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de Andoain y Fontecha, y montado tres grupos mas de transformado-
res, con lo cual se han completado los correspondientes 4 7.000 eaba-
llos, habiéndose ampliado los cuadros de distribucion.

El aprovechamiento del salto de Fontecha constituye una prueba
elocuente de la actividad que se ha desplegado, pues, en vista de la
gran demanda de energia iniciada en la primavera tltima, se prinei-

piaron las obras en el mes de Julio, confisndose en que en el de Mayo -

corriente estaran terminadas las de la presa; y las del canal, cuya
longitnd es de 16.200 metros, tan adelantadas van, que se espura dar-
las fin dentro de un par de meses; s han perforado 15 tineles y reali-
zado en ellos las necesarias obras de fabrica, faltando el mas impor-
tante, en el que hay que perforar 120 metros todavia, constituyendo
una muestra elocuente de la importancia de las obras de fabrica rea-
lizadas durante el ejercicio en este salto, el hecho de que representan
oz volumen de 84.000 metros cibicos, elevandose & 609.000 el de las
excavaciones hechas 4 cielo abierto y 4 47.000 el de las practicadas
en tunel.

Extiéndese la Memoria que examinamos 4 describir el resto de las
obras llevadas 4 cabo en este salto, como las relativas 4 la tuberia de
bajada de agua, la casa de méaquinas, la linea de transportes, etc., y
aludiendo 4 los proyectos que abriga, cita en primer término los que
se refieren al salto de Fontecha, al de Cereceda, 4 los seis que la So-
ciedad posee en el Tajo, al del Molinar, el de Oliana, ol de Mijares y
8l de Urdém.

Pavimentos de hormigén granolitico.

Buscando un pavimento que resistiese sin frecuentes deterioros el
gran trifico de camiones y carrnajes pesados 4 que esti sometida la
calle de Francis, en Toronto (Canada), colocése 4 manera de ensayo
en 1903 sobre una capa de hormigén de 0,10 metros do espesor, com-
puesto de uns parte de portland, tres de arena y siete de grava, y an-
tes de fraguar ésta, una segunda capa de 6 & 7 centimetros de gruesa,
de un hormigén llamado granolético, formado por una parte de port-
land, una de arena fina y tres de granito, inamente machacado. Esta
capa constituye el verdadero pavimento y aquélla el firme. Para evi-
tar resquebrajaduras en el bormigén, como consecuencia de las dife-
rencias de temperatura, se han dejado juntas de dilatacion en los ex-
tremos de la calle &4 la inmediacién de las cunetas laterales; estas jun-
tas estin rellenas de alquitran para soportar las compresiones por
efecto de la dilatacién. El coste de pavimento fué 8,70 francos la yar-
da cuadrada (una yarda cuadrads — 0,84 metros cuadrados) y desde su
colocacion no ha exigido recomposicién alguna, segin informes de
huestro colega La Construccién Moderna.

El pantano de Maria Cristina.

Ss anuncia que se ha constitaido una Sociedad para llevar & cabo
el establecimiento del paatano de Maria Cristina en la provincia de
Castelldn. Es el iniciador de la empresa D. Cipriano Bernal. La eje-
cucién de la obra ests contratada con los Sres. Miro Trepat y 0.2, de
Barcelona. El capital de la Sociedad es de 3 millones de pesetas y se
halla suscrito por completo. El pantano podra contener 26 millones de
metros ciibicos y regar 6,000 hectareas, pudiendo reponer en parte por
lluvias sucesivas el agua gastada. Tales son las noticias que sobre el
Pantano de Maria Cristina da la prensa de Barcelona, suponemos que
con buenos informes.

La explotacién de los ferrocarriles del Estado.

Segin hace notar nuestro colega la Revista Minera, en Inglaterra
86 estudia ahora con suma atencisn todo lo que en Alemania se hace,
Pues los ingleses no pusden menos de recomocer que los alemanes,
como industriales y como comerciantes, se les estan adelantando de
un modo molesto para el amor Propio y para los intereses de 1a Nacién
que llegé & creerse superior en todos los terrenos 4 todas las demés.

Una de las cuestiones que se han puesto ahora sobre el tapete en
Inglaterra, es la de si los ferrocarriles deben ser propiedad del Esta-
do, como en Alemania, 6 si estaran mejor, como en Inglaterra, en
manos de grandes Empresas particulares. En Alemania, de 52.000 ki-
lometros de ferrocarriles con que cuenta, 47.000 son propiedad del Es-
tado y explotados por éste, y los resultados considerados como favo:
Tecedores de la riqueza publica son tan excelentes, que si por ellos
%lnbiera de juzgarse la cuestién en general, seria preciso decir que era
Incuestionable que los ferrocarriles en todos los paises debieran per-
tenecer 4 la Naocion ¥y estar & cargo de la Administracién pablica.

Un sensato articulista inglés, discutiendo este punto, hace un
tumplido y justo elogio de los funcionarios publicos Y empleados de
todas categorias de Alemania, por su celo, inteligencia ¥ honradez, y

consid~ra este conjunto de cualidades tan superior al que se podria
reunir en cualguiera otro pais, que entiende que la propiedad y explo-
tacién de los ferrocarriles fuera de Alemania no daria los mismos bri
llantes resultados.

La red de los ferrocarriles de Alemania es muy extensa, pues
consta de 51.934 kilémetros, equivalente & 9,9 kilémetros por cada 100
kilémetros cuadrados, mientras en Espafia, cuya extensién es mu y
poco inferior 4 la de Alemania, sélo cuenta con 13.200 kilémetros de
ferrocarriles, 6 sea préximamente la quinta parte de los que nos co-
rresponden para igualarnos & Alemania, que no es, sin embargo, el
pais mejor provisto de lineas férreas con relacién & su territorio, paes
en este punto le gana con gran diferencisa Bélgica, que cuenta con 22
kilémetros por cada 100 kilémetros cuadrados,

Canales meritimeos.

El de Suez e¢, sin duda, el mas importante de los canales mariti-
mo3, y sus trabajos comenzaron en el aiio 1856, terminandase en el de
1869. Tiene 160 kilometros de largo, ¥ su coste exceds de 470 millones
de trancos, En pleamar, tiene una anchura de S0 metros, con 8 metros
y medio de profundidad. Dasde 1887, en que se instalé en el canal el
alumbrado eléctrico, los barcos tardan en hacer la travesia de diez y
ocho 4 veinte horas, en lugar de las cuarenta que antes empleaban.

Al canal de Suez sigue en importancia el de Kiel & Brunsbutell
que pone en comunicacién el mar Baltico con el del Norte. Fué inau-
gurado en 1895 y tiene 98 kilémetros de largo por 75 metros de ancho
¥ 9 metros de profundidad. Su coste fué de 200 millones de francos, y
en condiciones normales puede atravesarse en doce horas.

Recientemente se ha construido otro canal entre el Baltico y el
mar del Norte, por el rio Elba y el Trave, que mide 65 kilémetros de
largo y s6l0 ha costado unos 30 millones. El trafico por este canal tie-
ne todavia poca importancia.

Ademas, existe el canal de Corinto, que une el mar Jonjco con el
Archipiélago del mismo nombre. Este canal mide 22 metros de ancho,
8,40 de profundidad y 3 !/, kilometros de largo. Se inauguré en el afio
1893, habiendo costado 25 millones de francos.

El més antigno de los canales es el de Caledonia, que pone en co-
municacién el mar del Norte con el Océano Atlantico, en Escocia, y
que tiene 96 '/, kildmetros de largo. En su construccién se gastaron
35 millones; comenzando las obras en 1805 y abriéndose 4 la navega-
cion en 1847.

Por ultima, existe otro canal en Francia, que une & Tolosa, sobre
el Garona, con Cette, en el Mediterraneo. Este es el canal wmas largo
del mundo, puesto que mide 241 kilémetros, siendo, sin embargo, de
coste muy reducido, 17 */, millones de francos.

La locomotora mas raplda del mundo.
En Alemania, y bajo la direccién del Ingeniero Wittfeld, ha sido

* construida una locomotora que figurs en la Exposicién de San Luis ¥y

que fué ensayada en el ferrocarril de Cassel-Berlin & Hanovre Berlin,
propiedad del Estado aleman,

La miguina hasta ahora conocida de més velocidad, corria 130 ki
Iémetros por hora, pero la que nos ocupa rocorre de 200 & 210, veloci-
dad suficiente para sostener su supremacia sobre todas las demas.

Con una carga de 180 toneladas puede desarrollar 1.400 caballos
de fuerza. El mecanismo del motor es accionado por ties cilindros, de
los que el de en medio pone en movimiento el primer eje motor y los
otros dos accionan sobre el segundo.

La longitud de la locomotora y ténder, de eje & eje es de 20,785
metros y solo la maquina mide 11,435 metros. El aspecto exterior de
la maquina y ténder es especial, pues siendo completamente cerrados,
figara un inmenso paquete metilico, terminando en cono por delante
de la locomotora, que es centro de la resistencia. Por esta disposicion
se evita un consumo suplemsntario de energia de 250 4 370 caballos,

El maquinista, con un ayndante, ocupa un sitio delante de la ma-
quina, y por medio do un portavoz se pone en comunicacién con el fo-
gonero.

Para facilitar el movimiento & estos obreros, hay una galeria 4 de-
recha é izquierda & lo largo de la maquina y ténder. Este ultimo con-
tiene un depésito de agua capaz para 20 metros cibicos ¥ una carbo-
nera para 7 toneladas de carbén. El peso de la locomotora es de 700.000
kilogramos y el del ténder de 57.000.

El puente colgante de Bonny-Beaulien.

El Ingeniero Jefe de Puentes y Calzadas Mcr. Benardier, ha publi-
cado en los Anales de aquel Guerpo una nota acerca del puente col-
gante de dicho nombre, tendido sobre el Loira.



