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niendo en cuenta todas sus ventajas bajo el doble aspecto de la segu-
ridad y del plazo de ejecucién, no podia ser generalizado por razén de
los inconvenientes que ofrece para la circulacién.

Conformes ya en estas bases, los miembros de la Comision han ele-
gido como proyeeto de ejecucion ol presentado por Mr. Chagnaud. Al
propio tiempo se acord) otorgar dos primas de & 3.000 francos & los
Sres. Daydé-Pills y Allard; otras dos de 4 2.000 francos & los sefiores
Perchot y Fougerolle, y por titimo, otras dos primas de & 1.000 fran-
cos & los Sres. Bertier y Brissot.

El proyecto de Mr. Chagnaud tieme un presupuesto de gastos de
10.629.000 francos. Se ejecutars en el plazode dieciocho meses y las
obras darédn principio tan luego como el Prefecto del Sena ratifique la
propuesta de la Comisidn.

Wercer carrll entre Barcelona y 1a frontera.

El importante Instituto agricola cataldn de San Isidro ha acor-
dado gestionar de los poderes publicos 1a instalacion de un tercer ca-
rril eatre Barcelona y Porthou, 4 fin de obtener en este recorrido nna
linea de igual ancho que la francesa, con lo cual se evitaria el obli-
gado transbordo en la frontera, tan perjudicialisimo para el fomento,
la rapidez y el buen estado de las mercancias, especialmente de las
frutas, legumbres, tubbroulos, ete., de los que tan considerable envio
hacemos 4 Francia. Nuestro colega Los Transportes Férreos, comenta,
1a noticia con las siguientes consideraciones:

«Si todo seredujera & intercalar en la actual via espafiola un ter-
cer carril entre Barcelona y Portbou para couseguir una via del mis-
mo ancho que la francesa, 4 pesar de ser esto naturalmente costoso,
no creemos que fuera ni tan dificil ni tan imposible. El coste de ins-
talacién del tercer carril habria de recuperarse con el incremento que
& cambio de las facilidades experimentaria seguramente la exporta-
cién. De la parte de los Gobiernos no habria de ser dificil obtener la
autorizacién para esta unificacion de la via espafiola con la via fran-
cesa, convencido como esta todo ¢l mundo de la gran equivocacién
que se padecid al acordar la via espafiola méis ancha que la francesa
para dificultar una invasion en caso de guerra. Desde el punto de vista
aduanero, también serian vencibles los inconvenientes que se presen-
taran para el transito directo de las mercancias porla fronterasin rom-
per carga. Pero los males y entorpecimientos del distinto ancho de las
vias espafiola y francesa no se curarian unicamente con la intercala-
cién de un tercer carril entre Barcelona ¥ la frontera; porque ademas
de esto, el material mévil habria de estar habilitado para el nuevo
ancho, y esto ya van siendo palabras mayores. Por otca parte, el tra-
fico principal de exportacion lo constituyen las frutas, legumbres,
etcétera, y estos productos no nacen en Barcelena, sino que proceden
de las regiones murcianas y valencianas; de suerte, que si el tercer ca-
rril se interponia solamente entre Barcelona y Portbou, el transbordo
y todos los entorpecimientosde la frontera se trasladarian 4 Barcelona.

Para subvenir, pues, 4 todos los inconvenientes del distinto ancho
de las vias espafiola y francesa, habria que ampliar bastante mas la
intercalacion del. tercer carril ; deberia extenderse cuando menos
& las lineas de Valencia; y una ampliacién semejante en la viay la ha-
bilitacién del maverial que hubiera de circular por la nueva de ancho
més reducido, representa la inversién de algunos millones, por lo que
no hay que pensar que pueda llegar 4 ser una realidad la unificacién
de la via espafiola & la francesa. El mal es irremediable, y, & nuestro
juicio, perduzablemente habri que sufrir las consecuencias del error
de origen de haber establecido para nuestros ferrocarrilesde la red
general un ancho distinto del que, excepto en Rusia, es uniforme en
las demas naciones europeas.»

El ferrocarril Cantabrico.

La Memoria publicada por el Consejo de Administracién sobre el
ejercicio de 1904 contiene los datQs siguientes sobre el desarrollo de
las obras en aynel periodo.

Todas las explanaciones de las obras de Cabezén de la Sal & Lla-
nes, excepto algunos refinos de taludes y ensanches de terraplenes,
quedan terminadas, asi como los muros y obras de fabrica inferiores
4 la linea y la mayor parte de los pasos superiores.

Peorforados por completo todos los tineles y revestidos interior-
mente en todas las secciones donde el terreno ofrecia poca consisten-
cia, sdlo resta construir unos 300 metros de boveda del tiinel de Pesués
y mucho menor longitud en el de la Verana, operaciones que se hacen
sin interrumpir el paso por la via de maquinas y trenes de trabajos.

Los viaductos y puentes principales también estin terminados,
tanto en la obra de fabrica como en la metalica, quedando tinicamente
. or montar el tramo de 11 metros del puente sobre el rio Melendro,
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cerca de Llanes, y algunos otros para pasos inferiores sin importancia.

Se empezo por administracién el asiento de via desde Cabezén ha-
cia Unquera, y unos meses mas tarde otra brigada comenzaba el asien-
to en Unquera en direccién & Llanes. Hoy se han unido ya los dos
trozos, estando la via tendida sin interrupcién hasta 4 kilémetros mas
alld de la estacion de Vidriago y 6 kilémetaos antes de la de Llanes,
término de la linea. Casi toda esta via, de 50 kilémetros, est4 calzada,
nivelada y perfilada, y se contintia balastando los dos pequefios trozos
que faltan y & la vez tendiendo via hasta Llanes, 4 cuya estacién
liegara la locomotora dentro de un mes.

Los edificios y andenes de todas las estaciones de la linea estan
muy proéximos & terminarse, y se trabaja también con actividad en
todos los accesorios y detalles del ferrocarril, vias apartaderos, aguna-
das, sefiales y dem4s material fijo, linea telefénics, cierre de via, etc.

Se va recibiendo con regularidad el material mévil contratado, y
tanto el de traceién como el de transporte quedars montado y prepa-
rado para funcionar dentro de pocas semanas.

Como se supone fundadamente que el trafico de mercancias ha de
ser considerable, se han contratado 20 vagones m4s, de bordes altos,
que seran entregados el proximo verano.

Para poner en condiciones de prestar mejor servicio la linea de
Santander 4 Cabezén de la Sal, se ha reforzado considerablemente la
via, substituyendo en parte de ella el antiguo carril de 22 !/, kilogra-
mos por carril de 30 kilogramos de ignal perfil que el de la prolonga-
¢idn, y en el resto ss ha renovado y aumentado el niimero de traviesas
(tres mas por cada pareja de carriles) y se ha dado mucho mayor espe-
sor 4 la capa de balasto. También se ests modificando la linea y apa-
ratos telefénicos y se han llevado & cabo obras de menor importancia.

Grua eléctrica de 5O toneiadas.

La London and South Western Railway C° ha adquirido reciente-
mente una grua e'éctrica de 50 toneladas, que comprende dos motores
de 50 caballos para la elevacion, uno de 80 caballos para gobernar el
radio de la accion de la gria, uno de 25 HP para la orientacion y final-
mente otro de 50 HP para la traslacion.

Con un radio de aceién de 26 matros la graa debe poder levantar 50
toneladas. Ese radio corresponde 4 una inclinacién del brazo de la grua
de 22° con la horizontal. Ademas se ha hecho el ensayo con el brazo
horizontal bajo una carga de 70 toneladas.

El engranaje de maniobra del brazo es muy poderoso y permite
hacer esa maniobra con la carga mixima suspendida.

El radio de accién de esa grua puede variar entre 14 y 26 metros.
En la primera posicion el brazo forma nu 4ngulo de 15° con la vertical
y en la otra de 22° con la horizontal, como hemos dicho mas arriba.

Las principales dimensiones de esa gria son las siguientes: sepa-
racién de las ruedas del carretén: 7,65 metros; altura de la cima de
éste sobre el suelo: 4,50 metros; didmetro de la placa giratoria: 7,65.
El carretén es cuadrado v tiene 9 metros de lado. Largo del brazo:
25,5) metros. Altura total con 4ngulo minimo de inclinacién del brazo:
39,90 metros. Altura total con Angurlo maximo deinclinacion del brazo:
18 metros. Altura de la placa giratoria: 6,90 metros. Altura del puesto
de maniobra: 16,80 metros.

La caseta de la grua esta dividida en tres partes; en la parte supe-
rior se hallan los cabrestantes de elevacién y de maniobra del brazo
con sus motores; al centro, los mecanismos de orientacién y de trasla-
cion con sus motorss, combinadores y resistentes; en fin, en la parte
anterior de la caseta, que es realzada, se tiene el conductor, que tiene
& su disposicién todas las palancas de maniobra para-los diferentes
movimientos. La posicién de esta altima parte de la cabina permite
al conductor ver en todas las direcciones.

La corriente & la tensién de 480 voltios, llega de las cajas de co-
nexidn, colocadas en el suslo, por un cable flexible hasta una caja de
unién instalada en el interior del carretén, de donde es conducida por
cables ordinarios al centro de la gria, que es hueco;
de ese centro lleva un colector con anillo.

La distribucién de la corriente 4 Jos varios motores se hace del ta-
blerc colocado sn esta caseta por circuitos separados para cada motor
y cada combinador.

Todos los motores son del tipo serie, corriente continua.

Unos frenos magnéticos 6 solenoides estan instalados sobre los mo-
tores de elevacién de la carga y de gobierno del brazo;
zados en caso de necesidad por frenos de pedal. -

" La grua estd provista, ademas, de todos los perfeccionamientos
mecanicos. Su peso total es de 250 tonsladas al cual se debe afadir las
70 toneladas de contrapeso. Con la carga méxima de 50 toneladas, el
peso total se eleva 4 unas 375 toneladas.

la parte superior

seran reempla-




