contratista un ahono minimo
equivalente 4 los intereses del capital invertido en la adquisi-
cion del cilindro. Es mas: 4 la provineia de Gerona no dejarian
de venir los rodillos franceses del contiguo departamento, si, 4
ejemplo de lo que ocurre con los vehiculos de todas clases, se

consentia la introduceion temporal de los cilindros de vapor, con

las garantias precisas para asegurar los derechios de la Hacienda,

en caso de que se quedaran en Espaiia algunos de los cilindros

temporalmente admitidos con franquicia.

En dicho departamento (Pirineos Orientales) se paga el cilin-
drado & razénde 0,17 francos por tonelada kilométrica: suponien -
do que el cilindro pesa 10 toneladas, que sea de 60 kilémetros el
viaje de ida y vuelta del cilindro desde su estacion hasta el pun-
to de empleo, y que el recargo exija tres tandas de otros tantos

pases para su total consolidacion, la de un kilometro recargado
costaria

0,17(10 £ 60 % X 10 + 333X 1 k) == 117,30 pesetas.

El apisonado 4 mano con el rastrillo continuo y revoque de
roderas cuesta tres veces més, pulverizandose inatilmente una
tercera parte de la piedra y provocando gran clamoreo las mo-
lestias del transito. He tenido ocasion de ver funcionar el cilindro
en la consolidacién de recargos en plena carretera de pendientes
nada suaves, y la comparacién de log resultados obtenidos con
los que aquf alcanzamos, me llend la cara de vergiienza, resul-
tando muy mal parados los Ingenieros espafioles ante los comen-
tarios del publico, que en esta region fronteriza toca las conse-
cuencias de la aplicacién de ‘procedimientos, racionales al otro
costado del Pirineo, y barbaros del lado de acs.

Podra ponerse en duda la capacidad @ otras dotes de los fun-
cionarios que ahora tienen 4 su cargo este importantisimo ser-
vicio; pero es evidente que los mas aptos y celosos nada conse-
guirian, dada la multiplicidad ¢ improcedencia de las trabas que
4 su gestién se oponen, y no deja de chocar esta verdadera tira, -
nia 4 que se ven sujetos los Ingenieros cuando tan lata libertad
se concedid & los simples contratistas de conservacién para un
mero ensayo. Excuso deducir consecuencias, que serian tan
poco gratas para nuestra consideracion colectiva como para la
aptitud organizadora de la Administracion.

R. C.
Gerona, 1900,
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Locomotora compound nortsamericana de ¢inco 8jes motores.

En el Engineering News de 20 de Septiembre aparece la des -
cripeidn de una locomotora del tipo deedpodo, 6 sea de cinco ejes
motores, construida en los talleres Baldwin, de Filadelfla, para
el Minneapolis, Saint-Paul and Sault Sainte-Marie Railway. Esta,
maquina esta destinada & hacer servicio entre Minneapolis y
Pennington. Esta linea tiene 264 &tm de longitud, con una pen-
diente media de 0,8 por 100 y maxima de 1,2 por 100.

El autor da un cuadro comparativo de los principales datos
relativos & esta nueva maquina, 4 una maquina compound tam-
bién decipoda del Erie Railway, y & la mas pesada que existe,
que es del tipo Consolidation.

El peso del tren que puede remolear la nueva maquina, en
una rampa de 0,8 por 100, con una velocidad de 9,6 km por hora,




