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INTRODUCCION.

Clonvencidos del ineuestionable interes moral y ma-
terial que México tiene en mejorar sus vias de comu-
nicacion, y sobretodo en el cstablecimientode alganos
forroearriles, nos hemos dedicado desde hace muehes
afigs easi exelusivamente & ese importanteramo de nues-
tra profesion de ingeniero; y unas veces en nuestras re-
lacionies particulares y otras hablando al priblice por la
preusa, hemos sostenido sin cesar [a firme creencia que
nos asiste; de que no hay medida politiea nieconémica
de la gue nuesfro pais pueda sacar mayores y mas in-
mediatas ventajas, que de la construceion de unos euan-
tos ferrocarriles.

Ellos en efécto, volverémoslo drepetir, mejorardn la
condicion de nuestro pueblo, moralizindele con traba-

Jjos ttiles; proporciongndole goces ficiles v pora eosto-

808,y anmentando’el ntimero de ciadadanos pacifieosy

laboriosos, que convencides de los funestos males que

traen las disensiones politicas, contribuyan & que des-
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aparezean de nuestro suelo: ellos acortarin las distan-
cias que en el vasto terreno que ocupamos son demasin-
do largas entre innumerables lugares, y demasiado des-
I\mln.rci..n;ul;;s para el nimero de 1;(;!)!;1(}1»1'08 con que
contamos; distancias smmamente perjudiciales gne di-
ficultan las relaciones mas necesarias 4 la sociedad, que
frustran el buen éxito de negociaciones interesantes y
que dilatan y entorpecen la acelon de las leyes y de Or-
denes que comunieadas con rapidez, producirian bené-
ficos resultados para el 6rden piblico, para la moral y
para la‘justieia.

Clon los ferrocarriles, ganardn los propietarios de in-
mensos terrenos hoy improductivos, ya subiendo el va-
lor.de estos, ya dedicéndolos al eultivo. La agricultura
recibird notable fomento, porque sus productes, que
ahiora se ven estancados porfalta de buenas wvias de co-
municacion,se trasportardn ficilmente & puntos lejanos
y Se sgeardn para fuera del pais. La indnstria nacional
y la winerfa prosperardn, pudiendo abastecerse & pre-
¢ios eomodos de las materias primeras que hoy pagan

fan caro. La linea de Veracruz al Paeifico haré de Mé-
sico el centromercantil del Universo, asegurindose asi
su iIlllt‘.]‘v(slulsf.nx'i:}. por el interes que naturalmente han

de tener en conservarla las demas naciones cuyos sib-

ditos, productos y artefactos,y atraviesen de uno & ofro

wiar nuestroherinoso terriforio.

Nombrado en el afio de 1854, ingeniero en gefe del

s ——— O S
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ferrocarril de Veracruz & San Juan, en el que ya se ha-
bian eonstruido dos leguas y media que habian costa-
do 1,200,000, hicimos ver pricticamente que 4 pesar
de los inconvenientes de aquel clima, de la carestia de
los materiales y-de la mano de obra, podiase, fomando
en la direccion y adminisiracion de los trabajos el de-
bido empeno, lograr construirlos cast al mismo cosio
que el que sacan en otros paises colocados en mejores
condiciones; y con esto creemos haber contribuido con
nuestro grano de arena & que se formalizara una em-
presa para la prolongacion de esa linea hasta Méxieo,
gue muchos reputaban antes como fuera de toda posi-
bilidad pecuniaria.

Hoy que vemos eon gusto que se trabaja activamente
enel tramo de Veracruz & Orizava, nos hemos decidido,
f'pesar de las tristes cirennstancias que ufraviesa Ia
pacion, & pablicar una obrita que teniamos proyeetada
hace varios anos.

No es una obra destinada 4 la ensenanza, m que si-
guiera merezea ser leidapor quienes dienen heechos al-
gunos estudios sobre ferrocarriles. Su Gnico objeto es
divulgar entre lor mexicanos unas cuantas| noeiones
prieticas elementales, las mas necesarias, poniéndolas
alalcance de todas/las inteligencias, Quisiéramos gue fa
leetura de nuestro opiisculo despertara entre tados un
vivo deseo de gozar de los beneficios'que han produci-

do en otros paises mas afortunados, esas vias de comu-
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nicacion, la gran mejora soeial de nuestro siglo; y que
habiendo adquirido sobre los medios de plantearlas y
organizarlas, los conocimientos suficientes, siquiera para
no extrayiarse en\sus juicios, cada une se propusiera fir-
memente cooperar segun sus facnltades, & fin de que se
establezean en nuestra bien desgraciada, pero siempre
mas querida patria.

Natenemos la prefension de que nuestra obrase ¢rea
enteramente original, y nos aprovechamos con gusto de
13 oportunidad quese nos presenta, para expresar pibli-
eamente nuestros sentimientos de gratitud y veneracion
hdecia nuestros antiguos profesoresyy hicia los antores,
cuyas lecciolies y ciyos eseritos, mas que nuestra pro-
pit prictica; nos han valido. MM. Auguste Perdonnet,
Clonehe, Poloneean, Molinos; Pronnier, Lardner, W.
Fairbairn; A. Holley y Zerah Colburn han sido nues-
tres prinicipales gnias; y hemos tomado por modelo, la
muy interesante publicacion hecha en New-York-en
el afio de 1860 por Mr. Jhon B. Jervis ¢ On the construc-
tiom and manacement Q/'rrlffu'v/_.v/.v."

Quiera Dios que nuestro trabajo sen de alguna uti-
lidad para nuestros eompatriotas, y que la realizacion
de las obras de interes general que recomendamos, res-
tablezea entre nosotros la paz y la concordia que nos

han arrebatado las guerras eiviles.

CAMINOS DE FIERRO.

CAPITULO L
OPERACIONES PRELIMINARES:

1.08 inmensos beneficios que prodnee un ferro-
earril. @io se limitan solo, 4 las poblagiones que. por
suenredio s¢ COMIINIcan; d(;s:q,nnw-iux';4in’) las distan-

cias quesmntes las dividiang sino, que prolusamente

ge derraman. portodo el pais (ue las cireunda. ha-

(‘iU:u?ns«- .\'e-mil' STl H‘.'jﬁr;u!wl‘:l E!zfi!s{‘én'i;i aun en
aguellos Ingares por donde no hace mas que iran-
dgitar, Edia veudad esdetan meontestable eviden-
¢ia, que habré quienés con el finieo objeto’ de au-
mentar-el valor de sus fineas, ‘6 eon el de dar un
grande impulso & sus giros comerciales ¢ mdus-
frinles hagan los'mayores estuerzos por el estable-
cimiento de esas vias de comunicacion rapida que

{odo lo animan y hagen progresar, ¢ inverfiran en
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esto, capitales de los que no pretendan obfener nin-

guna utilidad directa. Los gobiernos ilustrados que

cooperan 4 estas obras, fampoeo ]n'n’rc:,-n«lt:u que los
caudales piiblicos invertidos en ellas produzean
pingiies utilidades. Suobjeto mas grande, mas no-
ble y mas elevado, se dirige 4 presentar 4 la nacion
entera un medio de obtener la multitud de wutili-
dades indirectas que trae consigo la mejora. Pero
ordinariamente acontece, que los que en estas em-
presas. i obras semejantes, toman parte como accio-
nistas, solo buscan ma colocacion ventajosa y se-
gura para sus capifales; de moedo que bajo.el punto
de vista de una especulacion directa, es eomo debe
presentarse al pablico el proyecto del estableci-
miento de un ferrocarril, y en ese sentidoddebe es-
tudiarse.

Lamnaturaleza y cantidad del tréfico que se haga
por el ferrocarril que se proyecta, y la rapidez 6
eeleridad eon que deba efectuarse, es lo primero
que se ha de averiguar; no solo porque el trafico
es el que ha de producir las utilidades! sino porque
de su naturaleza, eantidad y veloeidad dependen
hasta eierto punto el mayor 6 menor eosto de cons-
truecion de la via, la abundaneia, selidez, potencia
y tamano de las méquinas, wagones, almaeenes, es-
taciones, ete.; el niimero de agentes y aperarios

que deban emplearse en su explotacion; gastos to-

IR R —
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dos que reunidos, formarén el capital en giro de la
comparnifa. Un frifico frecuente, pesado y \-'ul")z,
exige maquinas, wWagones, carriles, puentes, via-
ductos, ete., de mayor resistencia y por lo mismo
mas costosos que el que no renne las mismas eon-
diciones. Por regla general, un ferrocarril debe
trazarse en el mismo sentido y en la misma direc-
cion que habitualmente siguen las grandes cor-
rienfes de viajeros y de mereancias. Poeas proba-
bilidades de buen éxito tendria una via férrea que
ecortara perpendienlarmente esta direceion; porque
ella ba sido el resultado necesario de la configura-
cion misma del pais, de la existencia de vias de co-
munieacion naturales ¢ artifigiales dirigidas en este
sentido mas bien que en otro por cansa de los acei-
dentes del terreno, y tambien de lamayor 6 menor
riqueza repartida entre lag diferentes localidades.

Generalmente las extremidades de un cawine
de fierro estén fijadas de antemano, y entre ellas
debe marearse la rufa & trazo que ha de recorrer;
esta pperacion exige del ingeniero eneargadorde
ella, lamayor aplicacion y mucha sagacidad. Debe
procurar que su trazo reeaiga en una vit euya cous-
traceion presente las menores difienltades y sea lo
menos dispendiosa’ posible; cuya-explotacion sea
comoda y productiva, y econémiea sa conservaeion.

Un trazoen linea reeta 6 con curvasde mas de 700
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metros de radio, horizontal 6 ¢on inclinaciones y
pendientes alternadas de menos de T milimetros
en altura por cada métro de longitud, quedaria en
las mas favorables eondiciones para el moviniiento
de los trenes de gran velocidad. Pero no pocas ve-
ces serd necesario scpararse de la linea recta pera
aprovechar abundantes frasportes en punfos in-
termedios, & para-evitar ohras sumamente cososas
4 que obligaria lov configuracion misma del terreno.
]'(u]l'i;l Sll(‘t:xfla'l' (lllé-- con !‘! I’Hiic'u n})jo-iu Jl' nlmr—
rar algnn trabajo en Ia construccion, se adepte Ia
idea de haeer inclinaeiones muy fuerles; esto, en
concepto de los peritos dé mas erédifo, es antieco-
némico. Las curvas'y las‘inelinaciones no tienen
por supuesto la mistna imporiancia paraun trafico
lento que para®l que ha deser rdpido. Si para este
1’11!'!!.'1() Ia l‘l)‘(lti:'llr‘i:e ;u'c)ll\'vj:t no |m_i1lr de radios de
450 mietros;nt pasar de inclinaciones de 1 centi-

metro por metro; para el primero puede llegarse

-
hasia curvas de 190 metros, ¢ elinaciones de 4

centimetros por métro. Fuerade este limite, la ex-
plotacion, como se lia diche antes, con locomotiva,
(Ljét |]r’ .\‘rrm'mn?m' d, Segtn l:l (!lri!li()l! c]r ]u.\‘ mas
entendidos ingenteros/ BEn el ferrocarril de Vera-
cruz & México, habri necesidad de ‘adoptarineli=
naciones de 34 centimefros por mefro, para subir

de Orizava hasta la meseta central.

OPERAGIONES PRELIMINARES, S
Cuande lo que se busea es la afluencia del tra-
fieo en los puntos intermedios, conviene tener la
pradente desconfianza que-se necesita para no de-
jarse alacinar por los datos que suministran las lo-
calidades, ¢ individuos interesados en gque el ecami-
10 siga esta 6 aquella direceion; pero tampoeo €8
conforme con la razon, desechar del todo y sin exa-
men, las prnimi)ili(];ulxg's' de adelanto en poblacion
y rigueza que tengan algunas localidades dlgoapar-
tadas de la linea. No pocas veces ha sucedido, en
efecto, quealzunas pnhi;u'inln-s.;l fuerza de influen-
cias y de ponderar hasta la exageraeion su impor-
tanéia azricola y'mercantil, han consegunido llevar
hasta sus orillas el ferrocarril; y la éxperiencia ha
venido despucs & demostrar que se habian 1mpen-
didossaeriticios mitiles, yque alargando la via, 8€
anmentaron sin ningun provecho los gastos de la
explotaciony consery acion. Ofras yeeces pot eleon-
trario, v esto puede suceder en paises NUEvos como
el nuestro, poblaciones que se ¢refan sif porvenir,
han adguirido; despues de construido el caminode
fidrro~un—desarrollo-irimenso, siendo necesario
C,U!".,\'Il‘llil' ramales costosos pm‘;; aAProved har sus
traspoties, 6 resignarse & quelos explote una com-
paniarival
1.2 determinacion del trazo de un ferrocarril,
supene al mismo tiempo un minuciose y porme-
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norizado presupuesto; operacion sumamente im-
portante y dificultosa, que puede ser causa de que
la negociacion adquiera una sélida consistencia, 6
de que mueraen-la cuna; pues que es la base so-
bre la cual se-han de apoyar las razones que pre-
senten la negociacion como favorable 6 adversa y
que, 6 bien determinen su realizacion, 6 que sea
desechada.

Ademas del perfecto conocimiento de la super-
ficie del terreno, es necesario examinar su forma-
cion gepldgica hasta cierta profundidad, especial-
mente en los lugares en que debeén practicarse
exeavaciones para establecer la via. Cuando setra-
{a de cortaduras profundas; se reconoge el terreno
abriendo ciertoniimero de pozos en el ¢je de la
cdortadura, 4 distancias mas 6 menos eortas, segun
la’ variedad que presente el terreno en su compe-
sicion. Sise encuentran tierras deleznables § im-
pregnadas de agua. presenta tales dificultades su
extraecion, y son tan ecomuneslos accidentes en este
género de trabajo; gue aun los hombres mas expe=
rmentados, tienen muchas y muy fundadas dudas
para presupuestar su importe.

Tias mismas dudas oeurren: cuando; se trafa de
terrenos pantanosos. Enfre Liverpool y Manches+
ter, Glasgow y Garnkirk, Veracruz y la Tejerfa,
los terraplenes para atravesar unas eiénagas, han

OPRERACINONES PRELIMINARFES.

costado cantidades mucho mayores que las que se
habian presupuestado.
Todavia es mas incierto ¢ inseguro el presu-

puesto, cuando. se han de hacer subterraneos o

sunncls: v & veces sucede lo misme con las ebras
de mamposterfa, en la parte relativa 4 eimientos.

Resulta de todo esto, que el ingeniero debe te-
ner el tiempo y los recursos necesarios para prac-
ficar varios reconocimientos, estudiar algunes tra-
ZOS, preparar plzmus detallados de todas las obras,
& indagar dénde y & qué preeio pueden adquirirse
los niateriales deseonstruceions- Peroaunque: esto
es lo mas conforme eon el buen sentido y tambien
lo mas Sesuro, €omo Tequiere muecho tiempo y
fuertes dispendios, si la linea es de alguna exten-
sion. rara vez se hace, expeniéndose por lo mismo
los accionistas 4 dolorosos desenganos.

Se dice. y'generalmente con razon, que los pre-
supuestosson muy inferioresal coste verdadero de
las obras, y se citan & menndo algunos ejemplos de
losocurtido enlos caminos dé fierro de Inglaterra,
que demuestran que ninguna inteligencia podia
concebir tan enormes diferencias. Kl ferroearril
de Great Wesiern; l)ru.\‘npm:sl;uln en 11,000,000
de pesos, tuvo.de costo mas de 35.000,000. El de
Croydon, que se presupuesto en 600,000 pesos,
costhalgo mas de 5,000,000. Bl de Eastern-Coun-
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¢ies debia costar 8,000,000 por 126 millas de lon-
gitud, y en las 51 primeras se habian gastado ya
10,000,000. El de Léndres ¢ Birmingham, pre-
snpuestado en 9,272,000 pesos, costé 26,000,000:
No- por esto perdicron los accionistas sus fondos
¢ capitales, pues st bien se padecieron grandes
equivocaciones en el costo de esos caminos, no las
hubo menorésen el cdleulo hecho sobre sus pro-
ductos.  Asi es que los aceionistas perciben pin-
giies-utilidades, & pesar de la enorme diferencia
que hay eéntre el valor presupuestado, y el que real-
mente tuvieron estas obras.

Muchas veces se hace responsable al ingeniero
por estaz grandes’ diferenecias, suponpiéndose que
presentael presupuesto muy baje, eon el objeto de
que se r*lnl)l'«'lll[;x una obra en que o-.\‘l'n-l'.l obtener
upa colocacion ventajosa; pero estd wisto que no
im’m ]:1 (‘HH:;L €5 Suyad, pues eonio Se ha t“t‘}‘u) ya,
las-mismas obras, segun-el terreno en que han de
ser construidas, ofrecen mueha incertidumbre para

el-cémputo de su/eosto; y7si el ingenieroencar-

I
g;id() de ellag, no pusude ‘“-\jl“lli.‘l' de

| tiempo nece-
sario para haeer sus estudios y observaciones pre-
]ih'lil!ﬂ!'('.\’, corre Hul('l)u iu-li!jru sl(" d-qllli\‘u(':ll‘.\'ij, 1“,)[‘
mteligente y prictico que quiera suponérsele.

Hay ademas otras cansas que las personas des-

tituidas de firmeza de cardeter no pueden comba-

OPERACTONES PRELIMINARES. 17

tir: tales son lasinfluencias de ciertos individuos in-
directamente interesados en que se lleve 4 efecto
la obra. Estos promueven eon el mayor empeno su
ejecucion, importéndoles muy poco el costo que
tenga. Comotodosuahinco estd en busecaraceionis-
tas quesuministren los fondos, el modo massegure
de encontrarlos, es exagerar la baratura de la obra.
Eisas personas no se separan un momento del in-
geniero; le presentan las cosas hajo el aspecto mas
risuetio. satisfacen sus objeciones, le-allanan todas
las dificultades, le constrifien 4 proeeder con im-
prudente precipitacion para no desaprovechar los
momentos del entusiasmo general; y como ellas
son las que generosamente costean los gastos del
reconogimiento, el que lo hace, no puede ignorar
que desechado el proyeeto, lo primero que se per-
deria serian los fondos invertidos por sus favore-
cedores.

El verdadero ingeniero, formado en los impro-
bos y muy serios estudios, que 4 la vez gue des-
arrollan y elevan la inteligencia,  ennoblegen los
sentimientos del corazon; jamas se someterd hu-
mildemente & ninguna influencia, ni sacrificard sa
reputacion, la franguilidad de.su conciencia y la
dignidad de su profesion, & los mayores heneficios.
Convencido, de que 4 su falento € integridad, se

débe el que multitud de personas comprometan el
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fruto de largos anos de trabajo y economfa en una
erapresa que repufan provechosa, reunira por sf
mismo todos los datos, y sabri combinar los ele-
mentos necesarios para la completa perfeccion de
[a obra, y para la mayer exactitud del presupuesto.
Puede equivecarse de buena fe; pero nunca enga-
fnard 4 sabiendas.

Algunas veces se comete error en los presu-
puestos, no sabiendo apreeiar todo el desarrollo
que pucde tener el trafico por el hecho mismo del
astablecimiento del ferrocarril. Elineremento ha
sido en algunos lugares, ¢ien veeces mayor del que
se-habia ereidos y ha sido necesario agrandar las
dimensiones de las obras

Albterminar este capitulo, advertivemos con Mr.

Perdonnet. gue al erear el capital que se presume

suficiente para Ia eonstruceion de un ferrocarvil; no

debe olyvidarse, gue un camino no estd completa-
mente terminado, porque la via esté abierta & la
cirettladion. jNo ha aumentado. en efeelo, nota-
blemente el costo de un ferroearril desde el dia
que principio su explotacion, no sea mas que eon
mofivo de los aceidentes sobrevenidos en las obras
de arte 6 de terriserfa, accidentes que exigen re-
paracioues mmediatas, y que solo podrian evitarse
del todo. haciendo gastos excesivos?

“No hay que alarmarse, sin embargo, por los
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« enormes gastos que exige el establecimiento de
«Jos ferrocarriles, pues los productos de su explo-
“tacion son 1NMENses.”

Fn Alemania los ferrocarriles, muches de ellos
de una sola via, han costado 4 razon de $ 40,200
el kilometro, comprendiéndose en ese costo, el
de las estaciones, muebles y material de explo-
facion.

En Bélgica, caminos de dos vias, han eostado
por kilémetro $ 54.000.

Euo los Estados-Unidos, de ana sela via la ma-
yor purhr. $19.300 por kildmetro.

FEn Francia, casi todos de dos vias, $ 78,000 por
kilémetiro.

En Inglaterra, ignalmente de dos wias, $ 90.000
por kilémetro.

Tintre estos (ilfimos, algunos costaron sumasver-
daderamente fahulosas; ast, por ejemplo, el de Lién-
dres 4 Greenwich de 6 kil6metros de largo, cons-
{rnide sobre una arquerfa de wamposteria, costd
$ 81228187 por Lilometro’. El de

Blackwall, tambien construido en su mayor parte

Léndves 4

sobre arqueria y casi de la misma longitad gue el
I,n‘:'z(:eilffm.c_f. costo B 8T3i840 por kulometra!

A fines de 1856, la Inglaterra fenia 8,502 mi-
llas (inglesas) de ferrocarriles, que habian eosta-

do $1.,506.826.363; sus prmlu«‘:tus brufes en di-
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cho afio fueron $113,047,606, y sus productos
liquidos $59,915,235. En los primeros seis me-
ses del presente ano (1863), 10,673 millas que
hubo en explotacion, tuvieron de productos bru-
tos B 69335, 1.70.

A fines de 1858 los Estados=Unidos tenian
26,0000 millas de ferrocarriles, que habian cesta-
do $ 1,000,000,000, y euyos productos brutes en
dicho ano; se elevaron 4 $ 106,013.,600. En el Es-
tado de New-York 2527 millas produjeron en
1859,5.20.341,377. 62.

CAPITULO II.

POR QUIEN DEB STRUIDDS LOS FERRGCARRILES,
Aan 1o se ha resuelto de una manera absoluta,
la emestion de si la construceion ¥ explotacion de

los ferrocarriles debe hacerse por el Estado, por

la industria p!‘i‘f:l-l;L O por la accion combinada de

uno y otro. Para resolverla, se han apurado Ja dis-
cusion ¥ los ensayos praeticos; pere como afecta
intereses muy grandes y nuy opuestos, Ia solueion
ha side imposible hasta hoy. No pretendiendo
pues, fijar una regla que los mejores economistas
ne se-han atrevido & asenfar, nos limitatemos &
presenfar nna hreve resefia delo que enotras par-
fes se ]'lzl h«'('hu Y, ;'l ’.'('('Uhl(‘]lll;lf' tll'.\'l?i](‘S. ].«) lil[f;
nos parece mas conveniente para nuestro pais:
$n Inglatertal la industria particalar sin ningun
auxilio, ha construido los ferrocarriles y los explota
por tiempo ilimitado, sin estar somefida 4 ninguna
restriceion. Corresponde 4 esta gran nacion, el ho-
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nor de haber sido la primera en comprender la
inmensa importancia de la mejora, y de haber con-
sagrado 4 ella los reeursos de su suelo, de su in-
dustria y de/su genio practico.

En Bélgica, el Estado construyé y explota los
ferrocarriles. En Austriz, Prusia y el resto de la
Almn:mia.sinui'm':\w.']n'innn‘lm-|;1 Baviera, el prin-
cipio que dominé largo fiempo, es el de la cons-
truccion y explotacion por el Estado, de las lineas
de interes general, y por la industria privada, las de
inferes puramente local: pero en estos Gltimos
anos, principalmente en Austria, se han cedido las
lineas mas imporfantes §-empresas parficulares.

FJN _”u“;'l h‘d (|<;Hli!::h|u 1-,1 .~}.\'1wm;( (]p compa-
nfas, particulares, poderosamente auxiliadas por
L&I g()hie,‘l‘un. Il(l(" Iu'.\‘ ha nlurt_f:u]_u ['m'l‘t'(-js sx]ll\'(ju_
elones:

En Rusia, el gobierno eonstruyé la gran linea
de San Petersburgzo 4 Moscow, enyo servicio de
explotacion lo hace una.companiia norfeamericana.
TPambien comenzd el Estado 4 construir el ferro-
carril de San Petersburgo 4 Varsovia, pero des-
pues de haber invertido en él mas de 14,000,000
de pesos, regald lo hecho'd una compania francesa,

que se oblig & terminar esa linea y A construir

ofiras tres de 3.900 versias de extension (4,162

kilémetros) bajo las eldusulas siguientes, conteni-
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das en el nkase de 26 de Enero de 1857: 12 Le
concedieron diezafnos para la ejecucionde los tra-
bajos: 29, privilegio exclusivo para la explotacion
durante neventa y cinco atios; quedando facultado
el Bstado para entrar en posesion del camino, pa-
sados los primeros treinta anos, pagando l la com-
patifael valor de los carriles y del material de ex-
plotacion: 32, el Estado garantizé 4 la compania,
durante el tiempo de la coneesion, un 5 por 100
de intereses y amortizacion sobre lag eantidades

siguientes que debian invertirse:

65,000,000 de pesos en la conclosion de la linea
de 3. Petersburgo & Varsovia.
9.500 000 en el ramal de Kepishers.
145.000,000 en las lineas de Moseow 4 Théodosia,
de Orel & Lichau y de Moscow &

Xiiil‘!»XnV()gnrutL

A fines de 1862 habia ya construidos 1,700 ki-
lémetros v gastados 125,000,000 de peses.

En Francia se han ensayado todos 165 sistemas.
El gobierno ha hecho algunas concesiones por li-
mitado espacio de tiempo, y ofras con el caraeter
de perpetuas ; ia construido algunas neas y no las
ha explotado; ha hecho préstamos sin interes 4 al-
gunas companfas, y 4 otras ha garanfizado un in-
teres y una amortizacion; ha emprendido y ejecu-
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tado obras que le ser4n reembolsadas por algunas
compaiifas, y ofras que no lo han de ser. (1)
Laley de11 de Junio de 1842, que fué la que
dié el mas fuerte tmpalso 4 los ferrocarriles fran-
ceses, establecié por regla aeneral, que el Estado
construiria las obras de arte, como puentes, via-
ductos; ete.; los terraplénes, excavaciones, ete., y
pagard la tercera parte del' valor de los terrenos,
quedando lasotras dos tereeras 4 cargo de las mu-
nicipalidades. Finalmente, las companias deberdn
hacer todas las erogaciones necesarias para la su-
perestructura’ y explotacion de los ferrocarriles,
eonservando el derecho de percibir sus productos
cierto nitmero de anos, al cabo de los cuales. todo
debe volver 4 [)mll‘[‘ del’ Estado: ]nl'_;zunln éste &
las companias, el valor de Ia via férréay el del ma-
terial de exploticion. La misma ley, enuno dessus
articulos, supone el caso de que las companifas qui-
i\‘;.l,':i(?ll genecargurse (It‘ l;l CORSL !’ll('(‘i'J!x &h‘ l;t.‘i u!»rus
de arte, térraplenes, ete., y 4 éstas; concedia mas
yores beneficios para compensarles sus gastos.
El tiempo que debian durar las concesiones con-
forme 4 esta ley, se calculaba sobre el producto
probable del camino, y sobre;la proporcion que es-
te producto guardaba respecto del capital inverti-
do exelusivamente por la compaiifa. Se admitié en

(1) Du rachat des chemins de fer. par M. Léon Letebyre, avocat,
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general, que el capital industrial debia rendir 6 por

100 de interes anual; y que los gastos de explofa-
cion ascenderian & 45 por 100 de los productos
bratos. Sobre estas bases, y caleulados aproxima-
tivamente los rendimientos netos; se aplied 4 la
amortizacion del eapital, ¢l remanente de estos ren-
dimientos ili"sl)ll-'.\‘ de cubierto el interes de 6 por
100: debiendo durar la eoncesion, el tiempo nece-
sario parareconsi ruir el capital. Despues se rema-
taba la linea, u«ijmlir:'lnnluw 4 la compania que re-
bajaba mas anos sobre el tiempo que el gobierno
habia fijado. Hubo asi, concesiones desde veinti-
cineorhasta cincuenta anos de término.

Pero despues del 2 de Diciembre de 1851, los

ferroearriles cayeron-en tal estadode abatimiento,

4 consecuencia de las conynlsiones polfticas que

asitaban la Franecia desde 1848, que no se presen-
taba ninguna compania para terminar la red de
AMNos prn_\'m't:uins. siendo muy de temerse(ue
quedase imcompleta. Para estimular 4 las compa-
fifas, ¢l sobierno otorz6 las mas gengrosas eanee-
siones, autorizando 4 varias para que se refundie-
sen 4 Iu’.\‘/'/‘;u/.\'/‘.'/ £n .\'ni,; 3 _‘" :llil)l"lli;:l'z:l-i h:l\!u
H!)'-'('ll-l;l v nueve anes; el tbrmino que debia durar
Izl L‘\lplﬂl;lvinh en su !‘;\'l'.‘ll";l\'l' pl't)\l‘t“ilu ' 5!('-nci‘1-
gio. Fn compensacion de estas coneesiones gene-

rosas, el Estado pudo exigir de las compaiifas, la
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construecion de nuevas lneas: v los ferroearriles
enfraron en la via de prosperic

lad en que hoy se
encuentran. (1) .

: lhu'l minisfro de obras piblicas, en su Memoria
(hrlgida al Em[‘-er:ulm’ en-1854 dice: “Todos los
“ferroearriles que se eoneedieron por el cohip ;
“anterior § 1a revolucion de J"vln':nw ( lb:—l'\’ )l.l ]illll‘:
“costado al Estado por término mwlb, -h:nln'('id:m
“las eanfidades que han' reembol ’ |

Viih _ ” sado las compa-
Hias; 102,482 francos por kil

ometro (1,193 varas
castellanas). Tos eaminos concedidos despues de
3] ISgERRL S 3% D - . :
la revolucion de Febrero hasta el 2 de Diciembre
ot 1= . ] ’
de 1851, costaron al Estado 4 razon de 198910
fl;m("u,\: por If:!‘nnu;fr-). Los que-fueron coneedi-
dos desde Diciembre de 1851 hasta 31 de Di-
“clembrerde 1852, costaron al Estado 102:061
“1rancos por kitémeétro: nienifas que los 2,134 ki-
“[dmetros conecedidos desde 12 de I

il

“de Diciembre de 1853, en

‘nero hasia'3i
cuya ejecueion la in-
“dustria particular-debe nvertir 260.000.000 de

$6 - Fyne Yy QN - T 5 N 5
traneos, solo imponen-al Estado un gravémen
de 20,909 francos por kilémetro.” /Hsfe resulfas
Tnaks aio y :

do fifizl que el mnistro atribaove 4 };: conhianza que

Hlﬁ]lil'ilf:u r‘l ;_;n})iq‘]'“u (I*‘! ",‘Ai[:,”'[‘“(i('!': Se (’.‘{l)“(‘.“l
quuza mas satisfactoriamente, con el hecho Positi-

(1) Prosper Tournenx.
caise,

Block, Dictionuaire d'adininisiyation fran-
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yo de que los ferrocarriles estaban ya :‘xcr(:di.imlos
como una de-las mas produactivas especulaciones,
puesto que producian un diez, un doee y hasta un
diez y ocho por ciento al ano. ‘

Para que puedan Ell!l‘l,‘l"'lul',i.l;‘ los esfuerzos y sa=
erificios que los gobiernos ilust rados haeen por

eruzar su territorio de ferrocarriles, basia eonsig-
nar aqui, que el de Francia llevaba ;r;bi'-;uhm hasta
1859 en subvenciones & las companias, [a enorme
186,460,542 pesos 20 centavos,
edian 76,234 kilé-

).620

y los ea-
suma de 3
minos econcedidos hasta 1857, n

metrog, de los cuales estaban ya a':\l-luimlns 40

kilémetros. (1)

Si pasamos aloq
830 en que ] |
(‘:;'uliz ill plli‘l'lv() \i«‘ Smll:{ .“;11‘{:: SE (':)Hl"f"(hﬂ o 1).
Mariano Calers Portocarrero, hasta 1845, se hm}
concedidemultitud de lineas sin discernimiento ni
{as 4 lospretendientes,

ne se ha hechoen Espana, ve-

a primera linea de
remaos; que desde 1 a primera linea d

prudencia; sin exigir garant
S SUPHLESTOS,

v sin temer 4 la vista ni planos. ni pre .
- s coneedidas, selo llegaron a eje=

r .' .I
eutarse 1a de Barcelona & Matard, la deé Madnd-&

De todas las Hne:

Arapjuez que construyo D. Jos¢ Salamanea, y 1a
y, < Yol N
de Langrao 4 Gijon gune s¢ abrié en 1852. Comd
: ¢ 'l 5 .
era dé esperarse de tan desordenac

dié por resultado ¢l mas eseandaloso agiotaje.

. 1
1') siSteina, Sulo

chansstes.—1559, 2me. Styiestre,

(1) Lamarle, Annales des ponts &
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En 1-\"50 se adoptd el prineipio de la subvencior
por el ]2.\‘!;}!'('; y dividides los i‘.:rrm‘ar-rihw V‘r-li ll—l
neas de primero y de segundo 6rden. se ‘:;Iruuln—
?ill,)itn estas 4 laindustria particular, l'('S(_fl'\';i;}iit)<c
; ]]‘mfﬂdﬂ las primeras, cuya.construecion (.““m"_
aba coil. empresas % empresarios particulares, &
q-u.lcuo'*‘s se pagaba enaeciones de it;s Mismos f‘i"r(—
I'U(',‘&H‘l"ll!}-,\'. emitidas por ¢l Esfado; lrznfiérn];v\'c'll‘t
&-]Jlu]n.“,;t«"u‘nn en-asta pitblica sobre el valor (!t'Ll;H'L'l
legua (l.f.- (;z'm.m:n. Pampoco entoncesse }lll('i:ll>l rI'L(-
N0S. 1‘11’.“% formaaban presupaesios; de modo ll t‘l >
t’-o«‘lu tu€ confusion y desérden, aprovechdnd . "{ IL
¢l unos enantos L‘»"]“fl'hlil.tiul‘l‘.,\'. [
Porlfin, el 3 de Junio de 1855 votaron las Clér
ic;;*s la ley general de foerrocarriles que aun ll‘l;ll)l-
wigente, y que; asentando sobre bases muyv ]ilr)vv::
les las «"({xulu‘im‘ws" generales para su I?<:ll('t‘\i.()‘l)
const 1'.|1r«.'mn ¥ explotaciet. ;ah.:"('} ina t.’l':i uh.‘ “',
f{lzmi'dmuriu desarrollo 4 estas c‘ll-(ll'vvm.\' n;*:rl\-
Clus_«]’n Ia ]H"lzi'.'iﬂlzil. Fsta ley elasified ]e;,\ !1{1'?';))-
carriies en tineas de-utilidad piibliea yide u‘«ili(i.‘a i
local: fodas las puse-en manos de-la i.nl‘u}u:«fri;n ):;-
vada, y concedid 4 las primeras, una .xuln(-,m?i-.m

EOua,

que debia caleularse por 1 en vista de |
Sk I VIST¢ L 108 pro-
yeetos v pres 'StOS e 1 ]
i Sy presapuestos ejecutados pl'.‘-\'im‘;wul'v por
los agentes del Estado. Hasta el 31 de Diei |

) Aem-

bre de 1857 se habi i
e 1857 se habian concedido conforme 4 esta
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ley 21 lineas, y casitodas estén ya en plena explo-

algunas, para (ue se vea el gran-

tacion.. Citaremos
0 4"5.1,!211101 ha temado en st

de interes que el puebl
cjucucinn.

i.a de Valladolid 4 Burgos, fué concedida & los
Sres. Pereire y compania con una subveneion de

$26,652 por legua de 5,602 metros (6,064 varas)

v por el tiempo de 99 anos.
I.a de Madrid 4 Valladolid, & la gompania de

erédifo mobiliario ( Pereire ) con 114,902 pesos
de subveneion por cada legua y por 9% anos.
La de Madrid 4 Zaragoza, al conde de Moy

y compania, con % (0.890. 25 de sabveneion por

legua y tambien por 99 afnos.
Ziaragoza i Alzazia, 4 D José
ecua y por el tiempo

Lade Salaman-

careon 5105377, 60 por |
de 99 anos. (1)

En Norte- América, cada Estado ha dictade sus
leyes ~:.<pm-3;¢l|:s sobre ferrocarriles, dirigidas fodas
\sanchey lamas pt-ril"vla yab-
solufalibertad imaginable; “Nada puedesser mas
“eaneillo-baratoy expeditivo, dice el Dr. Lardner,
« gue el modo de obtener en América la leencia
a comparifa de ferrocarril. Un
adopta el

4 darles el mayorer

¢ para establecer un

& pettin o se renine, en el que sé diseute y

Memmorin de Mr.

(1) Fist 3 pstan tomadus de ia mteressnie
Pirel. — Anugles des ponts ot shatssien—155%, 2e. semeshre.
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“proyeeto. Se nombra una eemision para enfen-
“derse con la legislatura del Estado, y ésta conce-
“de la licencia sin gastos, demoras, nj embarazos
“oficiales. Allino-se pone en juego ¢l espiritu de
" competeneia como'en Franeia, ni se hace. como
“en Inglaterra, ninguna investigacion sobre Ia efi-
“cacia del proyecto, respecto de sus futuras pér-
“didas 6 utilidades.” (1 )

Aunque rara vez los Estados Han emprendido
por simismos fa eonstrueeion de los ferrocarril
1o por eso han dejado de

es,
auxiliar de varios modos
4 las compaiifas particulares, Hay- easos en-que
el Estado toma uncresido niimero de acciones, & lo
que ordinariamente acompana un préstamo en di-

nero 6 en papel del Bstado, que la’'compania reei-

Biafs T Nl e e TR
JEa 1a par yregocta por sit caenta y riesgo. Fam-

bien se ¢oncedensubvenciones gratuitas en dine-
ro, et papel$ en terrenos baldfos que la comparifa
puede vender como mejor le parezea. A lgunas han
saeado de las venfas de esftos terrenos, mucho mas
de Io que les-habia costado el eamine.

En'Enero de 1861, el congreso deeretsen fivor
de la Compania del ferroearril que debe unir Cla-
lifornia con los demas Bstados de la Union ameri-
cana, y que partiendo de San Franeisco, debe flo-
gar hasta los limifes occidentales de los Estados
(1) Lardner. Railicay Ecomomy.

<
- AT ES. ')]
GEREN SER CONSTRU 031,08 FERROU ARBILES
DR QUIEN DEBES R 2

St vdos fajasde
Je Missouri y de Yowa, la coneesion de dos fajas
(G AMISS ) : oy
o mmilla de ancho en‘todo: el largo
terrenos de una nulla de e
el £ i+ situadas en uno y o $
J ferrocarril: situadas: ¢ )
2 ' ie de ella. en el caso de encon-
linea, 6 mas distanie de ella, en € ol s
1r‘u"';- con terrenos de 1»1'«»;‘;\0(1;1(1 particalar ¢
Al NC A e
sroductivos. ‘ e e,
: Tambien se concedid por cada seceion d ot
. ‘ telézraf e la companis
millas de camino y de teléarato que la et };
i e plota ywencion 6 préstamo
Esiese en v\p'loi:u-ion. ana subvencion o pi i
o el ] > las seceiones
1’ 12.000 pesos por cada milla de las sec .
e o { 1 97° v 98° de longitud;
°{ as A | re € JA A - .
L‘l)“)\nln)!(\chl.‘a ent : e i
3 1)l ) pesos:por cada milla de las s ceiones
e 1 982 v 99°; y asi sucesivamens=
yrendidas entrg ebYs8™ ¥ « M e
% mentandod,000 pesos por milla, cada vez q
e, ane < NSRS i

H‘IU htll 1 € \ S s i\ =3 3 ano ‘l‘:‘,
£ > FizZ:s 1 l I 1
y pj £i A ) ‘t e ¢cru et it ‘1 i

1ongit asta HMegar al 109°.
semueyo orado de longitud, hasta legar i
: 36 de 9 O somnainia debers
2ar lode San Franecises, la comparia
Parfiends € a1 e las secCiones dc
recibicA2:000 pesos por milia (eSS ~” e
201 iy J | V & - §
idas entre aguella cludad §
&5 Tlasc comprendidas entre 2q
4 50 millas, comj e
| |i" de la «'«H'(“H:'l‘;l de Ia Sierra :\(,\Hl(zl,1 T
e : Tmer grado de lon-
st putto hastaencontrar el primex gml ol
5 e hdel Jote v pasada i@ e
stad: caminando-hieia el Lstely })45.1‘ -
ot e R
} licl srdillera, 24,000 pesos pol millaz aur
de dlen: .l - e

) : porailla, por
lo desde este arado 2,000 pesos porini la i\.
P T Ty qata llegaral 1097
eadanueyo arado {[ue se eruce hasta -1‘"‘-“., 1,000 de
L L - ’ & . N l" (" { d
En ningun ¢aso l)ulll‘:l exceder de 60,

. se adelante & la compa-
pesos, el total de lo que se adels
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nfa. El ferrocarril con todas sus pertenencias, de-
berdquedar hipotecado al pago del présta
Pago se verifiears trasportando el
dos, tropas de mar y

mo, euyo
correo, emplea-
fierra y efectos pertenecien-
tes al gebierno.de I\ Uition: 4 los mismos preecios
que los demas ferrocarriles, en toda la linea, cuan-
doesté - concluida, 6 e las secciones que vayan
abriéndose 4 la circulacion. ' Con respecto 4 los

mensajes telegraficos, se trasmitivin PoOr preeios
eonvenidos de antemano.

En Franeia, Alemiania, Espana’y en las demas
naciones que han sabvencionado

los ferrocarriles,
las tarifas de trasportes estdn sujetas 4 un méxi-
mum fijado por el sobienno, En-Tnglaterra, el go-
biernono tienc ingereneia ninguna‘en latarify En
la U nion ' Ainericana. alounos Estados han dejado
en libertad 4 las eompanias para cobrar los letes
de pasijeros 'y mercaneias por la {
quieran; pero cuando los divide
los-aceionistasexeeden do crertacantidad, ¢l resto
pPaga nua eontribucion al fiseo. 1
lal Nueva Inglatorraylas lesislaturas no tlenen nins
guna intervencion en la

arifa que ellas

ndos repartidos 4
L los Estados de

tormacion de las tarifas;
que establecen 4 su placer y con entera libertad
las companfas; pero et todas las concesiones que
se hacen, hay una eldusula que previene que du-

rante los diez pPrimeros anos despues de la aper-

SIS V- S P S 0 S SO

O H SER UONS YOS JS . gD
). RBEN R GONSTRUIDOS LOS E 2AROCARRILE
POR QUIKN BEN =S OS FRAROCAR

tura del ferrocarril, los (li\'idt.‘n(lus no ll),mll.,'..h&gt
sar de un 10 por 100, y que sl las utilic (‘u.t(’,r\”].{\.i_
(\ Jotacion son tales, que excedan de (\ e .’. ;‘v
1{\1‘1!11. las euotas de la f:ll'i.iEl qnuil:m ‘,Qflj?l;;h‘{‘l;d(:;
duccion en benefieio piiblico. En nl‘u'):\_ st m’_
(-‘uumlo los dividendos exceden del maximum pre

- mitad entre el
lo que sobra se reparte por mitad entre

(‘limin. ' l
) lace aiiia. :
Estado y la compa el
ue el Estado fiene facultad para revisar y recuc

(l e e 4D LS >

20 otros. en fin, se estipula

las taritas 1h~|'L'nli(‘:nm,'nm_ e
En Buenos Aires,; se acaba de conceder € :
.'!] ; ... ik 1 » r £ ‘-" i

q (6 4 Mr selwright
vil del Rosario 4 Cérdoba. & Mr. Wheelwrig
A i S saa sjanfes.
ot Cthile fiene ofras concesionessemejal
llllo_' .\'u e ;

( sres de buenos
I hyencion es de 1.000,080 Jde aeres de buenos
- 4h ki S O : oSy 7 nor 100 s0-
{errenos, y una garantia deinteres al 7 pot
o L5 N ) 45

ol soeial. L concesion es
bre S 8,000,000 de \'Ellblf[ll social. ©Ig
por 40) anes.
y 2T,
l« n (-\ I)(‘r”. |6 AL . : s e
: ferrocarril de Lima 4 Jauja de12C
: . o0 » o
sdiG en 18624 losDres.

' fon y ex acion duran-
onstruceion y explotacio

te 99 anos, del
millas de fongitad, se'conet ompeer s
5 ! erg & U B
> (0 de Lidndres, y Homberg
Bonard & G de y i
2ari 3 q warantia de T por 100g0hre el e
Paris,ccon-una gara
ital que se invierta. .
ital que se invie o It
I B ‘\[}’\im. estAbamos haciendo 1o que al p
In México, estab: ik
‘ result s son igua
ke hize en Espana,y los tesultados sor :
CIplose vz . Y s e it
les: Se han concedido privilegios €

i i prudeneia; sin cousultar
tine. discernimiento, ni 1nmh.m,m. sin
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planos ni presupuestos previamente formados: y
estas imprudentes concesiones, se han hecho 1o 4
companfas ya organizadas, sino 4 Personas que sin

los medios ni las intenciones de construir el fer-

rocarril; frataban solo de.especular con las conce
stones que se les haeian. /Fs verdai que ¢l tenar

de estas coneesiones, y el estado de revolusion per-

manente en que el pais se ha encontrado. solo po-

dian halasar 4 los que, como se ha dicho antes,

unicamerife prefendian especular con ellas, intro-

duciendo ilegalmente efectos estranjeros, 6 expor-=
tando moneda de nuestro cufio, sin satisfacer log
derechos ‘aduanales, Tambien ‘han servide esos
malhadados privilegios, para que algunos especu-
ladores se-apoderende ciertas conisignaciones que

sobre los productos de las aduanas se les hagian, y

qhe por'los freecuentes cambios de gobiernos v las
necesidades qued todoséllos asobiaban. no podian
ser respetadas mucho fiempo.

HEistos ensivos désoraciados costaron aleanos

millones 4 Ia nacion. los (ue, eomo debe presumirs

sé; fueron 4 daren granparbe 4/los bolsillos de los
C()Hl‘t"..\‘ic)ll:ll‘i("f\': y Sn]n RE (‘Hn\'i'_'llit" l;l Const rm:(,'ifm
de dos leguas y media del ferrocarril. fue parfien-
dode Veraeruz, debial llesar hasta las immedieio-

nos de la finea Manga de Clavo, que: es'una de las

haciendas del general Santa-Anna. Para Ia COTIS -

-
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oy, iy 4

truccion de ese trozo de camino, pagé la naeion a
los eoneesionarios cerea de 1,500,000 pesos; y con
muchisimas dificultades pudo despues quitan selos.

. Q. ok
Decidiose en 1853 el gobierno, 4 seguir por s

i 3 onstracei . ese caming; y el
propia euenta, la eonstraceion de ese ear y

que esto eseribe, encargadoe de la direceion de la:x‘
obras en 1854, pudo prolongarlo tres Ivgnus m:l.m
con menos de 350,000 pesos de gastos (1) proban-
do asi, que parallevarlo masadelante,no eran nuL:(:',-
sarias las fabulosas cantidades que el enorme ('.uat.l.)
de las primeras leguas, habia hecho suponer ¢omo
indispensables. '
I“dl;lx)‘x{lqnstu de 1857, se concedida D. Am‘mno
Escandon un privilegio exclusivo para la j:'(.)ll.\ll'l'](:"-l
gion y explotacion ad perpetuam, |'l¢: un ‘i'nf,l‘l'luf-{ul»l
de Veracruz al Pacifico. Los términos liberales e];n
que estaba redactada la (:uu('.c'..\'u,m. y mas 411“._‘. fax ;)
Ja elevada situaeion pecuniaria, y la reputacion de
habilidad comercial de la persona que se sabia ‘>~
taba al frenfe de la"empresa; hicieron m».ncr-‘.lm
la halagiiena esperanza de que la cuz’xsl,rm‘:umu d.c?l
forrocarcil se realizaria al fin. Pagdl el concesio-
nario al gobierno 750,000 pesos al ('.'unl;ulu, p‘ur el
troze de camino construido desdeV (?X'Zl(.‘l'UZ xms?a
el Paso deSan Juap; y mientras ferminaba wsh: \;m
y Ia ponia en estado de ser explotada, encomendaba

(1) Mamoris publicada por ol Ministerio de Fomento en 1857
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la formaeion del trazo genecral hasta México: v del
presupuesto, & una comision de ingenieros que pa-
ra estos. y otros trabajos llamé de los Estados-Uni-
dos.  Pero volvi6 4 eneeénderse ¢on mas fuerza que
nuncasla gnerra civil en'Enero de 1858, y durante
la lncha, que se prolongd hasta los ltimos dias del
ano de 1860, el ZOErno no cumplié con los com-
promisos que con el concesionario cont rajo; y éste
solo pudo terminar €l trazo ¥ presupuesto de la li-
nea, soportando enormes pérdidas; tanto en el ex-
nmino de Veracrozéd San Juan que habia comprado,
como én los demas valores quetenia ya empenados
en la necociacion.

El sobierno constitnecionsl que 4|nmll3 trinnfan-
te, tovo en- consideracion esas Urandes pérdidas,
que hasta-entonces una sela persona habia feni-
do que sufrir, ¥ en Abril'de 1861, aprobé el trazo
generabdel ferrocarril de Verdcruz 4 México pre-
senfado por el concesionario, y reformé el decreto
expedido en 1857, sohre bases aun mas favorables
aleontratista; dandoleal misnio tiempo mayores aa-
rantias para sweamplimiento. (1) Envirtud de este
deerefo. se formaron dos companias cuyos estatu-
tos aprobd el gobierno. Una de estas se eneargd

(1) Losdecratos relativogal ferroctrtii de Verseruz al Pacitico, pite-

dein vérsa en el Apéndice; donde fambien extin los Estafutos de la com-

paniia de Poebla 3 México,
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de la construccion y explotacion del ferroearril de
Puebla & México, y Ia ofra del de Veraeruz 4 Ori-
zava, comenzando inmediatamente los trabajos que
debian quedar terminados en 5 anos. Pero la lle-

- gada de la intervencion extranjera, hizo necesaria

la suspension de los trabajos del ferrocarril; y para
colmo de desgracias, el hombre que habia consa-
_oradod esta noble empresasu fortuna y susfalentos,
;»' que 4 fuerza de constancia y de habilidad habialo-
grado superar las mayores dificultades; D. Manuel
Escandon murié, bien puede ereerse, de pesar, re-
comendando 4 sus herederos la prosecucion de una
empresa que puede proporcionarles pingiies ufili-
dades, y la paz, laabundancia y la dieha 4 la patria.
Como el ferroearril de Veracruz al Pacifico (si
esquese construye conforme con lawiltima conce-
sion), no es el (inico que tenga que hagerse en Mé-
xico, es de descar; que se fijen ciertas bases para
una ley general que prevenga el modo de hacer
las concesiones, y d€ el mayor impulso al estable-
cimiento.de esas nuevas vias de comunicacion. A

la breve resena que hemos hecho de-lo gue ha

pasado en ofros paises. podemos ahora anadir al-

gunas reflexiones que expliquen el motivo de ha-
berse ensayado tan diversos sisfemas, y que acre-
diten la convenieneia del que nosotros proponemos

como el mejor para nuestro pais.




a8
CAMINOS DE FIERRO.

El establecimiento de los ferroearriles absorbe
en tlmlals partes capitales tan considerables, ql](.'m-;
mr.sﬂ-a encontrar ¢ una abundaneia excepeional (ll‘*
dm:'rt_'_) yun grande-espiritu de asociaeion, 6 la u')u;
P.eriurmn ihdirecia de todes los habitantes por ;l-)t’“
dip del gobierno. Por otro lado, su (',-xblnlu(-i(')-;]
establece 'y constituye un verdadero monopolio
que muehos ereen-impradente \y peligroso .(iei:u:
en manos de particulares, «:mm;h) tan prui'un;hx—
mente afeeta todos los elementos de I . 7
hl_'ﬁlli{‘:l. i Pero l)uwiff el 1“::'1'(';1’0[ :'U‘(llll Fd' 'r“l”"/m

: istado eonstruir eon la
conveniente celeridad y economifa, obras.de tanta
magnitud, y dirigir con acierto negociaciones lil;l
c.omplicaul;xs que requieren (")l]ll(fvillli(‘HI(')S r;s]'n'-.-
mzi't.lcj*s y eontinua dedicacion; 8o pena de ]m("”\‘“
rfmmsns? Los partidarios del sistema de cxlvl;»li;t—,
C'mu y de construceion por el l“»'t:uh), ;t!r-‘._’ﬂn que
s.londo los ferroearriles de utilidad publiea, y (-,.(-,,:N:
tituyendo un monopolio sin competencia; l“'l,!i'Ul' L\
que lo ejerza el Estado que ofrece mayores saran-
ffas wl piablico, tanto en la solidez de .las ul;ms la
regularidad y seguridad del servicio, como r-)r; ]:1
b‘m‘atur:i & que podrd limitarse en los trasportes.
Estas razoues noson de tanto PEsSO eomo parecen;
puesigue el monopolio puede encontrar gravisimos
obstdculos en el establecimiento de otras lx'm:a‘s“.

que aunque § algnna distancia, corran en la misma
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Por lo que respecta 4 los efectos del

direccion.
(uullt_)in'»lil‘), n:ula es
el mejor &xito, por medio de una tarifa mas alld

mas facil que combatiries con

de la eual no pudieran las companias extender sus
pretensiones. No sabemos en qué pueda fundarse
la idea de que las construceiones hechas por el
Tstado, son mas sélidas que las que hacen los par-
ticulares. Respecte 4 baratura, la experiencia ha
probado en todos easos, que el parficular que oasta
su dinerp, construye mucho mas barato que los go-
biernos que invierten los fondos ptblices en esta
olase de obrasaietras semejantes, La administra-
cion por el Rstado, o puede plegarse 4 la diver-
sidad y 4 la movilidad de los gustos y de las ne-
cesidades; y como €8s irl'('sl'n_ms:ﬂ)lc. tambien es
insensible al temor de arruinarse y mucho mas al
deseo de enrigquecerse. Una compania particular
puede-obtener en la explotacion mayores €cono-
mifas, y manfener tambien mas exactitud y segu-
fidad en el gervieio; puesto que los abusos que ¢o-
metan sus agentes, pueden ser reclamadosen los
tribunales, mientras que no es posible hacer otro
tanto contra ¢l gobierno. © De hecho, salve algn-
“ nas exeepelones, dice Mr. Coquelin, (1) la mdi-
¢ furericial €l olvido, la pegligencia y el desdrden,
wson enfermedades inevitables que reinan en to-

{1y Revue desdenx mondes. Juillet 1845. Chemins de fer et canaus,




40 CAMINOS DE FIERRO,
“dos los establecimientos administrados por el
“ Estado.”
Pero si no somos partidarios de la construceion
y explotacion exclusiva por el Estado, tampoco
opinamos porque, como e Inslaterra, se deje 4 las
companfasdisponersin ninguna limitacion de aque-
llo, en qiie puede decirse, que hoy estriba buena
parte dela riqueza y del porvenir de una nacion.
Admitiendo, ademas. que el goblerno fenga que
(,'.:'mln‘l'au‘ Conl 1().5‘ FECUTSOS ¢‘i1u‘ [)("x‘ft‘llcfi?«'ll ) [Il([l)S
los habitantes del pais, debe tambien admitirse,
que aun dejando esas vias de eoniinicacionen po-
der de quien por su propio intetes ha de explo-
tarlas con mayor eficacia, le corresponde siempre
gjercer una eontinua sobrevigilaneia, para que el
ptiblico encuentre en ellas seguridad y baratara.
St en' los paises que por largos anos han gozado
de todos los beneficios de la paz, en que bajo la
sombra.de instituciones que la miserable prevision
humana calificaba perdurables, el espiritu de aso-
ciacion’ ha podide desarrollarse, y la industria par-
ticular acometer sin peligro, empresas colosales; los
gobiernos han tenido que prestar todo su apoyo
moral, ¢ impartir su eooperacion material al esta-
blecimiento de los ferrocarriles, j qué debe hacerse
en nuestro pais, donde la guerra civil, erigida hasta
hace poco en situacion normal, ha arruinado tantas
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fortunas, destruido todo espiritu de asoclacion, ¥
ahuyentado los capitales extranjeros que €il los

primeros anos despues de la independencia, pre-
tendicron sus duenos emplear en nuestro snelol
Juzgamos, pues, indispensable que ¢l Estado sub-

i mpaiifas; y fenie en cuenta
veneione l;lS ('”ﬂl'l)-ﬂll(l.\‘ ) l(_lllt,“‘l') n <

cuanto se ha expuesto en este eserito, he agui las
bases generales que lm»pnndri:‘lmn.\' para una ley
hases ge

sobre la materia:

HA ipr 2 Ja nac nandara estu-
Agr. 12 Bi Gobierno supremo. dela nacion, miandars

2

i v presupnestos de aquellas lineas que
diar v formar los planos ¥ presupnestos deaguet ] i
juzge ser de utilidad general.

ividid 1 norales en secclones, cuyas
Arm. 2° Divididaslas lineas generales @0 SeCCIONES, CUyaS

traaide poblacion v
extremidades foquen en dos orandes centres de poblacions y

A3 S rOST ,,!'-. T
azaminados los planns, presupuestos ¢ foHnes respeciaves, =t
decretard para cada Seecion, ung sabvencion; fjando el térming

en que deba empezarse y conellirse su. CORSHUCEION; despues

de concedidard algans companid.
Aser. 22 Las tres cndrias partes de estasubyencion, las pa-
£ A a Al D nt . l NS
orarh el Gobierno supremo, ¥ laotra cgarta parte; 08 Estados
TS g cion 4 la-long £ CANNG ¢n
que 14 Tmea TeeHTTa, Cn proporcion la longiind de«

cada uno eomprendida. A i

ArT. 4% Esia subvencion consistird ennna cantidadannal,
destinada 4 pacar losréditogy 1a amortizacion de fodolo parle
del capital, que segum los presupuestos deba mveriiese en id
constriceion de la obra y en 103 priveros 8stos de su explo-
tacion. ] ,

AT, 5% Lak eompanias podrin oeipar los terrenos de pro-

i I ara e L SIS 'Il'wv'!u]t‘u-
piedad nacional gue necesien piara el camino y sus dey

3 . de nropiedad, particular,
Cids; Sin pagar nada por ellos; y los de l-rw}uuhu particular
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pagando su valor regulado’ por el de la confribucion predial
que devengan.

ArT. 6% Para eubrir las subvenciones, se enitird un papel
piblice, llamado de ferrocarriles, con el ¢ual deberd pagarsé:
12 Tn 25 por- 100 adicionnl sobre loe derechos de uRpoTiacion.
2" LII, 7[(/}’!’1/.; «fr‘ ///.\; l["."l’!'[’/l.\ '/0" ¢ /'/141/'f4//_‘/r7/.- de j/,t'/((/(.\'. 3" I,rﬂ
tanita Por crento sobre Las contrib UCTORes v arbilrios /5 /I/.ieA!‘i;/u/ .11.'.)'
de los Estados por donde: deba pasar oL ferrocarrily, que baste
para cubrer arudmente la parte de stboeriion qitede togque pa-
zar wl Estado.

A, 72 Soereard una Junta de capitalistas, que sers lla-
mada Junta superior de ferrocaryiles, quetendrd las siguientes
atribuciones y oblizaciones: 12 Wender ¢ pupel de ferrocar-
riles, 290 Hacerdos asios de estudios, planos, pre SUpUestos, eice
de las limeas e ¢l Golnerno designe. 3% Pagar envalmenie
741-\ '.(/I/.'_jh[/)/-‘/\ (lly’/r:(‘.\‘fA/!:'f’//'I’.’_ X lfy wlr,"/l SCEROR / l.”rl‘r _:‘it'fl'l/,: u’{'-
crétade en .w/_v/'uruv: 42 Clostear las castos de 2R PIe: i idel P

’ e i
;n.] /u/l://ru. (LECTCLOS . INJOrNECS s 0., % s '/, S concerniontes re.’.

$&rrrein de Lo Juntd., 5° Rectbir ¢n deposito, pard doviitee las

: ¥ 3 3 v o
& SW Liempo, s cantidades O fianzits oloraadas por 48 com-
PR COREING L 62 Percibir anwalmente, por zastos. de

EIRENISTr At crorl Yy yeranidi i . Wi Ll OF eAEHID\S e s

ductas de la venia del papel. 82 Inpfreoar il Gobivrng cada

Qi las dos terceras partes del .

SOhraule en nUTRCrario que le
f/l‘l‘t'(/‘.'[/'t‘ ,/,-\;;H: 53 (v"r { r.’"’)ll'l'/’/’,\' hui:‘l\' SUS PaALOS 5 i const TFEEE NS
/w/f»‘f'. PR AR ir sen //.I’e'r/’f//,w'z SUS QPEFUATIONLE; laotra ier-
CEreL JIarie, e deenda £3tar en ba cuenta 2ol Buevo awo como .\'/,'4":@1
u'”.' aior el [,'-"’Al. rrRo, .':r//:’l " //(f/,‘v,' ¢l SPORE? s ,/ ’/u'\/:,r’nv QoD
wreses. 9° Lo Junto j’!{//‘ajl'l'r!l ¢ vada ano, en el nes de _‘11.'!/'21/,
wn ,,l/,l.',;'/;u‘ POryEenay do de todeas sus OPETACEONES -

Anr. 3" Ni el Gobierno general, ni los de log Estados, ni
Jos particulares, podrén disponer del papel de ferrocarriles; sin

pagar previamente su importe 4 la Junfa general & 4 xus agen-
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i { . oficiias recaudadoras lo devol-
tos, & quienes los gefes de las ofieinas recaudado

veran inutilizado. _
Arr. 8° Sodeclararin libres de derech
‘i g carriles ruedas, GArTos, wagones,
80, 108 €L HES,

os de cualguiera ¢la-

sillefas, carretillas,

Jings y demas itiles € strumentos
4 : > fio

constroceion de lo§ ¢annines de figrro,

i dueiios: & importadores. (1)

afios, se concaderd un

palass zapapicos; 1as mag

qua se emplean. en la

cuales(uiers que sean st
Agr, 10. Durante eiexto wrimero de

a de buenos CATEIEs, |

se fabriguen en ¢l pais.

] ancho de la

i or cada manuing
prexiio por cada tonelad ) : ]

locomotora y- por eada wagon gne e
Apt. 11. Bl peso per metro aeé las carriles y ©

U e modl y et ancho sea
i fijades por el Gobierno, dé moto que esib i

vig, Ser: “
ol mismo para todes los ferrocarriles. » o
A, 12. Las companias tendran Hibertad paracexpedir ia

primera tarifa d@irasportes; pera o) Gobierno deherd revisarla
1Y Croemos mala I ¢ostumbre q1e ya s& adoptado, olnt ..u.‘:.:h:nvr'l‘ :
rlu.!-re's:m. eoncediendt exenciones de derechos :h!‘lﬂ'- -I~-~1:1 {XH-NT!‘J:::I
(lik\; individoos 6 compailasi esio i troduee qn..'. desigualda 11\.11:«7.7..‘4‘ :
ol comergioy sna irregul widad en el despacbo d= ydnanis, .-pl'- i.'h‘r “x_.
perjudicar u-l figco. T e exa3 STABLIS PLC dun anportar ]v-gu‘lu!f'l‘u__: y 110
L»:x\‘l'»m ventente en m 1o 41 subveneiones dircetas, gquerol Gobinrno

debo o aAr fan amplias 3

on clobo, Sin destrnacion-post

Horns como sea posible.  Tias ex BEIGTeS
del efecto excepiusde yosu eaniidad,
18, porque i‘lll"ix'l! dar la-

da un

08 pareca n[lln' p‘lt‘lim: ser- 3 1088 DOCGIS !
Far 4 abuEos Ty dificiles deev o Asl, por ejemplo tratar d
ey 3 ovin, N1 SOSta 1 pro-
ferrocarr no 03 cierio qie ea materin, Dl SuStaneti, 11}

a i

ducto dela ndnsir que 1euenky

da e construecion, sxplotasion, consery oLy HGRT

saeion entos diversos FRmos
1 son'd

i jireirs jestinndo & un ferrod-
Culquier efeeto noded, pues; Tntrodireirse com Gt Stinmdo & un
{ vista 6 el administrador dee by ad

fué director del 1

{ aana fendrea dificultad pars
SR i rooarril e
desenbrir la vardad. El qua esto gaoribe ¥

1961 -y t eulind pars -
Juan, desde) 1834 hasts. 15361 2y lovo faculiad para m

Veraeriz & : A
frodueir eloctos s pagarderechoss nancs Abustde 225 10,3 .
poilaments desoansys en el Eestinonio de cunnfoz SAMENSEFHGOTEs Vel l
5 T ana de Vor a2+ pern prreibeo
pleados ha temido €n 8808 an05 In aduana de Ver G2: pertd g ;

Vs ' ) 3 i 3 '.\.'..ll'.
daiio posible, ¥ eres que cnmpie cOme bien cindadano, EdRana0H
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cada einco anos, y reducir sus cuofas en heneficio del pithlico,
si los dividendes repartidos 4 los accionistas 6 las utilidades 1i-
quidas anuales de la explotacion, pasasen del 10 por 100 del
valor nominal de las zeciones.

Art, 13, Bl'Gobierng; para cada linea de ferrosarril, nom-
braré un inkeniero que mspeceione. Jas obras durante su cons-
truccion y vigile la explotacion: Los honorarios ¥ gastos deesie
ingeniero, serdn fijados por el Gobierno Y pagados porlas eom-
panias.

ARt 4= Ningunz concesion serd perpetua: 1as compaiifas
tendriin, daraute 994

&
n0s-4 1o mas, el nsufructo exclusivo dela

8
Imeas: y al terminar tiempo, si no hubiesen celebrado un
nueve convenio con el (Yobierno, lentrari éste én posesion de
las Hueas, pagando & las companias ¢l valor que entoneces tu-
vieren los rielés y el material de explotacion.
ARmy 15, Los agentes, tropas, correo ¥ otros efectos perie-
necientes al Gobierno general 6 4 los Estados que hubiesen
pagarin - solamente la mitad de
io8 precios de irasportes estableeidos para el pablico.

Agr. 16; Bl GGohierno ey pedrd imponer un derecho
euando mas de/un centavo por legtia, sobre cada pasajern'y to-
nelada de mercancias que trax

contribuido 4 Tasnbyvencion.

en las lineas gine tengzan
15 anos doterminadas, y euyas

10 por 100 de su capita
At 17.

utilidades sean superiores al
I nominal

Bl Gobicrno fijard log dizsien que debam hacerse
fas‘adjudieaciones, haciendo publicar oportunamente en Fiiro-
pa y ciudades principales de América, por medio de la Junta
superior, losplanos generales y parciales, los presupuestos, 1a
ley: general de ferrocarriles, la pariicular de subveneion de.ca.
da seccion, ¥ cuantos mas documentos omoticias puedan inte-
resar 4 [0S empresanios.

Apr. 18. Para prefender la adjudicacion de una seccion.

tendrin las «'4,:!151»111_)ilix (jeé poner e manos de Ia Junta sape-
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mas que era de s i
a8 que era de su propiedad. Si pasasen ocho meses sin que
8@ presente judicatarios, { : &
presenten adjudicatarios, tode lo que pertenecia 4 [ i
gun compania, pasard 4 s . o ecla & la anti-
: 2, pasard & ser propiedad de la nacion
Awr. 22. Una vez principi %
e 2 Una vez principiada la explotacion de una linea
4 eompaiiia sin-que-haya_ea i i
a8 e haya causa de fuerz:
< § $ Zd TRAYOr, No podri
SHSpe 5P v &1 e L0, L e
penderlda; y 8 tal hiciore, 1a Junta suparior la tomard 4 su
Cargo per cuenta y riesgo d o s
: Jk_ Por cuenta y riesgo de la compania, la cual perderd o
atinente 1a concesion. si a s e 2
: ‘ € la concesion, si 4 los cnatro meses de principiada la
explotac Ak Qs ¢ 2552 7 ‘ e %
. plotacion por la Junta, no se presenta en aplitad de poderls
SEouir por S misma. e,
Ant. 23, 3 Anias ¢ i
l . 23, Las compaiias de ferrosarril tendrin oblivacion
de presentar ann: { Ma. S
presentar annalmente al Gobierno y 4 la Junta superior, para
I = 7 ; ] unia: Oy Pare
u publicacion, una memoria en que consten: 17 S ifad
ie=3hed g Y z i 1 s D CapiaL
sacead, conexpresion dela parte ga realizada i de la pait i
i i P i) J 2 &< € RTiE s~
fenRie en ceciones i :_:/;//g,/rmm.\' 0 enarenadas. 20 Lios sast
y’“? /LI”J’(‘” 4 I“-’./” ; 1} |2 = : T 7 : . ‘Wera 408 ‘\u.\ o8
: - Y tosabjetos de syannersion, 3° Losproductos
brutos delaexplotact [t ; o
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il /v elasiji ados cn PARLYET 3, t)////l(n'/".\‘.f'lj i
ey nreos, mercancicssete. 42 Fl nimaro de mille 7e0e;
: Lex LS IreCorri-
5 7 ST R e S By .
; por las tyenes i wu composicion, 5° Fia cantidad Preci
Y . 7 irf Ve Hsevlstald N SN ‘ g >
clase del combicslible, areite, TIARA Y Olros naredientes "./
en la explotacion. 6% Bl ni S 4 STedrenies usados
AL « T 06 RWIRETOMlE i,'lr!:{.i///u/a CAVTOS, TR S
s : (N, CArTOS, TEEORES
pertenecientes a. li COMPARTE Y s estado de servicio:. A l T
TATAT R eSta THEmMAK : 3 e
e 1 & esta memoria los planes del eamino v de las obras ne
ables que se hubiesen ejecut ] . e al
1€ 2 IESeT gjecuiadds, asi ¢ 1 tudi
Vi S Heet l-l.' Jy @81 COIO un estudio sobre el
o gen ral de la negociacion, indicando lo que resulte-‘en
Dro. 0 en ‘cont &S ; ! idad an
pro. 6 en ‘contra'de su desarrollo, y'senalandeo 1as medidas que
AN ¥ A S\ Y A I : 14as que
Cria conveniente dietase el Gobierno para acréeentar sus re
dimientos. | Ty

CAPITULO III.

ADQUISICION DE TERRENOS.

En Europa y algunos estados de la Union ame-

ricana, laadquisicion de terrenos depropiedad par-
han sido necesarios para los ferrocar=

ticular que
mpre como parbe importante

riles, ha fignrado sie
de su costo. Paramederar las exageradas preten-
wrtieular, que pudiera presentar
lecimiento no solo

de estas vias de comunicacion, sio tambien de las

siones del interes p:
muy serios obstéculos al estab

que forman los canales y caminos ordinarios, que

como los de fierro tienen necesariamente que cons-
rse-en-direeciones-{ijas y por terrenos deter-
Jos: ha sido indispeusable dictar leyes sobre

expropiacion y el modo de indemnizar 4 los pro=

trui
T A
1‘»101;11‘?0.\‘. En Méxice estd vigente en esta materia
la ley de Julio de 18555 pero el decreto expedido
1 de 1861, 4 favor de D. Antonio Escan-

en Abri
& 4 las compaiifas que forme

don. concede 4 éste,
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para la construccion del ferrocarril de Veracruzal
Paeifico, la facultad de ocupar los terrenos de pro-
piedad partienlar, sin pagar mas indemnizacion,

que la que corresponda 4 su valor computado pro-
porcionalmente al de toda la finca 4 que pertene-
cen, y-por el enal pagan la’ countribucion predial.
Aungue los términes de esta concesion, 4 primera

vista pueden parecer injustos y/atentatorios del
derecho de propiedad; seria de désear que se hi-
eiesen extensivos 4 todos los ferrocarriles que ha-
yan de consfruirse en todo el pais, por el inmenso
inferes que se fiene en su establecimiento, y por-
que los primeros que-han de recoger los frutes de
la obra; son los mismos propietarios de los terre-
nos por donde transite el ferrocarril.

Muy rarayvez sucederd, en efecto, y sobre todo
en paises como el nuestro, en que las fincas riésti-
cas son tan extensas y donde tanto escasean las
vias de comunieacion; que alguna de ellas no reci-
ba una notable mejora, por el simple transito del
ferroearril por sus terrenos. Siacaso se presenta
algana excepeion de esta regla general, serit res-
pecto de fincas muy peguenas, 6 de edificios que
deban ser destruidos; PEro ¢omo entonces la cues-
tion se reduce d fracciones muy pequenas del ca-
mine, poca cosa costard 4 las companias,arreglarse
con los propietarios amistosamente, pagindoles

ADQUISICION DE TERRENUS:

una indemnizacion que los deje satisfechos ¥ con-
tentos. i

Es evidente que la adquisicion de terrenos ‘S(}-
th, por mucho tiempo todavia, materia (lfe un;} m?‘-‘
portaneia muy secundaria en nuestro pais. I.\n :1;
en Europa: allf el valor de los h‘-rre.‘n.()s. creecido \(i
stivo. ha sido exagerado por la codieia, cuyas artes
pr;)hsui;m indirectamente en varios p:iu‘s(-.’\‘. las le-
ves vigentes; y fomentaba t‘xt!';mrcimm'tinm-ntc. ‘la
ill("hu en (ue se empenaban las companfas por 00=
tener concesiones de ferrocarriles; de 1.11:\|'w.1'a que
no Por exagerar Sus |H’ute‘-n.<iunu,\-. mn:mf: \n: ,p,m_
pietarios el riesgo de carecer de lnbm’i{]nm. ’;,t gt-!‘ll
el A nnuaire des chemins de fer de 1857, en B i‘:maf),
la adguisicion de 1‘(,-.rrr'.nus.p;n"u ﬂ"l'!‘d(_‘,‘dl'l-‘..\]‘t’,j’.d}(1;\1]]\21
costade, por t&rmino medio, & razon d:’. P .)..:-! ; !ufr
milla de longitud. Poco menos costo en !'r«flgu:a,
Alemania &-Ifalia, y menos atn en los Estz.\dos‘-
Unidos. Pero donde ese costo tomd p.rupurcmm-.s
siganteseas, fué en Inglaterra; :1sf-zfrzt!}§ 71;;(\& n;{-
1os queé 4 la enprme suma de b'»i.;.‘.)ll() ‘.‘1 IlJl‘{.l’,
segun Mr. Robert Stephienson, 4 quien VAmOS 4
escuchar. o« ¢

« Las sumas pagadas, dice, por las companfas e
“faprocarriles por adqaisicion de 1«)11'.1'01\0.\' & in-
¢ demnizaciones, son casi fabulosas. E 1}1(*.:15 \';}hul-
“das en $30,000 se han (:nm]n‘adu en 600,000 pe-
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“sos. La mayor parte de los terrenos adquiridos
“por las companfas de ferrocarriles, han valido 4
“sus dichosos propietarios desde $ 10,000 hasta
“50,000 pesosiel acre”Se sabe que una vez la can-
“tidad pagada 4 una sola persona, fué tan enorme,
“que su heredero juzgd caso de conciencia, devol-
“ver Ja mayor parte de ella 4'la comparifa com-
“pradora. - Otra vez, el dueiio de\un pedazo de
*fierra recibié 25,000 pesos de indemnizacion,
* por minerales que fenia debajo. Estos minerales

“habian sido ya explotados, y abandonados por in-

- L4 4 < e e e ¢
“tiles, su valor era ‘minguno: pero he aquiigue

“aparece en la escena un agente deél fervocarril, y
“como por encanto, se volyié aguello oro. No es
“Hecesario insistiren citar ejemplos. Es eosa bien
*sabida que las companias, han pagado de diez 4
“ecien veees mas, el valor de los terrenos que han
o ﬁll(llli[’.llh,)_“

Euormes como fueron las indemnizaciones- pa-
gadas, eran poco respecto de lo que pedian los
propictarios: El hospifal de dementes de Glasgow,
reclamaba 214,720 pesos 4 la companifa del ferro-
carril de Glasgow 4 Edimburgo. El jurade arbi-
trador apinéique se le pagasen 4,260, pesos; se
conformé el hospital con este laudo; y gand en el
negocio.

Aungue no es del todo eportuno, hablaremos de

E
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otra clase de gastos que han tenido los ferroear-
riles ingleses, -'\_’ que por fortuna nesotros no ten-
(1{'6:1:11_;;(1\14: considerar en nuestros pr(.‘snplu-st.f)s.
Clasi siempre el ocurso para obtener la cu.m'w:sion
de una linea, encontraba una violenta oposicion en
el parlamento, promovida por otras m')xnpm'n'ﬂs. Pa-
ra vencer esta oposicion y ser preh:-rulu._ era nece-
sario hacer los Parliagmentary—Expenses, 6 gastos
de parlamento. Los hechos hasta 1857 p:\l’zﬁlas
8 567 millas de caminos ingleses, aseendian 4 la
enorme cantidad de $61,237,729, 6 7.150 pesos
1a milla. La companfa del Eastern l'nign‘qm»'«mus-
truyé un camino de 96 millas de largo, gastd para
obtener la concesion, S 1,182.839: Ia del London
and South Western, de 267 millas, $ 1.363,960:
taedel Loidon and Brigthon, $23,458 por milla: la
de Manchester and Birningham, $25,327 pormi-
a: la-del Lendon and Blackwall, $ 70,340 por
milla. .

La companfadel Brighton,sostuvoun pleito eon
olrak tres companias durante dos sesiones del par-
lamento, y cuando su eéxpediente pasd 4 la comi-
sion para que abriese dictimen, gus.h:') :'),‘UD() pesos
diarios por espacio de cincuenta dias. La cuenta
de los honorarios del abogadodela companifa del
Suush Eastern, ascendié 41,200,000 pesos y con-
tenia diez mil folios de articnlos; varias compafias

e —— R
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suenmbian ante ofras mas pml«*m\a\ (1) N Nada
puede dar una idea de l extrava-

me)nr que esto,
leses, estimulados por

gante ardor con que los ing
los buenos resultados de los primeros negoc 108 1e-

lativos & ferroearriles, se s lanzaron 4 este género de

empresas: Todaviaen 1845, se puhh( ahan en tres

pe*rif'n'l";(-ns de Libndres, los prospeetos de 35T com=~

pafifas nuevas de ferroearril, cuyos (‘:l]ﬂt‘ll!"i SO-

5 )
ciales reunidos, hacian la suma de 1,620,160 000
Pesos, il serscientos veinte wmillones, ctento sesenia
anil pesos !

(1) Todos los datos sobre ferrocarri iles mgleses, of

= o NEW
ia ohra de MM. Holey and Ze kv Qolburn. ~Buropean railzags. INEW

YoRg-:

stan tomados de

CAPITULO 1V.

MODO BE PROCEDER A LA FJECUCION DE LOS TRABAJOS,

No puedeserindiferente, el método que se adop-
te para invertirlas considerablessumas que requie-
re el establecimienfo de un ferrocarril; y ficil es
concebir que para obras de fanta magnitud y va-
riedad, de nada sirven los mejores presupuestos,
si no'se procede en la construccion eon el mayor
érden y economia. Aunque son conoeidos por (o~
dos, los métedos que pueden seguirse en la cons-
truccion de las obras erdinarias, nunea estos han
tenido que aplicarse en tan vasta escala, ni han
debido producit con tanta violencia sus resulta-
dos, como en la construeecion de los ferroearriles.
Que 4 fuerza de gente y de dinero, se hagan en un
ano treinta & cuarenta leguas de ferrocarril, con
gran ntimero de puentes, sobre altfsimos terraple-
nes, 6 profundas excavaciones; ya sea atravesando
pantanos intransitables, 6 perforando la resisten-

4
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te roca de las montanas, es cosa tan corriente hoy

dia, que 4 nadie puede sorprender; pero que des-

pues de gastar tanto dinero para allanar estos obs-
taculos, pueda la obra'quedar defectuosa y exigir
nuevos desembolsos y sacrifieios para ponerla en
baen estado, es uno de esos accidentes que debe
preocupar grandemente el dnimo de los que com-
ponen la Junta Directiva, 6 el consejo de adminis-
tracion de una companfa;y al que no deben expo-
nerse los que no quieran arriesgar los infereses de
ofros, 6 burlar las esperanzas de sus comitentes.
Por eso vamos 4 indicar en este eapitulo, lasien=
tajas y los inconvenientes que presenta cada siste-
ma de los que se han segnido pavala const ruceion
de los ferrecarriles.

19 Gaando la Junta Directiva de la companfaha
querido por si misma regentar la construccion de
las obras, ha encomendado su direccion 4 ingenie-
ros inteligentes, encargindose de proporeionarles
los ebreros, materiales; tfiles ¢ instrumentos ne-
cesariosy que ella directamente paga; y como or=
dinariamente en este caso, quedan dirigiendo las
obras los mismos que las han proyectado; se con-
sigue la venfaja de que estas se ejecutan- con ar-
reglo 4 los planos aprobados anticipadamente, los
que si deben sufrir alguna modificacion; por acei-
dentes imprevistos, esta modificacion 1o da lugar

MODO DE PROCEDER A LA EJECUCION DE LOS TRABAJOR,

4 contestaciones, en que por lo menos se pierde
¢l tiempo. Aparentemente utiliza la compaiifa, lo
que hubieran ganado los- contratistas, si se hubie-
se hecho por contrata la obra. Pero los inconye-
nientes con que se fropieza en la practica de este
sistema, son mucho mayores que las ventajas que
puede ofrecer. En efecto, desde luego se perei-
be el cmaulo de trabajos de diverso género, que
recaen sobre la junta directiva, y como es regular
que esta se componga de ricos comerciantes y gran-
des propietarios; que no reciben ningana refribu-
cion de la comparifa, teniendo negocios particula-
res graves f que at ender; rara vez habra entre
ellos; quien teniendo los conocimientos necesarios,
quiera consagrarse asidua y exclusivamente y es-
timulado por solo el honor, 4 seryir en provecho
de otros. . Serd necesario emplear 4 varios inge-
nieros..administradores, corredores, pagadores y
mulfitud de agentes subalternos, que pedrin estar
adornados de todas las virtudes que pueda exigirse;
pero que de seguro;, no tendrén la vigorosa energfa
y la perspicacia, que da el interes persenal estimu=
lado por la esperanza de luerar, 6 por el temor de
perder que tienen todos los que emprenden algun
negocio por su cuenta y 4 sa-riesgo. Por eso ha
dicho Say “que nada despierfa tanto la inteligen-
s oia del hombre, como el inferes personal. Hace
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“inteligentes aun & los mas necios.” De manera
que este sistema, solo puede emplearse cnando la
inea es de corta extension, y no hay urgencia de
que pronto se coneluya:

90 Otro-sistema consiste en dividir la linea en
varias secciones, cuya construccion se contrata con
diversos empresarios, teniendo estos obligacion de
entender en todaslasateneiones secundariasde ad-
quisicion de materialesy atiles, jornales de opera-
rios, etc., 1y (tmnprmm:iiéml«.;sc A enfregar la obra
al ¢abo de cierto tiempo. En este caso, los traba-
jos de la junta directiva son mucho masveduacidos,
y puede desempenarlos con mayor facilidad; pues
con solo que tenga el tino suficiente para escoger
un ingenierode despejada inteligencia, de vigor ¥
de rectitud, que cuide de la buena ejecucion de las
obras, y deque los empresarios.se sujeten 4 los plas
nos y cliusulas delos eontratos; facultandolo ade-
mas, para que en el evento de necesitarse alguna
modificacion en el trazo, en las dimensiones de las
obras: 6 en la elase de los materiales; pueda ha-
cerla con toda libertad, teniendo, (ue sujetarse 4
ella los empresarios, recibiendo la indemmizacion
6 sufriendo-el descuento que el mismo ingeniero;
como Arbitro supreme,sefiale por el aumento 6 di-
minucion del trabajo, 6 de costo que la variacion
de los materiales importe; si todas estascondicio-

MODO DE PROCEDER & LA EJECUCION DE LOS TRABAJOS. L
nes se comprenden claramenteen las escrituras de
contrato, no hay duda que este sistema produciri
los mejores resultados.

Para asegurarlos mas, debe cuidarse (ue lassec-
ciones en que lalineasedivida, seansu ficientemen-
te pequenas para que puedan tomarlas; empresarios
de corta fortuna; pues estos, generalmente, cons-
truirdn con mayor baraturay tomarin mayor em-
peno, vigilando por sf mismos, 4 fin-de que laobra
no resnlte defectuosa. La pequenez de las seecio-
nes tiene la ventaja de que si alguno de los em-
presarios deja de cumplir, ya sea. por mala cons-
truceion, 6 por ne {erminar la obra que le eorres-

pondaen el tiempo que se le haya prefijado, es fcil

contrafar nuevamente 'su seccion entre alguno de
los muchos empresarios; lo que se dificulta cuando
estos son pocos. Las pequenas secciones, evitan
ignalmente el inconveniente de las subcontratas, &
que generalmente se inclinan los empresarios en
erande. Esfe inconveniente es de los"mas graves;
pues ademas de que se introdacen en los trabajos,
personas que 1o tienen, respeetordella compania,
nineuna responsabilidad, estas se resisten & recos
noceral ingeniero en gefe como su SUperior inme=
diato.

Bajo este sistema y eon el mejor éxito, se han

construiddla mayor parte de los ferrocarriles exis-
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tentes, y es el que ordinariamente sesigueen Fran-
cia en las obras civiles, 6 militares, que dependen
del gobierno.

30 Puede por fin;la Junta directiva, para desen-
tenderse de todo trabajo, contratar con una sola
persona la construccion de todala Huoea, las esta-
ciones, depésitos, y aun la habilitacton de méqui-
nas, ete., ete., que se necesiten para el servicio de
la_explotacion.. Los inconvenientes de esta ides,
estan descritos con nofable propiedad y exactitud
por Mr. Jhon B. Jervis. (1) Oighmosle:

« e algunos aifios & esta parte, se ha introdu=
“eiflo la costumbre de poner en manos ‘de un solo
“ empresario, la construceion completa de un fer-
éroearril. Hsto trae-el inconveniente'de disminuir
14 autoridad y el poder del ingeriero de la com-
“ panfa, y es natural que asi sea; pues el hombre
“ gue ha tenido bastante influjo para adjudicarseto-
«dauna Hrea, y los suficientes recursos para cons-
& truirla, no ha de querer dejarse goberpar por un
« ingeniero. Algunas veces, él' nombramiento’ de

wi¢ste, ha quedado sujeto & la aprobacion del em-

- l)l'«*x;u'm. :
«“TTno dé lo drbitrios que mas .comunmente hran
“ empleado los empresarios, para obtener la adju-

(1) 3. B. Jervia. Ciyil Engineer. A treatise on the construction and
management of Railways. New York—I1861:
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« dicacion completa de una linea; es el de propo-
« ner.ue adofiten en pago, una gran cantidad de
«qacciones i obligaciones de la comparifa. Desde
« luego se concibe que los que anhelan por disfru-
& tar los beneficios indirectos del ferrocarril, y no
“ puedenreunir los fondos necesarios para empren=
« der y ejecutar la obra, acogeran con ardor seme-
“jante prup«.»siciou, que les asegura su intento; y
« i tales personas ( €omo €8 probable ), tienen la
« direceion de los negocios de la companfa, 1o les
s faltaran razones especiosas parda persuadir 4 los
« demas aceionistas, que el método decontratar con
« umeisolo es el mejor; pues de estananera se sabe
« de uma vez lo que ha de importar la obra, y no
“ quedan sujetos 4 laincertidumbre de los presu-
« puestos de ul ingeniero. La experiencia ha de-
« mostrado que en esto hay enganos ¢ ilusiones.”

«Si el objetoes solo el de asegurar los beneficios
« indirectos del ferrocarril, este método es el mejor,
«“gi 1o el finico praeticable; y serh-excelente, mien-
« {rasnohayamasaceionistas que los que estén real-
“menfe inferesados en esos beneficios indirectos,
“y vean €omo COsa secundaria el interes que sus
« peciones puedan producirles. Cluandade esto s€
« trata, se juntan los interesados; y entre ellos ha-
& gen una susericion con el objeto de reunir algun
« dinero,y dar cierto séri la compania; enfonces se

o ) el et TN
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“ promueve la susericion de los Ayuntamientos; de

“las legislaturas; se consigue la reparticion de un

“ gran ntumero de acciones, y se comienza la obra.
“Todo estd4 bueno; mientras los que promueven

“ son los finicos interesados; pere ci por casualidad

“llega 4'tomar parte en la empresa, algun aceio-

“nista de los que solo desean sacar algun rédito 4
“su capital, es mas que probable que sus esperan-
% zas queden defrandadas.”

El capital nominal que se invierte en un ferro-
carril hecho segun este sistema, es generalmente
muy superior al costo verdadero de las obras en
dinero: y como.por lo comun, el confrato con un
solo empresario, se hace estipulando aguello para-
menfe indispensable para que corra‘el tren, sin
expresar 4 veces nl la calidad y peso de los earri-
les, ni la clase y nitmero de dwrmientes; y facnl-
téndolo para variar el trazo de la linea y sus per-
files; el empresario, que npaturalmente busca la
baratura, construicl las obras de (‘Uil]tlllil'l' modo;
empleart earriles sin fuerza duradera, durmientes
de la peor madera, multiplicard las” enrvas, 6 re-
ducird su radio, aumentary las inclinaciones de la
via y de los taludes de los terraplenes; y el resulta-
do, en fin, serd fatal para los mismos que promaovie-
ron laobra: pues seré preciso hacer nuevesdesem-

bolsos para pounerel camino en buen estado; y lo que
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no pueda remediarse, serd causa perpetua de ere-
cidos gastos en la explotacion y para la conserva-
cion del camino. “Los caminos construidos recien-
“temente bajo este sistema, diee el autor poco hi
“citado, han tenido que anmentar su-eapital de
«25 hasta 100 por 100 sobre el costo que hubie-
“ran tenido por otro sistema. Aunque considero
« este método sujeto 4 muchas objeciones, debo no
“obstante confesar, que algunas veees ha produ-
“ cido buenos resultados, especialinente en paises
“puevos y baratos, donde habia oculfos grandes
¢ glementos de comercio, & cuyo desarrollo eontri-
“buyé el ferrocarril; pero sedebieronestos buenes
% restltados, & que eayeron en manos de excelentes
« directores; de modo que los perjuicios del siste-
“ ma, solo'se experimentaron eén parte, y la abun-
“daneia del trifico compensé todas las pérdidas.
% Esto no prueba, sin embargo, que sea buena el
“ sistema, sino que puede serlo por accidente; y no
“eabe duda que el antiguo sistema (el de contra-
“far porsecciones pequenas ), es el mas favorable
% para losaccionistas que buscan en el camino, un
“medio de obtener ganancias directas.”

Algunos de los males de este sistema, pueden
evitarse si ¢onsigue la companfa'que los trabajos
del empresario se hagan bajo la inspeecion de un
ingeniero inteligente € integro; y esto debe pro-
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curarse, cuando el Estado y los Ayuntamientos;
contribuyen & la obra, con fondos publicos.

No debe terminarse este capitulosin copiar tex-
tualmente lo que sobre las materias contenidas en
é1, ha-opinado nuestro muy estimado profesor M.
A Perdonnet. “Cuande se contrata la construc-
“oion de todo un ferrocarril con selo an empresa-
“yip rico y todopoderose;al que no le faltan medios
«para sedueir & los empleados de la compania, es
«may diffcil, sean cuales fuesen las elausulas del
<« aontrato, evitar el fraude y preservarse de traba-
“jos defectuoses; y esto lega 4 ser easi imposible,
“ 51 el contrato ne esth acompanado de un cuaderno
« de preseripeiones (‘cahier des charges ), en el enal
«sefindican todos los frabajos que'se deben ejecu-
«{ar, y s detevmina el modo deejecutarlos.”

Hablando despues delmodo de recibir las obras
ejecutadas sin la debida inspeccion en su adelanto
Progresivo, dice: < Hste acto se limita al exfimen
« oxterior de lasobras. Que las tierras que eomi-

“ penen un terraplen barroso hayan sidoimperfee-

« tamente secadag, y que se haya desenidado pise-
«pearlas; que algunes canos hayau sido mal colo-
« cados; que lacal empleada para algunas obras de
« mamposteriaseade mala calidad; que las maderas
« peultas de una armadara sean tambien de mala
« elase, 6 que hayan sido mal ensambladas: los in-
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« genieros encargados de recibir las obras, no pue-
¢ den evidentemente descubrirlo.”

«Te nada sirve que el empresario garantice su
«obra por uno 6 dos anos. La experiencia ha pro-
«pade que en la mayor parte de las grandes lineas
« de ferrocarriles, los derrumbamientos de los ta-
« ludes barrosos mal establecidos, no se han ma-
< nifestado sino tres ¢ cuatro anos despues de la
“gapertura del camino; y obras de mamposterfa y
“ de carpinterfa, pueden resistir, aunque faltas de
«golidez, algunos anos.”

« Admitimos, sin embargo, que un empresario
«likre de la accion algunas veees molesta y abru-
« madora'de un consejo de administracion, pueda
“ gjecutar eon mayor celeridad y econemia que la
“ dopapanfa con sus ingenieros, siguiendo el méto-
«do de las contratas en pequeiio; pero compérense
“]as ventajas € inconvenientes de la contrata con
“uno solo, estimandolos en su justo valor, y esta-
& mos ciertos de que se condenard definitivamente,
% como nosotros condenameos, este género de con-
“trata.”

Cuando se adopta el método de contratas en
pequenio, lo mejor es convenir con los empresarios
ciertos precios correspondientes al trabajo que se
impende. Se les paga, 7. g, un precio fijo por la
excavacion y eargamento de un metro ctibico de

il
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tierra. 6 de roca de clase bien deferminada; ofro
por la construceion de un metro eiibico de mam-

poster)’n corriente; ofro por un metro etibico de

mamposteria de sillares; ‘otro por el trasporte del
voltinen de un metro clibico,y 4 cierta distaneia
en carretones, wagones, ete., efc.; y eon z‘u'regh) a
estas estipulaciones, se paga el trabajo ejecutado.
Asf es come se han hiecho la mayor parte de los
ferrocarriles alemanes y franceses.

GCAPITULO V.
OBRAS DE TERBASERIA.

Seria imposible la economia y comodidad en la
explotagion de un ferrocarril, si recorriendo sim-
plemente las ondulaciones y sinuosidades del ter-
reno, tuviera grandes inclinaeionesy carvas de muy
cortoradio. Los primeros trabajos de€onstruccion
se-contraen 4 hacer desaparecer, 6 disminuviren lo
posible, esas desigualdades por medio de terraple-
nes y cortaduras; 4 salvar los obstdculos que opo-
nen los tios, las profundas barrancas, 6 las cimas
inaccesibles, por medio de puentes, viaductos y sub-
terréneos, 6 funnels. Sobre estas obras; que propia-
mente deben llamarse de substruccion, se asienta
la que se conoce con el nombre de superestructura,
de la eual se tratarid oportunamente.

Como las obras de substruecion deben soportar
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el peseo, y servir de base y fandamento & la super-
estructura, la que 4 su vez tiene que soportar el
peso y la velocidad de los trenes, es nécesario que
en todas sus partes tengan una solidez perfecta,
gin 1o enal serian de muy corta duracion.

Tas tierras ¢ roeas que forman la corteza del
globo terresire, poseen distinta cohesion & tena-
cidad; y & ésta y 4 sumenor 6 mayor alterabilidad,
bajo la influencia de los agentes meteorolégicos,
deben la pl‘npiwi;’u‘ de conservar por mas & menos
tiempo la figura que se les da.. Cuando simple-
mente se les aglomera en un punto, las caras late-
rales de sus macizos toman clerta inclinaeion al
horizonte, stempre la misma. para cada clase de
tierra en ignaldad de circunstanelas, que es lo que
se Hama'sa falud natwral.

La seceion 6 perfil frasversal de una obra de
terraseria para (que sea duradera, dependeré, pues,
de las pmpivd;uh:s naturales dé los materiales que
entren en su formacion. - Caando, por economizar
fiempo & dinero, por falta de terreno 6 por cual-
quiera ofra circunstaneia, no se le pueda dar lasee-
cion que la naturaleza de los materiales requiere,
cerh necesario’ reforzarla con ottos materiales de
mejores pru‘)pif;‘tlmlc-s naturales.

Las tierras, al ser removidas de la posicion que
han guardmh) durante muchoes anos, anmentan no-
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tablemente de-voldmen (1),y pierden una parte de
su cohesion, que no vuelven & adquirir sino.con el
trascurso del tiempo, por la aceion constante del
peso que soportan, y por la infiltracion de las aguas.
Durante este periodo de condensacion, es Cll;lll(].()'
las obras de ferraserfa estin mas expuestas & per-
der la forma que tienen y sus dimensiones; eor-
riendo tambien el peligro de ser completamente
destruidas: por los agentes exteriores.

Entre estos, el mas temible por los danios que

ceasiona, es el agua. Cnando las lluviasison abun-
dantes. disuelven 6 deslavanlas fierrass obstruyen
los fosos y empapanla partesobre la cual descansa
li superestructura. . Pierde ¢sta su firmeza, y se
hunde irregularmente; los durmientes asi«mta.n en
falso y eeden al peso de los trenes; los carriles se
deblan ytuercen; la via sufre un completo desar-
reglo, teniende las ruedas de las locomotivas y wa-
gones que vencer fuertes inclinaciones, y la explo-
tacion es cada dia mas dispendiosa y arriesgada.
Lo misme stueede, cuando el agua queda algun
tiempo depositada cerca de algun terrapler. Pe-
netra entonces por absorcion en loda la masa, hasta
la parte superior;-aumentando su voltimen y des-
truyendo su cohesion. [Estosefectos se presentan

(1) Las Herras ligeras anmentan <3 laa medianas £, y lus fuertes b
de sn volimen.
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con mas 6 menos rapidez, y son mas 4 menos re-
mediables, segun sea la calidad de la tierra. Como
(uiera, son sumaniente perniciosos, y no debe omi-
tirse medio alguno para preecaverse de ellos. Son
virios ostos medios, euya eficacia ha demostrado
la experiencia. | Talesison las deelinaciones suaves
en los taludes y las plantaciones 6/los revestimien-
tos para afirmarlos. Es convenienteiprocurar €6-
modo carso 4 lasaguas permanentesy pronto de-
sagite 4 las pluviales. Bajo el aspecto econdmico,
cualquier dispendio que pueda hacerse para pre-
caver los efectos del agua, es nada, comparado eon
los gastos.que oeasioparia la reparacion de los da-
NOS (ue causase.

In la construceion de los caminos ordinarios,
generalmente se hace lo posible por que el mate-
rial que se extrae de las cortaduras, sirva para for-
mar los terraplenes. Lo mismo debe procurarse
en losferrocarriles, pues esa compensacion presen=
{a entre ofrasventajas;lade reducir el terreno ocu-
pado. Perola magnitad de las ebras, las enormes
distancias 4 que seria necesario condueir los tras-
portes, y no poeas veces, la mala calidad del mate-
rial ‘que sale de las cortadiiras, obligan frecuente=
mente 4 tomar las tierras de lngares mas préximos
al terraplen en construccion. Por este método,

es claro que los trabajos se aceleran, pero aladop-
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tarlo conviene establecer eierta regularidad en
las excavaciones que se praciican fuera de la H-
nea, para 1o dar al terreno un aspeeto desagrada-
ble 4 la vista, 6 inutilizarlo para ¢l cultivo, dejan-
do que se formen depdsitos de agua que lzego se
convierten en focos de infeceion.

El terreno que ha de ocupar an terraplen, debe
dejarse perfectamente limpio de piedras, y erbas,
troncos, ramas y en general de cualguier cuerpo;
que destruyendo la. homogeneidad del maeiz, O
pudriéndose, pueda causar depresiones, 6 derram-
baniientos.

& o altura del terraplen no ha de pasar de un
metroy 9Y centimetros, se puede const ruir ha-
ciendo un fosa de cada lado. echando las fierras
al eentro y extendi¢ndolas por capas de 254 30
centimetros de espesor, que se afitman por me-
dio de-golpes:de. pison. istos golpes, deshacen
los. terrones y evitan la formacion de cavidades
(ue son muy nocivas. Los foses laterales, ademas
de proporeionar los materialés necesarios pasa el
terraplen, le sirven de defensa y sons mity apro-
piados para hacer por ellos el desagiie.

Para un ferraplen mas elevado, las tierras que
faltan se eondueen en carretones; extendiéndolas

igualmente en capas de poco espesor; ¥ el trinsi-

to continuo, de caballos y earruajes desbarata los
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terrones, rellena las cavidades, comprine el fer-
reno y produee al fin un mMaeizo sufieientemente
compactoy liomogéueo que presenta grande es-
tabilidad. Pero los traspories en carretones, solo
se pueden usar en jerraplenes de poca altura; &
distaneias que o excedan de 150 metros, cuando
¢l tiempo es favorable v el material es de buena
calidad. Sino concurren estas eireunstaneias, es
pre:-i}-.ril_»l(‘ condueir la tierra €n Wagpnes tirados
por caballos sebre vias prm‘lsinnulvs 6 por loco-
motivas, como veremos mas adelante. Emntonees
el 1)1‘0('«'(!'1mivnm queda reducido 4 formar los dos
lados del terraplen alzdndolos de una vez 4 toda
su altardy y despuesse rellena la-parte central. No
se debecomenzar & vaciar en el centro paraeom-
pletar Jdespues los costados, como se hace 4 me-
nudo, porque entonces quedan estos muy flojos y
se desprenden fieilmente.

Se ha dicho ya, que al ser removidas las tierras,
aumernitan de volfiumen, y despues van comprHoicns
dose hasta adquirir un estado-invariable de cohe-
sion, Is; pues, importante prever los efectos de
esta compresion, al fijar las dimensiones de un
terraplen en’ €onst rnceion, pava (que cuande las
tierras hayan hecho su asiento, no resulte dema-
siado bajo. Este asiento & contraccion; es segun

algunos autores, 1»1'upm~ciouul al cubo de la altura;
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pero no es esto cierto en _g:-:ne:ral. pues yaria segun
la calidad de la tierra. De aqui se infiere que no
debe ponerse la superestruciura, hasta que el tex-
raplen haya hecho su asiento.

Los acueductos de desagiie, lospuentes y otras
obras de mampuosteria «obre las que hayade levan-
tarse un {erraplen, deben hacerse conlaconvenien-
te anticipacion, @ fin de que adguieran la consis-
tencia debida, Y con el objeto de evitar que S€
cuarteen G se inclinen & un lado, cediendo al peso
4 al empuje de las fierras; conviene elevar éstas
con pri:w:;uu:luu por ambos lados simultaneamen-
te de las bovedas, ¥ extenderlas despues por en-
cimid formando capas hien pi..\uuem_lu.\' de 25 4.3V
centimetros de espesor.

Qea cual fuere el sigiema ndnptmln para cons-
frair un terraplen; debe darsele de una vez su.an-
cho total, porque ol material que despues de cons-
truido se. le echa sobre las caras laterales, Bo ad-
hiere bien y s€ despruudv & resbala facilmente.

Fil ancho del {orraplen en la parte superior, se

fija de modo que los durmienfes; cRy longitud ha

de ser pnm(,n'c",muula a1 ancho de la via férreasen
euentren saficiente saperficie de bdlast sebre gue
descansar. Una ancha superficie superior presenta
ademas la ventaja, de que en el ¢aso de un acei-

dente, comoe un descarrilamiento, ¢l tren no est
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tan 4 riesgo de rodar hicia abajo, lo . que aumenta
exiraordinariamente el deterioro y las desgracias
que se experimentan en semejantes casos. Para
los ferroearriles de una sola via (Lam. I fig. 1),
el espacio comprendido entre-los earriles, y ade-
mas; L metro y- 75 centimetros 6 2 metros, de ca-=
dalado, forman un buen ancho de terraplen. Si hay
que poner dos vias, deh€ contarse unespacio euan-
do menos de 2 metros enfre ellas. La inelinaeion
de los talndes varfa necesariamente segun la ea-
lidad del material de que se forma el terraplens
6 el que le sirve de revestimiento. La mas nsada
es la que se mide por unay media de base, y una
de altura.

El revestimientomas sencillo y econémico, ¢on-
siste én extender sobre los taludes, la capa de 15
420 eentimetros de espeser que al tiempo de lim-
piar el lugar para comenzar el terraplen, se ha ar-
rancado de la superficie del terreno y se haveser-
vado, poniéndola 4 un lado. Las raices y semillas
que esta fierra eonfiene, no fardan en germinar;
y arraighndose; afirman el talud.

Cuando por la suave declinacion que se ha da-
do al talud; puede esperarseconfundamento, que
resista por si solo algun tiempo, se le siembra una
mezela de diversas semillas de plantas que ger-
minen prontamente ; como zacate, alfalfa, avena,
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ete., 6 se plantan estacas de drboles que facilmen-
te prendan. Mas, si por razon de su naturaleza,
de su declinacion, 6 de su situacion, el talud no
quedase suficientemente defendido con .lns plan-
tas referidas, (i ofras semejantes; y exigiese una
pn:i.euciun inmediata s el revestimiento deberd ha-
cerse de céspedes, de madera, de piedra coloeada

en seco, O de mamposteria; siendo conveniente es-

ot
1|
perar que el {e;rs'a!.hjn h;l_\';x heeho easi todo su

asiento, para poner ol revestimiento; sobre todo
euando se nsa la piedra 6 la mamposterfa. .
Cuando hay absoluta necesidad de construir un
terraplen con {erras barrosas, dc.!_m procurarse
levautarlo en la buena estagion, empleando el bar-
ro bien seco ¥y pisn:u'f:iti/,iul«.) para desbaratar h‘;—
dos los terrones; y despues de haber formado la
parte interior dando & sus taludesana declinacion
4 452 se defiende de las aguas, echandole enei-
faauna camisa 6 capa de buena tierrade 50 460
centimetros de espesor en la parte superior, ¥ ba-
jando’ de alli para los costados con la <i-'¢-|'mn<li-m
‘(](; uno v medio de base por une dealtura. i se
C.\'cu.\(,’:t.ln tierra de buena clase; se ¢onstriuye con
ellauna banqueta al pié del falud, de la altura que
sea posible; y esto solo hasta muchas veees, para
contener el movimiento de las tierras barrosas.

De este modo nos fué dable consolidar con muy
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buen éxito, aunque bajo las peores cireunstancias
(en la estacion de luvias), el gran terraplen del
Molino. en el camino de Veracruz 4 San Juan, de
2,000 metrog de longitud y 7 de altura media, que
se habia derrambado por Ia abundaneia de aguas,
antes de que tomisemos la direceion de las obras.

En lo dicho hasta aqui, se ha sapuesto que el
terreno en que se trabaja es seco, y bastante firme
para no ceder bajola triple presion del terraplen,
de Ia superestructera; y de log trenes que recorren
los ferrocarriles ¢on gran velocidad, sacudiendo
violentamente foda la masa, & por lo menos ha-
eidndola vibrar fuertemente. Alzonas otras pre-
cauciones son necesarias cuando hay que atravesar
una cidnaga, un pantane 6 algun’ terreno seee'y
firnte en la apariencia. pero que por su constitu-
eion nferior, puede comprimirse & deslizarse re-
peniinamente, bajo el peso de una carga de alguna
consideracion.

Si la ciénaga & pantano proviene del estanca-
miento de las aguas de algun manantial, 6 de: der-
rames conocidos, euya direccion pueda cambiarse;
se variara desde Inego sn curso, y dejando secar
por algun tiempo el terreno, se podréidevantar des-
pues el terraplen, dindole una altura tal, que no
puedan cubrirlo las agaas, aun cuando volviesen &

llenar la anfigua eiénaga.
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Si no pudiese desaguarse, pero presentase & po-
sa profundidad an fondo firme de buena cla:se. se
haria el terraplen como antes se ha dicho, vaciando
las tierras por los costados hasta elevarlos 4 toda
sa altura, ¥ rellenando despues el centro. Para

formar estos terraplenes en el agua, debe emplear-

se lx mejor clase de material de que pueda dispo-

nerse.
Muchas veces se encuentran ferrenos pantano-

sos, en los que la exuberante vegetacion y eonstan-

: ] - x1 - - i - _: - ‘\. 1 - - — ;
te destruccion de las planfas a uitiles, ha formado
una costra superficial de algou espesor y de bas-
tante resistencia Tales son las ehanampeas de las
L g SEN > LS W - y.
cereanias de Méxieo. Sobre esta costra puede muy
bien econsfruirse un ferraplen, con tal que sea de

poca altura, y tenga una ancha base, para dejar al

de su resistercia; de manera
la superestructura y

terrenela mayor parte
3
que paeda soportar el peso de

:
de los trenes, repactiéndose éste sobre una superi=

cie bastante grande.

Eatre las obras de terraserias las ejecutadas en
el camino de fierro de Liverpool 4 Manchester,
en el lagar llamade (‘hat-Moss, han adquirido
oran celebridad; no tanto por las difieultades que
:l primerdi yista presentaba el terreno, como por la
admirable sencillez del método inventado para su-

perarlas, por el ilusire Jorge Stephenson.
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Era necesario atravesar una formacion de hor-
naguera, extendida en una 4rea de 12 millas cua-
dradas; y tan poco resistente, que no podian: trae-
sitarla ni los animales. Bl fondo firme de arcilla
arenosa, se encontraba 4 wna profondidad (que va-
righa entre 10 y 34 piés. Mr.‘Lescount describe
e esbos t¢eminos el método empleado por J. Ste-
phenson. ¢ Dende se neeesitaba un ferraplen que
“ por el método prdinario hubiera costado enormes
“eantidades, pues que debia apoyarse en el suelo
“firme situado A nna gran profundidad; Stephen-
“son umacing servirse de la misma hornaguera:
e abrieren fosos 4 distancia de einco yardas,y
“guande la hornaguera gue quedaba entre ellos, se

“uahia seeado perfectamente, se empleaba para
“hacer el ferraplen. Bl éxito fué'tan satisfactorie,
“que solo se invirtieron cantidades de material

Hdlro veces INavores 4 ]:L> (’llxn' hu]n'inll Si(l() ne-

:esarias para hacer el terraplen en un terreno fir-
“me ordinario.”

“Ponde’ el-camine debia pasar 4 nivel del ter-
“reno, se abrieron fosos de cada lado en la linen
“eentral; los que eruzadoes de trecho en trecho por
“ otros fosos trasyersales,secaron la costra superior

1

de la hornaguera, queast adquirié suficiente con=
syl | : Folo < S S T
sistencia. En este estado, se colocaban una 6 dos

“cames de zarzos de 4 piés de ancho y 9 de lar-
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“ g0, cubiertas con brezo, 6 esparto; y sobre esto
«ge extendia el balast, y se colocaba el resto dela
«superestructura. Donde era necesario, se ponian
«woleras longitadinales, 6 durmientes at ravesados
«para soportar los rieles; y todo se sech perfecta-
“mente:”

«Para hacer las cortaduras, se abrieron fosos

«Jongitadinales de 2 piés de profundidad de ecada
!

“lado dela linea delferrocarril proyectado; y enan-
“do por este medio, se gonsesuia secar .lzl 'l"\.;'n't(_’ﬂ
“superior de la hornaguera, hasta una pmlnmlulzul
“de 12 4 15 pulgadas, se quitaba como s uso en
«lageseavaciones comuness se-daba entonces ma-
“vor profundidad @ los foses; se exiraia la parte
«rinevamente desecadas y asf sucesivamente, hasta
“sbiener 1a profundidad que réqueria el 1‘«'1'1'1')(-":1!‘—
«yil; la enal fué de 9 piés en algunas partes, nhen-

' I . D7 ke
“tras ‘que en los terraplenes Heed lmei:l.‘ 12 put-.:,
«laealbura. . La niea circunstancia gue favorecio
Cestas l)l)!‘['cl(‘i(}]l' s, fué que &l terreno de la hor-
“paguera se hallaba mas alto que el que lo rodea-
“bha. v esto contribufa alguna cosa al desecamieri-
“to. .l’l:ru si se tiene en cuenta que la naturaleza
« del terreno era tal, gue-una barra de hierro se
« somia en ¢l por su propio peso; sSera 11«1'«‘..\111':.&1
« gonfesar que la idea de hacer pasar un ferroearril

«al traves, por dentro y por encima de semejante
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“ material, no le hubieraocurrido 4 ningun hombre
“de talento comun.”

Cuando no es posible dar al terreno la suficiente
resistencia por medio del desecamiento, se estable-
cen una.6 varias plataformas, 6 camas de faginas,
6. de troncos de drbol de 15 & 20 centimetros de
grueso, colocadas trasversalmente, y alternando
con eapasde buen material. Antesde poner el ba-

last se cubre todo el baneo con zarzos ¢ tablas pa-

rarepartic bien la presion; y con este mismo objeto,
pueden coloearse soleras longitudinales debajo de
los darmientes 6 atravesanos de los carriles:

En Holanda, pais cuyo suele estd por todas par-
tes mas bajo que el nivel del mar, y defendido sola-
mente de las inandaciones del Océano; por unsis-
tema admirable de-digues y eanales, ha habido
necesidad de establecer mtichos terraplenes de
ferrocarriles, en eci¢nagas profundas; y esfo se ha
hecho formando-capas alternativas de faginas, pie-
dra suelta y barro fuerte, fodo sujetado por estacas
y zarzos; el peso del terraplen, formado de arena
de mar y de hornaguera, eomprimia la masa y la
consolidaba: el bilast se componia de conehas ma-
rinas.

Cuando hay gne construir un gran terraplen en
terreno compresible 6 compuesto de eapas inelina-

das, que pueden resbalar unas sobre ofras; una.de
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las precauciones mas sencillas que pueden fomar-
se. es la de aumentar el anche de la base del ter-
raplen; de modo que se disminuya la presion por
unidad de superficie, tanto como lo exija la nafura-
leza del terreno. Tambien empleando materiales
ligeros, que dejen hueeos entre sf, pnede obtenerse
el mismo vesultado. Pero no es esto suficiente al-
gunas veces. He aqui lo que sobre esta materia
eseribe el Sr. Perdonnet.

« Fin el camino de Versailles (ribera izquierda
«dol Sena). el ingenicro en gefe Mz Bergeron,
“Ha contenidorel deslizamienfo, de una capa de
“hatro. sobre lareual se habia construide an'gran
“terraplen, por un procedimiento muy ingenioso
“ que vamos & deseribir.”

“Tas acuas de infilfracion y demanantiales que
«lenaban una capa de arenay de easquijo, situada
« epoima destn banco muy grueso de arcilla plis-
% fiea, hacian. muy. resbaladize y comprimible el
« guelo inferior. No obstante muechas tentativas;
« habia sido imposible terminar' el terraplen pro-
« vectado, v el-valle de Fleury seatravesaba sobre
« dos hileras de estacas de madera que unian los dos
« estribos del viadueto con. el flanco de Ja colina.
« Péspaes de siete atios'de USo, COMO ya NO ofre-
« giesen las estacas bastante seguridad para el trén-
«gito de los trenes del ferrocarril, fué neeesario
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“volver al proyecto primitivo, y emplear los me-
“dios conyvenientes para dar resistencia al suelo
“inferior. Esto se eonsigui6, haciendo dos hende-
“duras paralelasal éje del' eamino, que s¢ llenaron
“de piedrma suelta, 4 distancia unade otra de 10 pre-
“{row, yexiendidadose en toda la base del térra-
¢ plen; estas hendeduras 6 pedreras se excavaban
*Jerficalnienfe por medio de blindas y puntales,
“hasta 126 15 metros de profundidad, y se liga-
‘“Iran entre sipor ofras pedreras trasversales. En
“algunos puntos la capa de arcilla plistica tenia
“mas de 8 metros de espesor.”

“ Eseurri¢ronse Jas agwas por_.dos pequenos
“ acuneductos-construidos en'el fondo y 4 lo largo
“de todas Ias hendeduras; hasta vl sumidero ge-

abierto profundamente-€n la greda absor-
“hente; donde "!“.‘\'\xiP;H';"(Tit’?l'l)l!.”

“Las pedreras Tian originado una eontraceion
“enlaeapaympregnada de-agua superior al banco
“de areilla, y fodo el macizo se encontré perfee=
“tamente’/ desceado,y obrd como miro de apoyo

]

* parg coniener el deshizamiento del terreno sa-
o P rior.”
“ Por medio/de este procedimiento; se pudieron

3
<« {

reciaplazar las estacas del valle de Fleury, por
“ @] terranien definitivo de ;rrunclsf altura, sobre el

“g¢ual pasa lioy el camino.”

R

=
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« T el mismo camino, cerca de la estacion de
« Sdvres, un terraplen de arcilla, ejecutado en fiem-
“po héimedo, tenia una fendencia 4 hondirse cons-
« tantemente. Indtil fué todo el cuidado que se
“fuyo de pisonear las capas de barro, y ‘l%- q«,:sw—
o Ciil‘l;l;\‘ pm‘ lnf'zliu de capas de arena, para i;n:l'ﬂ]."n'
¢ o] eseurrimiento de las agunas subferrdaness. Hii-
% bitos hundimientos se verificaban con freenencia,
%y vartias veees fué necesario desviar-el eje del ea-
“ mino de ferro. Entonces se emplearon con buen
« dxite, barras de hierro que atravesaban ¢l ferra-
“plen poce mas 6 menos A dos metros «l‘-i-f:.'!u :l«_-
«la yia férrea, y terminadas en sus extvemidades
“por plataformas verticales de wn(-i\v.n: que ﬁﬁ_:l.-*f;s_,--
“han las tierras. Hstas barras hacian ¢l mismo
sefecto que las que se ponen en los edificios, para
< Jigar entre s dos paredes verticales paralelas que
«tienden 4 SEpararse. Sin embargo, -ix‘;:p\u-x‘ de
« aleunos anos este terraplen tuvo todayia desliza-
& mivnntnf\' en la parte inferior. lo cual Se¢ hareme-
s diade | definitivamente, p«mix,’-mluln por, G l:nl.fv
“una pedrera semejante & la del viaductodelwalle
« de Fleury, y por el otro, una linea de estacas y de
“ tablones ([mlplmlclu-.\ ). bien unidos y (‘?-Zl\’;'."t.).;
“ por medio del martinete, en toda la longitud de
“la parte deslizable.” .

En los ferroearriles que recorren varias partes
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de la costa de Inglaterra, atravesando las anchas
desemboeaduras de algunos rios, se enenentran

terraplenes de 5 4 6 metros de alturs, construidos
en la misma orillacdel niar, sobre bancos de arena

movediza de 7 hasta 23 mefros de profundidad.

Estos terraplenes, estén por un lado expnesfos A

las-injurias del war; y por el ofro-d la aceion de las
aguAs de los tos. Paré t't_)“xl.l'lli['[n.x‘, erd necesario
esperar el tiempo de la baja marea; pues solo asi
era posible lograr que quedase descubierta y seca
una playa extensa. ’

Con la mayor eeleridad se elevaba ‘entonces un
promontorio de arena que se tomaba del lado del
mar; sobre este promontorio se'eolocaba una ea-
pa‘de arcilla bien‘batida de 39 ‘centimetros de
espesor; despues, otra capa de 30 & 131 centi-
metros de espesor, formada de pedazos pequenos
de piedra; y finalmente, se revestia el falud exte-
rior, con piedras labradas bien unidas de 25 por
45 centfmetros de superficie en la cara exferna,y
40 de tizon. Toda'la ¢ima del talod se coronaba
con un parapeto de piedra para proteger la via fér-
rea. El revestimiento del lado de tierra, se hacia
mucho mas delgado que el dellado del mar.: Al
talad hicia el mar, se le daba un declive de 2" de
base por uno de altura. Al del lado de tierra 13
por 1.

OBRAS DE TERRASERTA.

Con el objeto de evitar que durante el lujo, la
resaca destruyese la exiremidad del terraplen, se
construian diques submersibles en los lugares con-
venienies.

Mas all4 decierta altura, que depende de la ea-
lidad del material, los gastos de conservacion delos
terraplenes, van anmentando considerablemente
enrelacion con aquella dimension, & lacual no pue-
de senalirsele anficipadamente an Hmite, ni amm
pﬂ.!“{l (';ul;l l,'lim‘xf de-tierra; ]u;l‘(lw: tlf‘]h’.‘lhl!? de UIUI-
titnd de accidentes meramente locales, como son
la diferenciaen el valor.de los ferrenos, la de los
materiales y la de Ja obra de mano; presenténdo-
se obras circunstaneias queinfluyenen el costo pri-
mitive del tercaplen g su consolidacion. Asf es co-
mo pueden explicarse €sas €NOormes moles de tierra
que se hap levantado en algunos ferrocarriles; cuan-
do en-otros, enwez de iereaplenes de-mugha me-
nor altiea. se han constraido viaduetos de madera,
hierro ¢ mamposteria, El terraplen de Renters-
hofen; eerca de Rothenbach en Baviera, es el mas
alto que existe; mide 594 metros de largo; 52,56
de altura maximum, 10 metros de ancho en la par-
te superior, y, 278,64 de anchura mAxnum en
la base. Su velumen aseiende 2,200,000 metros
ctibicos, y sucosto comparativamente pequeno por
la baratura de los jornales de los operarios terra-
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seros, fué de $ 630,000, 6 sea, menos de 18 centa-

vosde peso por eada metro eiibico; siendo de ad-

vertir, que ningan método partieular se empled

para la organizacion délos trabajos y el traspor-
te delas fierras, en una obra gigantesea, cuyo es-
tade de conservacion y equilibrio; suscita enestio-
nies inferesantes; lo eual pudo hacerse con grandes
ventajas y mayor economia. (1)

Si en lugar de un ferraplen, hay necesidad de
hacer una cortadura; no debe procederse 4 su eje-
cucion, mayermente cuando la obraes de alguna
importaneia, y consideracion, sin ¢star perfeeta-
mente instruido de la composicion del terreno, la
clase de materiales que eontiene, su disposicion én
unia sola masa homogénea, ¢ en capas de diverso
espesor-y composicion distinta; atendiendo ade-
mas, 4 su diferente consistencia y permeabilidad,
y % su mayor ¢ menor inclinacion sobre el hori-
zonte. Sen necesarios estos datos: 12 para preyer
las eircunstancias en que deberin encontrarse las
paredes 6 taludes de la cortadura: 22 para poder
combinar los medios mas adecuados para la eon-
solidacion y saneamiento de la obra: 3? para cal-
cnlar desde luego el volmen y; peso de los mate;
riales queindispensablemente habrinde extraerse,
y determinar la distancia 4 que hayan de traspor-

(1) Couche, Chemins de for Allemands. Annzles des Mines. 1354:
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tarse: ya se consideren ttiles para aprovecharlos
en los terraplenes; ya se tengan que depositar en
los lados de la via por inttiles; y finalmente, para
escoger el sistema mas expeditivo y econémico de
hacer la extraceion.

En las cortaduras, del mismo modo que en los
terraplenes, esnecesario dar 4 los taludes el declive
conveniente, revistiéndolos y cousoliddndolos ar-
tificialmente; pues sin esto, estarian expuestos &
derrumbamientos y destrucciones pareiales, 6 4
desprenderse slbitamente en grandes masas que
obstruirian la via, interrumpiendo el frafico.

Rara vez se cortan maeizos de piedra G ofro ma-
terial cuya cohesion no varie despues de practicada
la exeavacion. Bl simple contacto del aire es sufi-
ciente 4 veces, para que alganas rocas sufran una
descompesicion quimica, que altera profundamen-
te su eohesion. En general, aun en los macizos
completamente homogéneos, se pierde la homoge-
neidad bajo la influencia alternativa del sol, el vien-
to, la humedad, la nieve, el hielo y el deshielo; cuya
accion disminuye y las mas veces destruye toda
cohesion en la superficie; y no siendo ya suficiente
el simple rozamiento para mantener unidas las mo-
léculas segregadas del material, su misma gravedad
haee que se desprendan y rueden hécia abajo. 6
que el viento 6 la lluvia las arrebate.
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Algunos sondajes 6 pozos de prueba, repartidos
con prudente discernimiento, dardn 4 conocer la

naturaleza delterreno, la inclinacion de las capas

& estratis: ¢ indicarin al mismo fiempo la presen-
ciade'los depdsitos de agua y veneros, que pueden
hadlarse en el interior; cuye veliimen y situacion
conviene mucho eenocer, para preservarse y com-
batir sus malosefectos. Aconseja Mr. Minard, (1)
que las diferentes’ clases de material que se ex-
traen de log pozos, se dejen algunosmeses en mon-
tones separados y expuestosidla intemperie, sin lo
cual, no puede juzgarse exacfamente la persisten-
eia dela evhesion bajo la miueneia de los agentes
atmosféricos: En efecto, hay maberiales qul; pre-
sentan mucha consisteneia en elacto de s extrac-
cion, y que la pierden despues totalmente; entre
estos figuran el barro puro, Ia arcilla barrosa, y ofres
que desgraciadamente se encueniran con frecuen-
cia en las obras de terraserfa, ocasionando arandes
dificultades y obligando 4 hacer giISTlDS?lllil)’ eon-
siderables deeonsolidacion. Cuando alguno de es-
tos materiales barrosos absorbe la eant idad de agua
apenas necesaria para humedeecerlo, erece su vo-
limen, pero al mismo fiempo adquiere mayor cobe-
sion y cierta elasticidad. Siaumenta la eantidad de
agua, la cohesion y elasticidad disminuyen en pro-

(1) Cours de navigation des rividres of des canauz.
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poreion; ¥ ¢l material llega 4 convertirse en una
pasta mas & menos blanda, de aspecto jabonoso ¥
<in eonsistencia. Sj en este estado, el agua absor-
bida se evapora, enfonces la masa se contrae, se le
forman grietas, y con la extrema sequedad se con-
vierte en pnl\'u. (Jomeo estas pl'upic_‘dmics existen
en diversos grados, segun la proporcion en que se
encuentran los elementos constitatives del mate-
rial, €8 muy difieil ﬂlm'-c-':m‘lns con exactitud, y se
necesita para esio un anélisis quiniico, G una larga
exposicion 4 la intemperie.

Son variodles métodos que-seusan y Gue aquf
ne podemos referir detalladamente, para consoli-
Jdar los taludes de una cortadura, ya sea con plan-
taciones cuando dello se prestan ¢l material y el
declive; ya por medio de revestimientos de bue-
na tierra, ¢ésped, piedras en seco, 6 mamposteria;
y para sanear por un sistema-de eamerias 6 acue-
duetosde desagiicy desccacion, losterrenos en que
hay agua estancada 6 en movimiento (1). Jamas
debe darse 4 los taludes una inelinacion mayor que
la gue tenga ol talud natural de los materiales con

(1) Sghre estos métodos hay abundandia da pormenores en las obfus
siguientes: Traité des ehmins de fer de Mr. Perdonnet——Notice sur-les
conditions d"Equilibre des mag ifS.de Leere, eits, DAY Mr. de Sazily: Anna.
los dez ponts et chanssies, 1851,——The permanent 1way, €Le., by Zerah

Colburn snd A Holey — Minard. Navigalwn des rivieres, elo-

yreca. Practical Science.
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gue estin formados, 4 menos que se les revista
convenientemente. Despues de haber asegorado
la salida de las aguas interiores, debe procurarse
con el mayor empene; que las que corren sobre la
superficie de los taludes, no los deterioren, y en-
caentren ficil y pronta salida fuera de la cortadu-
ra, ])ﬂhi (1110 1o l!ul[_'al"jll lil Slll)(‘l‘(:}.\" ructura .\' cau-
sen los danios que se han enumerade al tratar de
los terraplenes. Para conseguirlo, se hacen en la
cortadura dos fosos longitudinales-de suficiente
amplitud, cuyo fondo-en descenso del centro hécia

las extremidades, quede lo menos 4 0,750 mas bajo

que la superficie que ha de servir de asiento & la
superestructura, y 4 esta superficie se le da la for-
ma convexa para facilifar la salida con direccion a
los fosos; de lasaguas gue han atravesado el balast.

Cuande el terreno en que se ha practicade la
cortadura esta en declive héicia ella, es necesario
evitar que las aguas que corren por su superficie
se derramen sobre los taludes y los deterioren, lo
(e se consigue .por medio de fosos 6 pretiles (ca-
balleros), que segun la calidad del terreno, se colo-
can 4 alguna distancia del borde superior de los
talodes.

En los ferrocarriles de una sola via, el ancho de
las cortaduras en su parte inferior, deberf compo-
nerse del ancho de la via, mas 8,50 4 9 metros,
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encuya cantidad se incluyen de uno y otro lado de
1a via, las dintensiones tragversales (Lam. L fig:1);
1° del acotamiento 6 espacio que media entre el
carril y el borde superior del talud del bilast
(1.""2(')—;'1, 1750); 2° del talud del balast (0,60 4
0.275); 32 de una banqueta que separa el balast del
foso y que sirvé para evitarsu obstruccion por las
materias que puedan desprenderse de la superes-
fructura, sirviendo ademas de depdsito pr«wisiou:tl
para los lodos que se extraen del fogo, y para faci-
Bitar el transito de los cuidadores 6 guardas del
gamino (0,“’.")0 4 0,60);42 del foso (1,250 41275
en la parte superior); 5 de otra banqueta, que con-
tenga las materias que se desprendan de los talu-
des, impidiendo que obstruyan el foso.

Cutando el ferroearril debe tener dos vias, se
anade al ancho anterior 1,7806 2 metrosipara la
distancia que las separa.

Al hablar:de los terraplenes, indicamos la con-
veniencia de variar los medios de trasporte; segun
la distancia4 que deban verificarsey la eautidad del
material. Siendo esta cuestion de ignal importan-
cia. cuando se trata de hacer cortaduras, damos en
seotiida las conclusiones que Mr. Perdonuet dedujo
de una serie-de experieincias hechas y publicadas
por Mr. Brabant; uno de los mas inteligenfes €on-
ductores de puentes y calzadasque hay en Franeia.
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1% Para trasportar 4 distancias de 60 hasta 160
metros, es mas econémico el uso del earreton pe-
queno, tirado por dos 6 tres hoambres, que el de la
carrefilla de mano.

22 Desde 160 hasta 300 metros, el carrefon fi-
rado por eaballos es preferible al tirado por hom-
bres: y 4 esta misma distancia, cuando el voliimen
del material excede de 20,000 mefros ctibicos, la lo-
comoltiva sobrevias definitivas es mas econdmica.

3% Desde 300 hasta 7100 mefros, y para condu-
cir un voliimen:mayor que 100,000 metros chbi-
eos, los wageones tivados por caballos sobre yias
provisionales, presentan mayores ventajas que los
earretones titados por-caballos.

42 La lecomotiva sobre vias prn\‘i.\'immh*s, no
delie sustituirse 4 los eaballos, sino cnando la dis-
tancia excede de 700 metros.

Estas reglas no son tan completamente absola-
tas; que saliéndose de ellas se cometa siempre al-
QU Zrave eIror; varian segun las circunsfancias, y
mayormente, por los gastosque exige el estableci-
miento de tal & eual sistema de trasportes, segun
las diversas localidades.

Las difipuliades que para hacer alguna, cortas
dura se pulsan, y los dispendios que demanda su
conservacion, aumentan considerablemente con

su profundidad; de modo que alguna vez serd mas

£}
OBRAS DE TERRASERIA. 91

ar una monfana (5 L‘Ohl]i\ por me-

econdmico atraves :
icar la

dio.de un subterriueo, 6 tunnel, que przl.ct .
cortadura. La mas profunda de las conucuiaf‘. estd
tambien en Baviera, cerca del terraplen de Rothen-
bach. La cortadurade Harbastofen tiene ’ce.rca de
600 metros de largo, 32 de p_rg%uudulad m’ux.lm-um;
y se extrajeron de ella, 860,000 metros (':ubu'.os de
tierra. En el ferrocarril de Newtown 4 Machyn-
lleth en Inglaterra, se acaba de hacer la _c«‘)r{;ld,ur_a
de Talerddig, de 40 metros de profundidad maxi-

mum, en roca viva.

-
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tuando un terraplen eruza algan arroyo, 4 cuan-
do formando una especie de dique, impide que el

agua de las lluvias corra de un lado 4 otro de la su-
perficie del terreno, es necesario que esté atrave-
sado en ciertos lugares por aeueductos, alcanta-
villas 6 puentes pequerios que den paso 4 las aguas;
porque de otra manera, cargindose estas contra el
terraplen, lo deteriorarian mas 6 menos violenta-
mente y aun podrian destruirlo del todo. El lugar
en donde deben colocarse Tos acueductos 6 puen-
fecitos, 1o indica la situacion de los arroyes y la
configuracion delterreno; en el que siempre es fa-
cil distinguir el curso que toman habitualmente las
corrientes de agna temporales. Sus dimensiones
dependen de la cantidad de agua que puedan tener
que evacuar en un tiempo determinado; y suminis-

trarén los datos principales para calcularlas aproxi-
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madamente, la medida de la extension superficial
de los terrenos adyacentes cuya pendiente se di-
rija hécia el terraplen, su inclinacion, su grado de
permeabilidad, y ol 'exdmen de las observaciones
meteorolégicas hechas durante una larga serie de
anos: ¢ faltando éstas, los informes de los habitan-
tes mas antiguos del Ingar, sobre la mayor canti-

dad de agua que alguna Vez hubiere caido; pero

siempre convendré adoptar dimensiones mayores
que las que se deduzean de esns-datos, para pre-
caverse en lo pesible contra todo evento extraor-
dinario. Vamos & probarle con un ejemplozenel
terraplen de 1,500 ms. de largo, construido en me-
dio del llano del Espartal, para el ferrocarril de
Veracruz.4 Medellin, habiamos colocado: cinco
puentecitos, que. segln log informes tomados de
Jos vecinos mas anfiguos, debian ser mas que su-
ficientes para no inferrumpir el paso de las agnas
que anualmente filtran'delos médanos inmediatos,
¥ [casisin: corriente van 4 depositarse en ese llano
en los meses de Junio hasta Noviembre, y luego
desaparecen completamente por evaporacion. Bl
terraplen se hizo horizontal en toda su extension, y
se le dig-la mismal altura jque la que tenia en el
ferrocarril de San Juan, el punto en que el cami-
no de Medellin se unia con aquel, que dista del
Espartal unos 400 metros, ¥ esth contenido en la

T R——
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misma hondonada del terreno. En diez anos que

tenia de existencia el terraplen del ferrocarril de
San Juan, el agua-en las mayores crecientes, sien-
pre habia quedado lo menos A T centimetrosanas
abajo del punto de unioi; y como ademas se ha-
bian hecho comunicar los fosos de ambos caminos,
fodo indueia 4 ereer que el terraplen del Fspartal
quedaba tan libre de toda peliggosa eventualidad,
como lo habia estado durante tantos anos el del
eamino de San Juan. No obstante, en los altimos
dias del mes de Julio de 1861, unos (‘,l‘)pin.\‘l’sim()s
aguacerosgue cayeron casi sin interrupeion duaran-
te 78 horas, en una zond de mas de 100 legnas de
largo y 30.de ancho, hieieron salir de su cauce to-
dos los rios que desembocan €n la costa del Esta-
do.de Veracruz; yoentee ellos el Jamapa, que eor-
re 4 dos leguas de distancia del Espartal;y cuyas
aguas llegaron hasta la hondonada, lanzindose en
ella con impetnosidad nunca yista, y enbrieron los
terraplenes del ferrocartil de San Juanty de Me-
dellin. Bl primerojgracias 4 su anfigiiedad, nada
sufriG: peroel segundo, que acabada de levantarse
y se hallaba todavia sin revestimiento, cedid & la
fuerza del torrente que le abrié dos anchas-bre-
chas) y ¢l ‘trafico estuvo paralizado mas de dos
meses. No debiamos desaproveehar la leceion, ¥
en lugar de cerrar de nuevo ¢l terraplen, dejamos
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las brechas como las habia formado la naturaleza,
€ hicimos pasar la via sobre puentes de estaecas, por
donde creemos podrén desahogarse, sin causar da-
fio, todas las inundaciones por venir. Casos seme-
Jantes'y mucho mas funestos han tenido lugar en
offos paises; pero citando el tinico desgraciado,
aunque bien dificil de prever, que hemos experi-
mentado en nuestra prietica, queremos dar 4 cono-
eer eudnto euidado exigen los detalles de un forro-
carril, aun los que 4 primera vista pueden juzgarse
insignificantes, y lo que aventura cualquiera que
limita sus previsiones 4 lo que ve # oye decir, tra-
tandose de obras que han de quedar expuestas 4
Ia accion violenta, caprichosa ¢ inconmensurable
de Tos elementos.

La altura 4 veces considerable de los terraple-
nes, la‘sobrecarga producida por el enorme peso
de los trenes, cuya accion extraordinariamente au-
mentada por efecto de lavelocidad, se hace sentiré
se suspende instantineamente; lo diffeil que es ha-
cer las reparaciones en una via ya en explotacion,
¥ la consideracion de los graves trastornos y pér-
didas que ellas ocasionan, cuando para hacerlas es
necesario suspender el trifico por algun tiempo,
obligan & eonstruir los puentes de los ferrocarriles
con mas solidez que los de los caminos ordinarios.

La piedra dura labrada, el ladrillo recocido yel
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tamente firme, sin cuyo requisito no podria con-
fiarse en su duracion. Para tratar esta parte inte-
resante del arte del construetor. tendriamos (que
entrar en-detalles té¢nicos que no cabrian en ol

plan que nos hemos propuacsto: escribir para los

que no han de ejercernuestra profesion. Noslimi-
tarentos, pues, 4 indicar que toda yez que laaltura
del terraplen -y las exigencins del desaciie lo per-

mifen, los acuedictos Y puenteciios de mamposte-
ria deben hacerse de/bdveds: los mity peqnernos,
sinembargo, suelen construirse como las atarjeas
de México, asentando simplemente tapas depiedra
dura sobre los dos muros verticales de los costa-
dos. Bl fondo debe quedar bastaute bajo, para de-
jarmuy franco'el paso dela corriente y evitar toda
resaca. Cuando se emplea madéra en los cimien-
tos, debe procurarse que siempre quede cubierta
con agua, ¢ 4 o -menos fuera del contacto inme-
diato del aire atmosférico. Debe preferirse hacer
de mamposterfa los fondos que tengan que permas=
DECET uas veces en seco, y otras en el agua; pues
bajo tales condiciones, la madera no podria durar.
El revestimiento del fondo, dehe prolongarse lo
bastante fuera de la héveda,y-quedar protegido por
delante con estacas; tablones 6 piedra; para impe-
dir que el agua se introduzea por debajo, y mine
los cimientos. Los muros del frente y los de las

>y . 49
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alas. 6 de retorno, que completan la (:unstrm.'cinn
de estas ebras, fienen no solo por Ul\jt:’il;‘\]v,\‘l).".];x|' el
aeceso 4 los cationes de desagiie, sino m‘(lmhmfn_lc
el de evitar que en las inundaciones, coldndose (l
amna entre el terraplen y la mamposterfa, acarrce
I;: muy pronta destruceion de la obra. Es pecesa-

;'in) escozer la tierra eon que se cubren los puentes
de (]z'szlfii(“. y p’}.~.ullf';:|‘1;'1 fuertemente para hacerla,
si es posible, impermeable. : ‘

Recordaremos, por tiltime, que se debe dejar
que las obras de mamposteria hayan Ilf’(f‘.!l)-.\il
asiento, paraeubrirlas con el terraplen, 1‘~|L,‘('H|2lll:
do la operacion por partes, y por ambog lados 4
la vez.

Obras de mayores dimensiones llamadas puen-
tes'y viaductos, se neeesitan, para que un ferrocarril
pueda eruzar un rio, una barranca profunda; un (-;1:
hal @ otro camino situado 4 un' mivel mas hajo 6
mas alto.que el suyo.. La madera, l‘u l'mwlm, el la-
drillo. el fierro colado, 6 el fierro forjado, son los
materiales que se han empleado en estas obras;
pero sin obtener, por supuésto, €on todos ellos, las
mismas ventajas de economia y duracion.

La maders, lo sabemes, dura poeo, aun (‘-..n l;x.’s
casas y otros edificios en qtie no esti snfm:‘udu 4
cargus' fuertes, y se halla al abrigo dela intempe-
“rie.m Mucho menos puede durar, y la experiencia
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lo ha demostrado terminantemente, en los puentes
de ferrocarril, en donde ademas de las alternati-
vas del sol y de la Huvia, tiene que sufrir conti-
nuas vibraciones que-aflojan todas las ensambla-
duras, y desagregan sus fibras. La pintura y los
barnices podrin retardar la pudricion y la pica-
dura; pero tambien ' pueden oculfar la deteriora-
cion interior de las piezas, y expouer 4 que se siga
nsando como sélido, un puente que ya no presen-
te realmente ninguna seguridad. La madera esté
igualmente sujeta 4 incendiarse, como sucedié con
el puente de Asniéres cerca de Paris, que despues
fué reemplazado eon otro hermoso de hierro. Es-
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lo queds eruzado en toda su extension, por ferro-
earriles que 4 veees recorrian. distancias de cen-
tenares de millas completamente despobladas, si-
no que por todas partes se construyeron al mismo
tiempo canales; eaminos earreteros, puerfbs, edi-
ficios suntuosos; y otras obras pblicas y privadas
de grande tmportancia, que hicieron subir mucho
el precio de la mano de obra y de los buenos ma-
tertales de construceion.

Tanto en Kuropa como en Amériea, el uso de
la madera va desapareciendo de los puentes algo
considerables, y se reserva para los de poca im-

portancia, 6 para los viaductos muy elevados de

tos puentes han tenido, sin embargo, muchaacep-

';w
|

los ferrocarriles de segundo érden; por la facili-

tacion en Eunropa; y hasta hace poco, casi no los dad een que pueden combivarse sus piezas para

habia de otro material en los Estados-Unidos del

D e p— -

———

Norte: allf la madera era abundante y barata; y

la mulfitud de ferrocarriles que se construyeron:

al mismo.tiempo. por compariias que & menudo
no contaban con ningun capital, debia necesaria-
mente influir on la calidad de las obras, y darles
ese caracter provisional que se nola en la mayor
parte de las lineas americanas. (1) Tambien de-
be esto atribuirse & que en un eortisimo nimero
de afios, el inmenso-territoriode la Union, no so-

(1) En la Lamina I, figura 4, puede verse un puenie de madera del
sistoma mas usado en los Bstados-Unidos.

salyar grandes clavos; y lacomodidad para las ma-
niobras @ grande altura, & que se presta mejor que
ningun ofro material. Empleada en esas r.ircuus—
tancias, la madera queda fuera de la capa de hua-
medad ¢ue cubre siempre la saperficie de los rios,
y que tanto influye en su podricion.

Con la piedradessilleria 6 ladrillo y buena' mez-
cla, se construyen las obras mas elegantes, resis-
tenfes y duraderas; como las que se admiran en
cast todos los ferrocarriles de Buropa. Estos ma-
teriales son en algunas partes los mas econémicos;
y empledndolos segun los métodos perfeceiona-

"
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dos de nuestros dias, las construceiones pueden
erigirse en tan breve tiempo como cuando se ha-
ce uso del fierro; sin embargo, la piedra de mejor
claze no ke presta fhcilmente 4 la construccion de
suentesde mas de DO mefros de abertura.

El uso del fierro colado erm.antes bastaunte fre-
euente en'los ferrocarriles; prim;ip;lhmi‘,ut(: en In-
glaterra, en donde Robert Stephenson construyd

con ese metal, el gran puente de Newcastle, de
A0S metros de largo. Pero en el.dia, y
plea sino para pequenas aberturas; y aun enfon-

a no se em-

ces, requiere el mas eserupuloso cuidados perque
esta sujeto 4 sacar muchos defectos en su fabri-
sacton, algunos de-ellos; como los vientos 6 rebo-
lliduras, enteramente invisibles y tanto mas peli-
QrOSOS. 21 metal vaciado en los moldes, se eontrae
al enfriarse y varia por consigniente de dimensio-
nes. Si el enfriamiento no es lentoy uniforme; si
en unas partes'seopera bruscamente, y. e 0lras
se vetarda, eomo acontece en las piezas que fienen
molduras, huecos, 6 variedad de espesores; el hier-
ro colado adquiere en todas esas paries, disfinta
dureza y diferentes temples que afectan diversa-
mente s resistencia. | La forma misma de las pie-
zas, esta pues limitada por las difieultades dela fun-
dicion: y para obtener la resistencia conveniente,

es muy 4 menudo necesario; gastar un exceso de
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metal. Tampoco puede darse 4 las piezas cual-
quiera longitud, sin expenerse & gravisimos ae-
cidentes. Mr. William Fairbairn, «v'laslm.;s de ha-
her hecho varias experiencias sobre fierrosingleses
de superior calidad; opina, que no deben usarse
piezas de fierro colado de mas de 14 mefros de
largo; y muy acreditados ingenieros, encontran-
deo todavia demasiado gmndc €83 lnng:itnd. acon-
sejan no pasar de 12 metros. Cuando se requie-
ren piezas mas largas, es necesario hacerlas en
variostrozos, y pasar por el grave inconveniente de
las ensambladuras.

Segun Mr. Eaton Hodgkinson, muy conocido
en el mundo industrial por sus experiencias sobre
los fierros; una pieza de fierro eolado resiste & una
fuerza de compresion, sgis veces mayor que la que
se negesitaria para romperla estirdndola; esto ex-
plica por qué ya generalmente no se le emplea, si-
no en donde solo tiene que soportar estuerzos de
compresion. Sin embargo, su USo puede ser ven-
tajoso en algunas citcunstancias, aun sometido al
estiramiento: asi por ejemplo, Mr. Fugéne Fla-
chat, hibil ingeniero frances, lo (‘n)l»h-(}x(:uu iy
buen éxito en los puentes que para soportar las
ealzadas, tuyo que hacer sobre el ferrocarril de
Paris 4 Aufeuil debajo de algunas calles de Pa-

ris. Estos puentes tienen entre los estribos 7 me-
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tros de ancho; se componen de frabes 6 vigas de
hierro colado, de 8.2 50 de largo y de 0.760 4 0.780
de peralte, situadas 4 2.720 de distancia una de
ofra, y reunidas trasversalmente por obras piezas
que dividen en tres partes ignales la distancia de
7 metros, y reciben-unas hévedas formadas de dos
anillos de ladrillos. ' Estos puentes son may rigi-
dos y vibran casi mada; por causa de la masa de
maniposterfa. que liga las frabes y el peso consi-
derable del puente relativamente 4 la carga que
soporta,

Mr. Conche, el eminente profésor de la-escuela
de minas de Paris; hablando delos puentes de hier-
ro colado,dice: (1) “No se puede pensar hoy en
“rehabilitar completamente las'trabes (pountres)
“de hierro colado; pero si se les ha bien y debi-
¢ damente condenado para los srandes claros, se
¢les puede sin embargo, emplear ventajosamente
.y con toda .s'f.‘_.‘-flu"h_hld, e pequena escala. Tra-
«tindose de pequenas secciones trasversales, se
“puede eontar can la prnlmr('i(m;\!it_l:;ul de las re-
« sistencias 4 las Areas de esas secclones, y evitar
«facilmente las rebolliduras y otros defectos de
“fundicion:

“Respecto de los arcos, ¢l hierro' colade puede
« perfectamente sostener la comparacion con la pie-

(1) Annales des ponts et chaussées. 1854, Chemins de for alloma nds.
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% dra, dentro de los limites ordinarios de aberturay
“rebajamiento; y lejos de disminuirse, sus ventajas
o areeen cuando estos lfmites se dilafan; de suerte
“que pucde muy bien emplearse, cuando el uso de
“lapiedra llegad ser impraecticable; debide & que si
“por un lado, el peso del hierro colado es mas ele-
“vado que el de las piedras mas densas, por otro.
“su resistencia es en mucha mayor propereion su-
“lln'["ml‘ ;'l {;1 (ir "..'1.\ {)'L"‘i)':l\' mas ftenaces. Nn €8s,
“ pues, solamente bajo la forma de trabes 6 vigas,

“que la introduccion de los metales ha dilatado

“los lmitesde aberfura-dentrosde los cuales te-

“nian anfes que encerrarse losingenleros; y si
“en otro tiempoe pudo disentfirse sobre el partide
£ que luu“u sacarse del hierro l:()]:,uln para arcos
“de grandes claros, la duda no'es ya permitida,
“en l)l't‘.\'«,f;u'i;l del puente de Beaucaire.” (@)
Pratando de- utilizar las propiedades diferentes
del hierro_colado, y del hierro forjado, se ha he-
cho uso de ellos en la construceion dé una misma
i.l‘u]'w., }mnit"ll(lulns erl (i‘!.\lmsirim] de que U'::]b.‘ijt‘n
constantemente, el uno bajo fuerzas decompresion,
y el otro bajo fuerzas de estiramiento; pero lagje-
cucion de esta clase de trabes presenta difienltades
1o peqlenas para las ensambladuras. Siendo ade-

(1) Este puenfe fiene 60 metros de claro, 5 metroa de monted y

93250 de radio do intrados.
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mas distinta la elasticidad de los dos metales, las
flechas decurvatura que se producen cuando la tra-
be queda sometidaal peso que tiene que soportar,
1o _ptieden ser ignales; y muchas ensambladuras
tienen que resistir, & esfuerzos 4 veces demasiado
considerables que tienden 4 destruirlas. Aomén-
tase en fin ‘este inconveniente, con la destenal di-
latacion, baje Ia influenciade lateniperatura. Cree-
mos, sin embargo, que 4 pesar de tantos inconye-
nientes, los puentes de esta clase, cuya fabricacion
va pv"rl‘s'l‘_(:imx{un]«n.’\'o de dia en dia, llegarin & ser
los mas usados. (1) Los que hemos visto en los
Estados-Unidos en el Baltimore-and-Ohio-Rail-
yoad,y los del Clentral-1llinois, del sistema que
Vaman Whipple-iren-bridge, reunen 4 la resisten-
eia mas apetecible; gran sencillez y baratura. "Fal
era la opinion de mi-amigo el ilustre general G.
B. Mac-Clellan, que enfonces se enconfraba de
igeniero en sefe en el Ohio and Mississipt rail=
road; y mo hace iueho. era el seneral en gefe del
ejéreito de los. Bstados-Unidos de 'Amériea.

La necesidad de encerrar entre ciertos limites,
I inelinacion longitudinal de un ferrocarril, y los
radios de las curvas, que podrian hacermuy penosa

(1) Enla Lam. I, fig. 7, puede veorse al puente eehado sobre el Har-

ol

per en los Fstados-Unidos, el cnal esti congbruido con las doe ¢lises de

fierro
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y antieconémica la explotacion; las dificultades que

¢ encuentran en muchos terrenos para cimentar
obeas de considerable peso y elevacion; y la gran-
de amplitud que hacen necesaria en los claros de
un puente 6 viaducto, las exigencias de una activa
nztvcg:u:ion; eran antes de 1850, embarazes que

solo podian superarse 4 fuerza de inmenso traba-

jo y de cuanfiosas sumas de dinero; y que frecuen-

temente obligaban 4 variar el trazo del ferrocar-
ril, 6 impedian su ejecucion. Pero desde agnella
época memorable. todos los obstéculos, puede de-
cirse, que han desaparecido, aracias 4 la inzenio-
sa y admirable aplicacion que hizo del hierro la-
minado. el célebre ingeniero inglés Roberf Ste-
phenson, & quien los ferrocarriles debian ya sus
prinicipales adelantos, y cuyo nombre ningun in-
geniero puede recorddar sin experimentar un VivO
senfimientode gratitud y veneracion. Los mismos
lugares de la costa oceidental de Inglaterra, frente
4 la isla de Anglessey en (ue TElford s& habia
snmortalizado en 1822, construgendo, dos hermo-
s0s puentes colgantes; debian hacer_brillar el ta-
lento y establecer la fama imperecedera del inven-
for de los puentes fubulares, una de las maravillas
de este siglo, tan fecundo "en grandiosas cons-
frucciones.

Pratibase en 1847 de hacer atravesar al ferro-
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carril de Chester 4 Holyhead, la embocadura del
Conway y el estrecho de Menai: ¢ste altime, de
1,100 piés ingleses de ancho, es muy frecuentado
por buques-de gran porte, 4 cuya navegacion no
debia crearse ningun obsticulo; en consecuencia,
el'almirantazgo inglés exigia que el canal quedase

libre en toda su anchura, que ningana de las piezas

del puenfe se situase 4 menosde 100 piés de altu-
rasobre las'mas altas mareas; y que dentro de esa
alfura, no se levantasen para Ja construccion, ni
eimbras nvandamios de ninguna clase. Unicamen-
teise permitia la ereccion de un-pilar sobre la roca
Britannia, que viene 4 quedar easi en el centro del
canal, y que ha dado su nombre 4 la obra gigan-
tesca quessamos4 describie-brevemente (1).
Las duras condiciones 4 que era prediso suje-
tarse no arredraron ni o momento 4 Robert Ste-
phensond Su geniole sugiri6 un pensamienfoatre-
vido; no pudiendo salvar la distancia por medio de
arcos, sin erogar sumas incaleulables, propiisose
hacerlo por miedio; de una evorme viga hoeea, 6
tubo cnadrado de hierro, que debia descansar sim-

(1) Baje Ia direecion de Rohert Stephenson, Mr. Edwin Clark, ha
publicady an Léndrez pua anferesantisian monografia sobre el pnenta
“ Brothoma, e 3 que bemos fomado nuegbiosammtes: Al e eeneh-
$ran cunntos detulles puedan desearse sobre esta. empresa gigantesea:
A descriptivn of the Britenuia and Conway twbnlar bridges, tncluding an
Iestorical accouwnt, ele., sle.
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plemente sobre ires pilares y dos estribos; del

mismo modo que en los edificios comunes, desean-

san sobre sus apoyos las vigas ordinarias de ma-
dera. Por dentro de esta viga 6 tubo habian de
pasar los trenes del ferrocarril.

Tl tnbo debia dividirse para sa construccion, en
enatro tubos p:u‘ciulf:s (_-urr«'-'ep(mdiuntﬂs 4 los ela-

ros del puente; los que despues habian de (lucdur

unidos de manera 4 formar nna sola pieza de 1,500
pids imgleses de largo (Lam. 11 fig. 5 Yy 6).

Los deos tubos de las extremidades debian ser

de 250 pids de largo, 25 piés de altura media y 14
pics 8 pu‘.g:uius de anchoexterigrmente; y como 0o
quedaban sobre ¢l canal, podian constrairse sobre
andiumnios en el miswo lugar engue debian quedar

coloeados. Los tubes del centro debian tener cada

ano 472 pids de largo, 29 pi¢s de altura media, ¥
14 piés 8 pulg:u\ns de ancho exteriormente. Su

peso debia ser de 1,600 toneladasyy eomo no po-
dia erigirse ningun andamiosebre el canal, Robert

Stephenson resolvio construirlos enlacosta, y una

vez terminados, Lmspurturlns ya zarlosde nnasola

pieza, hasta dejarles asentados sobre sus pilares &
una altura de 102 pids.

Los que ¢onocen Ja ciudad de México, pueden
representarse con alguna aproximacion, la magni-
tud de cadatubo central figurindose su largo, do-
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ble del del portal de Mercaderes; su altura, de tres
varas mayor, y su ancho, mas reducido de poco me-
nos de una vara que el de dicho portal. Su peso,
con el.de las piezas gue debian anadirsele para
efectaar la suspension,podria equivaler al de 100
estatuas como la ecuestre de Carlos 1V, 6 al de

25000 infantes mexicanos con armas y mochilas.

L o - - »
Esu estupenda mole, tenia que alzarse & mayor

altura que las eampanas de la Catedral.

Una 'vez hecha-la union de los tubos parciales,
Ja inmensa, viga debia soportar por sl misma sin
r("ll[)('rﬁﬁ, no S‘Jl() S l)l")]!i() IN’SUT COSd (!H(‘. pi“‘t‘“iil
imposible; sino fambien el de los trenes del ferro-
carril. estdecir: 250 4300 toneladas mas, COTTIeN-
do eon nna valoeidad de 40 millas por hora!

K| priblice sorprendido, como era natural, aco-
gib con ineredulidad tan-atrevido proyectos pero
la compania del ferrocarril tavo confianza en sa
ingeniero y le enfregd cuantos recursos podia ne-
eesitar. ; Glorioso aseendiente del ingenio! jDul-
ce recompensa de la probidad!

Mil y quinientos operarios pusieron inmediata-
mente manos 4 la obra, bajo la direccion de Mr.
Edwin Clark, ayudante de Roberf Stephenson; al
mismo trabajo contribuia la poteneia dé seis mi-
quinas de vapor que hacian mover muchas otras
expresamente inventadas con el objeto de hacer
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mas econdmicas en gmnde escala, las upemciunes
de enderezar, cortar, agujerar, doblar y remachar
las laminas de fierro, y los clavos redondes 6 re-
maches que se emplearon en la constraceion de los
tubos. Mientras estos se fabricaban, se levantaban
tambien los estribos y los grandes pilares de mam-
posterfa, verdaderas torres de Catedral. El del
centro, levantado sobre la roca Britannia, mide en
los costados de su base 62 por 53 piés y arriba 55
por 45 pids; y su altura total desde los (-.imic'-ntf)s,
as de 230 piés (mas alto que las torres de la Ca-
tédral de Miéxico). Enla construceion de este pi-
Jar se (,‘H!!'ll’{\r()ll' 293,250 pids etibicos de pimlra,
que pesan cobre 20,000 toneladas, y 300 hm(-,-'l;’tdas
de flerro. Las pilares de la partede tierra 1|("ne‘u
190 piés de altura sobre las mareas mas altas. Seis
bugues de vapor estaban constanfemente ocupas
dos en el trasporte de los matenales.

Los tubos centrales se construian en la eosta de
Carnarvon, sobre grandes plataformasde niadera.
Fil piso y sl tacho seformaban, como puede verse
en Ta LAm. IT, fig. 6, con dos hileras de planehas de
fierro horizontales, sn|mrmlus por otras veriicales
gue se upian con ellas por medio de conteras re-
machadis en los sngulos; de manera 4 formar en
&l techo, oche tubos cuadrados de un piéy 9 pul-
gadas de lado, que se prolongaban en toda la lon-
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gitad del gran tubo; y en el piso, seis comparii-
mientos de 2 piés 4 pulgadas de ancho, poran pié
9 pulgadas de alto, que tambien se extendian en
toda la longitud., El piso y el techo adquirian asf
una.gran rigidez.

Lios costados & paredes’ del tubo se construian
con lAaminas de fierto verticales, unidas firmemen-
te unas-eon ofras-por mediv de dobles conteras
en forma de T, que por fuera y por dentro, cubrian
las juntas y-se remachaban, atravesando cada re-
mache, las dos dobles conteras y la [dmina infer-
puesta. Lias mismasdobles conféras interioresypro-

longadas fuera de las paredes y dobladas & eseua-

dra. seremachaban-con las piezas del piso y del
i i 3

techoyy unian esfos eon los€ostados; y para hacer
todavia mas firme la anion,asf como para preve-
nir cualquier movimiento de torsion en los Anga-
los del tubo; se’ remacharon contra las 1" enlos
Angules,unas piezas.en forma de tridngulo rectin-
gulo (gusset pieces ), qne impedian toda separacion.
Todas las juntas de las lAminas se tapaban rema-
chéndoles una pieza encima, tanto para reforzar
la junta, como para preservar el metal de la accion
oxidante de la atmésfera. Se haeia lo posible pa-
ra que dichas juntas no se encontraran enla ntis-
ma Mnea; y en fin, se tomaron cuantas precaueio-
nes podian creerse necesarias, para hacer del todo,
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un conjunto perfectamente rfgido y sélido. Lasla-
minas que se emplearon, variaban m.:’\;‘?rg_n desde
6 hasta 12 pids, en ancho desde 1 pi¢ 9 l’“‘%ﬂdﬁ“?
hiasta 2 piés 4 pulgadas; y en grueso, desde § has-
ta ¥ de pnlg.uin. Los clavos & rm_nﬂ;\'e:.]u-.s, de los
cuales se emplearon mas de 2.000,000 en (l puen-
te, tenian poco mas de una pult_r_:nl;x: de «'h:mx(:f‘m,
y se ponian 44 lmlg;ulu,\: de distancia uno deotro
en el techo y piso. y 4 3 pulgadas en los costados.
Cada tubo contiene sobre 10 millas de conteras y
dobles conteras.

Una vez concluidoun tubo. se hacia flotar sobre
ocho lanchas & pontones, ;iprnvvclmmlu la .\‘l.ﬂ_).lila.
de la marea! Sele conducia y situaba debajo del
lugar en que debia quedar colocado drinf‘.tn":m.n:rn—
fe; y por medio de potentes prensas hidriulicas,
se le alzaba sobre sus'pilares. Una sola de las.gran-
des_prensas hidriulicas empleadas en esta opera=
cion, hubiera podido sostener por st sola, el pe-so
del'tubio, 1,600 toncladas. Comoreran dos.las vias
que debian atrayasar el canal, se consiruyeron dos
grandestrabes exactamente iguales, pera indepen-
dientes: de esta manera en el puente completo se
emplearon 10,400 toneladas de fierro, y quedé
concluido en menos de cuatrg anos.

La (:.f;]u-ricm-i;i ha confirmado |>le*.n:nm:ut«,- Cuat-
to Robert Stephenson habia previsto, y su mag=
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nifiea obra, que en materia de aplicacion del fier-
ro laminado % las construcciones fué el primer
ensayo notabley verdaderamente sorprendente; ha
servido-dé. fecundisima ensefanza para la indus-
tria. de los ferrocarriles, y ha contribuido 4 ace-

lerar sus progresos.
Muy pronto, en efecto, se hizo general el uso de

los puentes tubulares; mas como despues de rea-
lizado el proyecto, se creyese que en el “Britan-
niq” se habia empleado nn exeeso de fierro sin
ana absoluta ueca§i.d:ul, y contrariamente 4 la eeo-
nomia: varios otros sistemas se-inventaron con el
objeto de redueir la cantidad de metal, y el pre-
cio de su manufactura; pero conservandosiempre
el mismo principio mecénico de Jos puentes tubu-
lares, cuya verdader resistencia reside en la par-
te superior y en la inferior, & techo y piso delas
trabes : sometido ¢l primero 4 una com presion y
el segundo 4 un estiramiento. El mismo R. Ste-
phenson jnzga"mdula sin duda innegesaria para la
solidez, suprimid en los puentes de Brotherton y
Montreal, la parte celular del techo'y del piso que
habia usade en el “Brifannia;” y se contentd con
darles un poco mas de espesor, y una ligera eom-
badura hécia arriba. Pero en loique mas se dis=
tinguen entre sf los diversos sistemas que ha hecho
nacer la iniciativa de R. Stephenson, esen la ma-
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nera de establecer la union entre las partes resis-
tentes de las trabes, para dagles la estabilidad y
resisfencia necesatias del modo mas econdmico.

Enel sistema propiamente tubular, la union del
pisoy del techo se efectiia, pnede decirse, por me-
dio de una sola pieza de fierro laminado que for-

N

ma el costado del tubo.

En el de treillis 6 de enrejado (A que pertene-
cen el puente de Offenbourg sobre el Kinzig en
Alemania ( Lam. 1V ), y el magnifico de Dirschan
sobre el Vistula, de seis claros de 121 metros ca-

da uno), la parte snperior de las trabes se une con
lainferior, por medio de piezas de fierro largasy
delgadas que se eruzan diagonalmente, y forman

sobre el Harper

unaespecic de enrejado.

En el de Warren, ¢ triangular, las piezas de
anion forman tridngulos eon la parte superior y la
inferior. A este sistema pertenceen el puente de
Newark Dyke sobre el Trent ‘én Inglaterra ( La-
mana ALL fig. 8 ), counstruido. por J. Cubitt, y el
viaducto.de Moorabool en Australia, de 1,450 piés
de largo, por Mr. Darbyshire. A

En el de Bow-strings, cuya primitiva idea per-
tenece al célebre Brunel, la patte superior y la'in-
ferior, vienen 4 sercomo un arco y su cuerda, uni-

!
i
{
i
1

Puente

& S — s
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dos por piezas inte rmedias, ademasde estarlo en sus
extremidades. No siempre se ha mantenidola coer-
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da en linea recta, como en el puente de Windsor;
sino que 4 veces sele ha dado una curvatura en
sentido inverso 4 la del arco superior, como en el
puente de Saltash (Ldam. IT1, fig. 9), y en el de
frente 4 Maguncia, sobre el Rhin, de 3,375 piés
de largo.

Respecto 4 los sistemas de #reillis y de Warren;
R. Stephenson, en una carta dirigida & la compa-
fifa del Grand Trunk-railway, en el Canad4, ha
probado que cualquiera de esos dos sistemas apli-
cado al caso particular del puente de Monfreal, so-
bre el San Lorenzo, hubiera sido mucho mas cos-
toso que el tubular, sin proporcionar una obra mas
sblida; pero no pone en duda, que puede haber
casos, aunque raros, en que aquellos saquen alguna
ventaja en el cosfo; nunca en la solidez.

El sistema de Bow-strings; tratindose de puen-
tes de un solo claro, parece tener un costo venta-
joso; pero son algo desfavorables sus condiciones
de estabilidad, y estd sujeto & fuerfes vibraciones
¢uando soportauna carga que muda de lugar, como
acontece con los trenes de ferrocarril.” Para dis-
minuir este ltimo inconveniente, Brunel recar-
gaba sus puentes con bdlast.

La duracion de los puentes de hierro laminado
6 forjado, depende mucho de la calidad de la pin-
tura con que se les cubre. La de minium, que es
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la que mas se ha empleado hasta ahora, no exclu-
ye la oxidacion. En todos casos, es necesario que
al dar la pintura, la superficie del metal esté per-
fectamente limpia de todo moho, para que aquella
pueda adherirse; de lo contrario, se revienta y des-
prende con las vibraciones.

Prescindiendo de la forma de las trabes, la cons-
truccion de los puentes metélicos presenta otras
diferencias. En unos, la plataforma en que des-
cansa la via, estd situada abajo; en ofros, 4 una al-
tura intermedia, v en otros encima de las trabes.

Cuando se ha tratado de hacer pasar dos vias,
algunos ingenieros, siguiendo el ejemplo del puen-
te “Britannia,” han hecho un puente independiente
para cada via, y otros uno solo para las dos vias.
Cuando el puente ha necesitado varios claros, las
trabes se han hecho unas veces continuas, 6 for-
mando todas una sola pieza, y otras, separadas. No

pudiendo tratar aquf estas cuestiones, que exigen

consideraciones tedricas, recomendamos al lector
curioso la memoria publicada por Mr. Couche so-
bre los ferrocarriles alemanes en los Annales des
Mines de 1854, y la obra sobre los puentes meté-
licos de Molinos y Pronnier, publicada en Paris
en 1857.

El puente metilico de mayores dimensiones
construido hasta ahora, es el de Montreal en el

5
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Canads, sobre el San Lorenzo, para una sola via,
Hamado, “Victoria-Bridge.” Su laroo total, com-
1’»|'i‘ndium\u la parte de mamposteria, es de 9,144
pi¢singleses. Ellargo de los tuhos.de 6,592 piés,
y.su peso 9,044 foneladas. Descansa sobre 24 pi-
lares de mamposteria de piedra de aranito; el elaro
del centrotiene 330 pids, y los otros de 242 4 247.
Miden las obras de;mamposterfa, 2,713,095 piés
etibicos: en andamios, cajones, ete. se emplearon
9.280),000" pi¢s enbicos de madera. Empezado el
920 de Julio de 1854 este puente, se concluyd el 17
de Diciembre de 1859 habieudo trabajadebajo la
direccion de Mr. Reoss 3,040 hombres, 144 caba-
les, 4 locometivas, 6 bugques de vapor de 450 ea-
ballos de fuerza, y 75 barcas. Costd mas de siete
millones de pesos.

Hay, por Gltimo, ofra clase de puentes; pero
cnyo uso en los ferrocarriles ha encontrado grande
()!H')si('.iun: los puenies colganies. Eistos, como Se
sabe, se componen en general de dos & mas cade-
nas G cables de alambre de fierro. 4 los cuales esta
SHS[)(.‘H(“II() el piso del puente. Las ondulaciones

(ilU“, uno Sil?]li!5 2\1 ]msur .'\'U}H't‘ ano (lt‘ esStos pl]l'll-

tes. w los aceidentes frecuentes 4 que ‘han dado
lugar, justifican bastantc la repulsion que hay para

adupmrlus en los ferrocarriles; sin embargo, me-

diante un buen sistema de amarras, se les puede
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dar la rigidez necesaria, siquiera para el trifico de
trenes de mediano peso y veloeidad; y hay ('nsos
en que segun la opinion del mismo R. x;fr’pl-u"u:\'nn.
cualquiera ofro sistema de los inventados hasta
ahora, seria impracticable. El puente eolgante
sobre el :\'l."l'_':ll':':. construido por \ll Ruphlﬂ:g )
media milla de la gran eatarata, salva en un Q;In
tramo un precipicio espantoso de 820 piés de an-
cho y 240 de profundidad. Es una obra imponen-
te que debe haber llenado de orgullo 4 su autor;
todas las precauciones estin tomadas para dismi-
nuir las ondulaciones,-que el transifo de los trenes
¥ los vientos puedan producir. Parados nosotros
sabre el puente en los momentos en que pasaba
unl tren de mas de 100 foneladas; apenas sentimos
una flexion casi imperceptible y poco duradera.
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CAPITULO VII.

Cuando por medio de terraplenes, cortaduras,

puentes, viaduefos 6 subterrineos, se han hecho

desaparecer las desigualdades del terreno, y que
se tiene una superficie continpa y uniforme en
toda la extension de la linea, se procede 4 eolo-
car la superestructura. Componese ésta@sencial-
mente de los durmientes o atravesanos y de los ear-
riles fraquellos firmemente ligados; por-medio de
silletas, de grapas G de tornillos.

Mas si Ya superestvuctura descansara directa-
mente sobre las obras de substrucecion. no tapdaria
en desnivelarse y torcerse con el transito delos
“'l‘lh“.\', &]llc' oo <-m-.nntr:n'i:un el todas esas U|'l‘u~' ];l
misma resistencia. n los ferraplenes, por ¢jem-
plo, podria ser tan débil la resistencia, que los dur-

mienfes se hundiesen irregularmente al primer
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paso de una locomotiva; mientras que en los puen-
tes de mamposteria, sobre la roca, 6 en el fondo de
alounas cortaduras, siendo excesiva la rigidez, el
mas léve tropiezo, un ligero desérden en la mar-
cha, podria oeasionar vielentos chogues muy per-
judiciales & la via, y sobre todo al material de ex-
plotacion. Las deterioraciones originadas por el
{ransito, tomarian eada dia mayor incremento bajo
Ia influencia ‘simultanea de las llavias, y de otros
agentes meteorolégicos de destraceion ; y pronto
la explotacion [legaria 4 ser demasiado penosa, an-
{iceondmica ¢ insegura.

La locomotiva, cuya potencia hace mever los
frenas, es una miquina compuesta de'multitnd de
piezas rfgidas que trabajan de diverso modo, y en
distinto sentido. ‘Su peso y el de los trenes que
remoléa son muy eonisiderables y grandisima la ve-
locidad de la niarcha: de suerte que para que €sta

Innli:-m verificarse con entera recularidad, y sin

choque de minguna clase, se necesitaria que lavia

fuese perfectamente firme, lisa'y counfinuas y ade-
mas, no solo que las piezas de la locomotiva y las
de los ofros vehifculosdel tren trabajasen eon in-
variable precision, Sino'que esos vehfeulos eonser=
vasen unos respecto de ofros y respecto de la lo-
comotiva, la misma veloeidad relativa, darante todo
el tiempo de la marcha. Pricticamente hablando,

BALAST. 23

es imposible realizar cnalquiera de las anteriores
condiciones, 'y por tanto debe procurarse que la
via tenga la firmeza necesaria, para soportar sin
flexion €l peso de los'trenes, y al mismo tiempo la
elasticidad suficiente para amortiguar los choques,
que nunca podrin evifarse del todo, atenuando sus
malos efeetos. Por esta tazon hubo que reempla-
zar los carriles de hierro colado, que se usaron al
principio, por los de fierro dulce, material menos
rigido y quebradizo; y conforme han ido aumen-
tando con las exigencias del trifico, el pesoy ve-
locidad de los trenes, se ha hecho mas sensible la
conveniencia, 6 mejor dicho, la necesidad de eolo-
eardebajo de lasaperestructura, una capa de ma-
terial firme y elastico que corrigiera las designal-
dades de resistencia goe presentan las obras de
substrugeion, y neutralizari hasta cierto’ punto,
respecto de ellas. 1a accion destructora del tréi-
fico. - Eisa -capa -de material intevpuesto; que se
encaentra en todos los ferrocarriles bien cons-
truidos, se llama en wuglés: the ballast, nosotros
adoptaremos la misma palabra eseribiéndola epn
poca diferencia como se proununcia: balast.

Il 1 bfdast no solo sirve para distribuir unifor-
memente ¢l peso de la superestructura y de los
trenes, sobre lasuperficie superior de las obras de
substruceion, comunicando 4 la via ¢ierta elasfiei-
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dad intermedia entre la rigidez de la roca y la blan-
dura de la tierra ordinaria; sino que faeilita al mis-
mo tiempo, el pronto escurrimiento de las aguas
loyedizas, eyitando de ese modo que la humedad
se mantenga y perjudique & la superestructura; y
conserva la via en una posicion invariable, nece-
saria para que el movimientode los vehiculos, sea
suave y sin sacudimientos desagradables.

Pueden emplearse como balast, la piedra dura
silicea en pedazos como del tamano de una nuez,
el casquijo 6 grava de los rios, la arcilla quemada,
Ia arena gruesa, las conchas marinas, log pedazos
de ladrillo, Zezontle, carboun de. piedra, eseorias de
fundicion, 6 cualguiera otro-material conel cual
se pireda formar un macizo firme, elistigo y per-
meable, ¥ gue conserve largo tiempo esas propie-
dades. Deben pues, evitarse los materiales que
estin sujefos & comprimirse de masiado con el fréi-
fico, y los que se eonvierten facilmente en polve;
porque levantfindose éste al pasar los trenes, se
introduce en las partes frofantes de la maguina-
ria, aumenta su rozamiento, y acelera su destrue-
Ci(m.

El lalast que se pane debajode losidurmicutes,
sirve para calzarlos ynivelarlos; el que queda & los
lados les impide cnalquier movimiento cn sentido

horizontal, y el que se les echa encima los protege
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hasta eierfo punto, contra los cambios bruscos de
la temperatura que tanto influyen en la conserva-
cion de la madera.

Para pouer el bilast, los ingleses principian ex-
tendiendo una capa de 35 centimetros de eSpesor,
sobre la cual asientan la via provisional que sirve
para la construceion de las obras de terraserfa;
despues, establecen la via permanente y echan al-
rededor y encima de los dormientes, ofra capa de
35 centimetros.

El bilast debe quedar puesto antes de (que em-
piece la explotacion de la via; despues, la opera-
cion es muy molesta y ni puedé quedar bien he-
cha, porque es difieil sacar de debajo de los duc-
mientes la tierra de mala clase, sin medificar la
nivelacion de la via; lo eual puede ser perjudicial,
particularmente en las estaciones y tunuels, que
tienén claros cuya altura no puede variarse.

Hay circunstancias en que es indispensable que
la capa de bilast tenga un grande_espesor; como
verbi gracia; en los ferrénos pantanoesos que no
admiten un ferraplen muy pesado, y otras en que
plhu & l't’clll('il'.\-.'. €5€ ESPEesor. l)«‘ hul:ls maneras ]ﬁ
experiencia ha probado terminantemente, que su
uso’es siempre ttil y conveniente, y que los ferro-
carriles mejor balustados son los que soportan el

tralico mas répido y abundante con menos gastos
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de conservacion. Cunando no hay bilast, es nece-
sario emplear locomotivas poco pesadas y dismi-

nuir la velocidad; y ni aun asf se logra establecer

. : e I S s (1 e S
uria ‘@xplotacion ‘econdmica. En Franeia, el espe
gor de bélast se hace wariar, entre 50 y 70 cen-

thmetros.

CAPITULO VITI.
DUERMIENTES

Los durmmientes 6 atravesanos son UDas piezas de
madera 6 fierro'que se colocan debajo de los ear-
riles, para repartir sobre una extensa superficie el
peso de los carriles y de'los trenes, conservando
4. la via su ancho y su direccion. Al prineipio, se
creydque esto se conseguiria soportando los/ear-
riles de frechoen trecho con unos dados de piedra
de base plana, material que por ser muy resisten-
te, prometia Targa duracion; pero este sistema se
encontréineficaz, desde el momento en que el peso
¥ la veloeidad awmentaron en el trafico.” Los da-
dos de piedra aislados sobre un terraplen, no pé-
dian trasmitir 4 ana superficie, bastante grande
para resistirlos; los violentos ‘esfuerzos que reei-
bian al pasar los trenes; se hundian desordenada-
mente, y era muy dificil componer la via una vez
descompuesta. En las cortaduras sucedia, que des-
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cansando los dados sobre un fondo generalmente
firme y resistente, comunicaban 4 la via una rigi-
dez tal;que las mas leves imperfecciones produ-
cian fuertés clioques-que hacian insoportable el
tnovimiento, y deterieraban prontamente las mi-
quinas; los wagenes y aun Ja misma via. El .\‘i;\"tc—
ma de dados de piedra aislados, ya no se usa sino
en aleunas estaciones terminales inglesas, en don-
de los movimientos siempre se ejecutan con len-
titlu].

Hoy los darmientes se hacen generalmente de
madera, & pesar de su corta duracion; pero esta
materia ppsce cierta elasticidad que proporeiona
snavidad al movimiénto, ¥ puede emplearse en di-
mensiones que facilitan da reparticion del peso,
sobre nnagran snperficie. Generalmente se les da
una swt(;i(_m frasversal rectangular, asentandolos
sobre una de las partes anchas; pero tambien se
usan de seccion triangular y aun semicireular.

Lios durinientcs sé, ponen unas Yeces €n el sen-
tido de la longitud de los carriles, 'y se ligan unos
con otros de trecho en trecho, por otras piezas
trasversales que les conservan su distaneia, ¢ im-
piden; hasta cierto punto, quese volieen l)(-!‘as ye-
ces se ponen af ravesados. de donde les viene el

nombre de atravesanos: en este caso los intervalos

que los separan, yarian segun la solidez de los car-

DURMIENTRS, 129
riles, las dimensiones de los mismos durmientes, y
la resisteneia del asiento sobre el cual estan eolo-
cados. Cuando el asiento no ha podido consolidar-
se lo bastante, suelen ponerse debajo de los atra-
vesafios otros durmientes loneitndinales.

Con los durmientes longitudinales, los carriles
se encuentran sostenidos en toda su longitud, lo
que :ll'!;l.l't'nh'lm'mw [H'-»;m!':‘ilmzl mayor resisten-
cia; pero hasta ahora no se ha visto que con ese
sisfema pueda obtenerse una reduecion en el peso
de los carriles; ni aun en la cantidad de madera
empleada; sino euando la'via es muy aneha, como
Ia del Gredi-Western en Inclaterra. La madera
para‘estos durmientes no debe tener ni torcedu-
ras ui rajadurag, y exige una mano de obra compas=
rativamente lenta y costesa. Tampoeo ha pedide
combatirse del todo, la tendencia que tienen & vol-
tearse girando alrededor de una de sus aristas in-
feriores. Sin embargo, el sistemaTongitudinalann-
que proserifo de la mayor parte de los ferroearriles
en dondese'habia empleado, ha sido perfeceionado
dltimamente; y segun la respetable opinion de los
ingenieros A. Holley y Zerah Colburn, las modi-
ficaciones hechas!por Mr. Adam, le proporcionan
economia en la madera, en los carriles; en la fuer-
za de las méquinas, y hacen muy suave el movi-

l]]if?ll[l)l l)()l- lc) ('l[lc’t ereen es0s Senores, fl“(ﬁ (!CSI)B
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preferirse & enalquiera otro. La inveneion de Mr.
Adam se ensaya actualmente en Loglaterra.

Los durmienfes atravesados son los que mas ¢o-
manmeéentesa usan: Para ellos, no se necesitan pie-
zas tan escogidas, y la dniea prrpm'zutinn que se les
hace para que puedan recihielas silletas 6 el carrl,
s tan sencilla, que ni siguiera exice la habilidad
de ancarpintero. Los abravesanos ligan mejor una
conlotra las dos lineas de earriles que forman la
ViZl, yose !n'us'l';m as cémodamente & las repara-
ciones y al desagiie; pero requieren mayor anchu-
ta de balast, y euando no son de madera bastante
rigida 6 que no tienen el largo.y el grueso neee-
sarios, se doblan al pasar los trenes; de manera
que liaayor resistencia no se encuenbraya diree-
taniente debajo de los carriles como debeser, sine
en elcentro de lavia, en medio del durmiente cu-
'\'a.s‘«.‘,\’t rmnid;ulvs‘ GOMmo 8¢ dice entonees, :rl/h.'/é e,
Los golpes que de ello resultan, comprimen fuer-
tementerd reducen i polyo.el balast y euando pa-

saflo-eldren; vuelve el durmiente 4 enderezarse le

quedan debajo cavidades en donde el agna se in-

troduce y pudre la madera. Este inconveniente,
ha querido algunas veces evitarse dejando el hi-
last mas flojo en el centro. que debajo de los car-
riles; pero lo que asi se hace, es disminuir la su-

perficie de asiento del durmiente; y no hay mas
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remedio cuando la madera es débil, que el dean
meniar las dimensiones de los durinientes, 6.el de
redueir las distaneias que los separan. Esto 1lii-
mo fiene el inconveniente de dificulfar sa calza-
miento; es deeir: que no se les pueda apretar bien
el bilast por debajo.

Por regla general; siempre que se quiera que
una via quede hien-asentada y calzada, serd. me-
jeralargar los durmientes que aumentar su ancho
6 su uiunero; poerque alargindolos, se les d4 mas
apoyo 4 sus extremidades, lo que contribuye 4 que
canserven su pivelacion y evita el zapateo.

El largo de losatravesanos, varfa entre 2 metros
20 centimetros, y 2 metros 80 cenfimetros; su an-
cho, entre 16 ¥y 35 centimetros: ¥ st espesor en-
tre 11, v 20 centimetros. . Se suele dar mayores
dimensiones 4 los durmientes de las iumura;s de
los carriles, que 4 los demas.. La distaneia 4 que
se coloean unos de otros, depende de sus dimen-
sioges y calidad, de la firmeza del terreno y rigi-
dez de los carriles; y variaenire 50 y 100, centi-
mefros. Un intervalo de menos de 50 centimetros,
hace muy ineémodo ¢ imperfecto el calzamiento:
‘ La madera debe ser de buena clase, cortada en
tiempo oporfuno, estar seea al momento de em-
Pl('&ll‘lﬂ. y si es posible, limpia de toda albura;, agu-
Jeros y nudos: Cuando los earriles tienen gue ir
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fijados directamente sobre los durmientes, convie-
ne que estos sean de madera dura, para que aque-
llos no trocen sus fibras hajo el peso de los trenes,
y para que las grapas agarren bien.

En seneral, debe escogerse lamadera que aguan-
e mas debajo de fierra sin podrirse, y que resisia
mejor & las alternativas de humedad y sequedad.
Una de las eausas que aceleran el deterioro de los
durmientes:és la vibracion [recuente 4 que estin
sometidos, y que pronto desagrega sus fibras.

Enel ferroearril de Veracruz 4 San Juan hemos
ensayado lasimaderas signientes: el pino’del Nor=
te, el eiprés, ¢l chicozapoie, el macayo, el motal,
el mangle prieio, el cedrorcolorado de la costa, el
roble y el jui)l’. 21 ehicozapote y el j:lbl'. son de
aran resistencia v duraf muchos anos enterrados,
sin ]lmll‘-n'.\‘f‘; [N"I’U S costo es t'\«'i'.\‘i\"(), ) el !n'i-
mero tiene el inconveniente de rajarse con el sol:
el maciayo; el roble yel eedro; no valen nada en
cuantod duracion, y solo pueden emplearse en vias
])1‘()\i.\fin!l;i!4'$, poreie Su Iu'z‘(':m es hastante eOmo-
do. La madera que en aquel eluna nos probd me-
jor, fué el ¢iprés de la Luisiana: dura tanfo eoma

el jabi, no se raja eon elsoly tiene uncosto eom-

pur:lli\uuu-nlu muy moderado:. Los durmientes de

y

ciprés de 2270 de largo, 0."35 de ancho y 0." 1

de grueso que empleamos en una parte del terro-
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carril de Medellin, los comprames en New-Orleans
4 60 centavos pieza; y si salieron puestos en Vera-
eruz, & 1 peso 35 centfavos, fué porque habia ur-
gencia de ellos, y hubo que embarearlos en el vapor
1ennessee, que cobrd un flete muy subido; pero en
eircunstancias ordinarias y en grandes cantidades,
pueden obtenerse & peso,

En la Meseta central, la madera para durmien-
tes es mucho mas barata, pero de muy poea da-
racion; la de buena clase seria muy cara. Afor-
tanadamente, se ha conseguido prolongar la dura-
¢ion de la madera, curtiéndola con varios liguidos,
o enal no anmenta mucho su precio. Los ligni-
dos mas wsados eon ese ohjeto en Europa y los
Estados-Unidos, son:el alquitraneillo, que resul-
ta de la fubricacion del gas con el carbon de pie-
dra para el alumbrado, el sulfato de eobre & vi-
triolo azul (3 kilogramo de sulfato en 115 litros
de agua), el biclotiro de mercurio dsublimado cor-
rosivo.( 4 kildgramo de sublimado en 140 litros de
agua), el eloruro de zine (4 kilégrama de! eloruro
en 80 litros de agua), el sulfato de hierro 6 capar-
rosa, con el cual se da 4 la madera una primera in-
yeecion, seguida de otra‘de ¢loruro de cal, que des-
compone el suliato y produce 6xido de fierro in-
soluble; y el pirolignito de fierro, une de los mas
fuertes antisépticos, empleado con muy buen éxito

9
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por Mr. Bonecherie. Tambien se ha ebienido un
baen resultado, cubriendo la superficie de los dar-
mientes eon unanntura que se fabriea, dizolviendo
goma laea en dos veces su peso de esencia de al-
uitran de carbon de piedra, 4 la cual se agregan
dos centésimas parfes de hule; con esta untura, los
durmiented se secan lentamente, no estin expues-
tos A rajarse, y por consiguiente el agua no les pe-
netra. Bl hierro colado, hasta ahora no ha podide

emplearse eficazmonte para durmientes; pero cada

dia se hicen ensayos para lograrlo, con bastantes
prulmlailiJ-.'xd«;s de un buen resultado; el prineipal

abstéculo es su excesiva fragilidad.

CAPITULO IX.
CARRILES,

Los primeros carriles se usaron en Inglaterra,
4 principios del siglo XVII, con el objeto de ha-
cer nas faeil el movimiento de los vehienlos en
que se trasportaba el carbon de piedra, disminu-
yendo el rozamiente en la circuuferencia de las
ruedas. Colocéironse simplemente sobre la calza-
da, dos hileras longitudinales de vigas de madera,
sobre las cuales se efectuaba el movimiento; pero
las llantas de hierro de las ruedas; destruian-muy
pronto la madera, y desde 1767 se pusieron sobre
las vigas, unas fajas de hierro colado compnestas
de upa parte plana que serviaderodada, y un bordo
vertical saliente que impedia 4 las ruedas toda des-
vigeion lateral. /Bl tierro colado por ser demasia-
do fragil, oo podia prestarse & un trifico veloz y
pesade, ni tampoeo 4 que se fabricaran carriles de
mas de 1.720 de largo, lo cual multiplicaba las jun-
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turas que producen esos salfos y sacudimienfos
acompanados de un raido particular seco y com-

pasado que habra sentido cualquiera que haya via- -

jado alguna vez en-ferrocarril.

El fierro forjado se us6 por primera vez para
carrileg. enelano de 1810 en las minas de car-
bon de piedrade lord Qarlisle. en el Cumberland;
obteniéhdose tan buenos resultados bajo todos
aspectos, que el fierro eolado-dejd de usarse, y s0-
lo s le weempleado todavia en una gque olra mi-
na, y'en el interior de algnnos establecimientos
industriales, para las vias de servicio.

La resistenciay duracion de los carriles, depen-
den_principalinente de ia formay dimensiones de
su perfil, 6 seeeion trasversal; de la ealidad del
fierro, 'y 4de su fabricacion mas 6 menos esmera-
da. Para que una explotacion sea coOmoda; segura

¥ econdmica, los earriles deben poder eonservar

por sf mismos & con el auxilio de otros ACCESOT10S,

una posicion estable; poseer la rigidez suficignte
para no doblarse bajo el peso de los trenes: no
carecer sin embargo de alguna elasticidad ; y pre-
sontar-al movimiento de los vehiculos, una super-
ficie exenta de toda rajadura, eavidad 6 rugosidad,
y tan dura como sea posible, para que resista lar-
gotiempoal fuerte rozamiento f que continnamente

tiene (ue estar sometida. Y como si precio estd
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en relacion con su solidez; la cual, bajo el punte
de vista de la economia, no debe ser sino la que
verdaderamente se necesita para que la explota-
cion s¢ haga bajo buenas condiciones; debe uno
C(‘,‘l'(‘i“l'ill'.\'(.‘ \l\' ]zl (‘;llll-i(l;l(l. I"Iilh'l".. Yi \'(‘11)(:5.«[.‘1([ (lpl
trafico &4 que los carriles fienen que estar someti-
dos en la linea & que se destinan, antes de fijar
su forma y dimensiones. .
En los ferrocarriles gue haya que construir en
nuestro pais, en localidades distantes de las costas
del mar; antes de que esté terminada la Hoea de
Veracruz 4 México; habrd que fomar en conside-
raciun ¢l enorme recargo fue Oeasionn en el cor-
tode los carriles, su flete de frasporte desde el
puv.rtu ([(1 qie'ﬁc!lllrdr(‘(). ‘n;ts(:—l v?l l'u;’:ll"("n (!H(r S
emplean. Hasta hoy, no ha sido posible fabricar-
lt’)s en |t| i):zis. Y por el ul;ll u'.\lzulu de los (mlnilms.
(1lln’_’. (il,'.\}_'"'zu"lmi;\hn'uii' liv'lu’ 1u:§:ﬁ‘- i:« s'lm‘ ti':l‘:u'lnu-
(’,l') liq'!nlm, n\'i' Conlo lml‘ !;! E3CASEZ <|v‘ mx-(!in.\' de
trasporte; los earriles gune al llegar & Veérmaeruz han
costado-de 504 60 _pesos. la tonelada, mo pueden
conseguirse en México 4 menos de 130 6 140 pe-
sos. Asi es que algnnas veces, podri haber ven-
taja en constrair vias provisionales con carriles de
poco peso, salvo 4 cambiarlos despues cuando los
de mas solidez puedan obtenerse 4 un preeio ed-

modo; y aunque la operacion de eambiarlos cuan-
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do la via estd en plena actividad, es por demas de carriles pesados hubiera sido imposible alli,

donde no habia otros caminos de ninguna clase,

molesta y dispendiosa; serd prudente pasar por
ella. si hechos el esleulo del costo de los ecarriles
provisionales, d¢ los gastos y molestias de Ia con-
servacion y explotacion. y el de los que su adop-
cion pueda evitar durante todo el tiempo de su
gervieio. se encaentra una economia considerable;
y decimos considerable ; porqne un ahorro de po-
ca importancia,/munca justificaria plenamente las
molestias y riesgos de que adolecen las vias provi-
sionalés: muchomenos si se cuenta con un trifico
abundante, eapaz de compensar todos los sacrifi-
gios que s¢ hagan para Ia (constroccion inmediata
del caming bajo un' pié s6lido y duradero.

Bien sabemos que en‘los Estados-Unidos, va-
rios ferroearriles de gran longitad, se coustrayeron
como el de México & Tacubaya; con vigasidesmas
dera ¥ uuas tiras de fierro sobre las cuales cor-
ren las ruedas: v que esos caminos, bien adminis-
trados, lecarton 4 pagar muy Buenos dividendos 4
fos accionistas; pero allf concurrieron vArias cir-

cunstancias para hacer ventajosa, y 4 veces imdis=

ln‘n.\uh!v. ose método de construecion. El ferrene

generalmente pland 'y abindante en buenas ‘mas
deras, queno habia mas que cortar de uno y ofre
Tado de la Ifnea, se prestaba admirablemente &
establecimiento ripido y econbmico; el trasporte

y se tenia que atravesar dilatadisimos bosques, en
los que se hacia sentir por primera vez, el ruido
del hacha y de la sierra. Limitado el trafico al
trasporte de objetos de poco peso, y de eolonos que
ni pedian, ni podian exigir una gran velogidad én
la mareha, ni mucha comodidad eun los wagones,
y que tampoco tenian otro camino que tomar; pa-
dia bacerse bajo condiciones muy favorables pa-
ra las companias, eon caballos 6 con locometivas
ligeras, que por do quiera encontraban combusti-
ble.en abundaneta. Los trenes viajaban con una
veloeidad cuando mas de12 6 15 millas por hora.
Pero desde que de emmedio de esos montes antes
solitaries, empezaron & surgir ¢enio por epcanto
innumerables poblaciones, algunas de las cuales
cuentan hoy mas de cien mil almas; euya vigoro-
sa indusiria extendiéndose en derredor, ¢entupli-
¢6 las produgeiones del desierfo: los ferrocarriles
qtie’ habian Sido la eausa eficiente de tan porten-
toso desarrollo, tuvieron que mejorar en el sénhi-
do de las nuevas necesidades; y fué preeiso susti-
tuir losearriles demadéra conofros de puro ficero,
eapaces de resistir & un trafico cada dia mas abun-
dante y veloz.

Se han variado tanto las formas de los carriles,
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que nunca acabariamos si las quisiéramos dar 4
conocer todas, y discutir las ventajas de cada una;
Nos_limitaremos - pues 4 hablar de los dos tipos
mas usados en Amériea, Buropa y Asia. Estos
son: el sngzéés, 6 de doble hongo ( Lam. 1, fig. 2)
que fué el que se adoptd para el ferrocarril de Ye-
racruz 4 San Juan; y el americano 6 de ancha ba-
se (Luim L fig: 3) nsado en los ferrocarriles de
Veracruz & Medellin, y de México 4 Guadalupe
Hidalgo.

Nosotros hemos empleado-uno y otro, y obser-
vado : que con el inglés se obtiene mayor rigidez
que con ¢l americano gastando la misma canti-
dad._de mefal por niefro.de longitud; que el pri-
mero | exige el-uso de silletas y eunias 6 clavijas
para colocarlo sobre los durmientes y mantenerlo
en una posicion-invariable; mientras que el segun-
do puede afianzarse directamente por medio de
tornillos 6 grapas, y queda en una posicion esta-
ble’ ique faloperacion de poner por primera vez
la via; nivelarla y calzarla, es maslenta y costosa
con el primero que con el segundo; pero que si-
cede lo_contrario, aungue ladiferencia no es tan no-
table, ciando se trata de componerla via, de can-
biar un durmiente podrido, 6 un carril deteriorado;
que el primero, por ser mas alto su perfil entre
los dos hongos, se presta mejor & la consolidacion
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emparejamiento de las junturas por el métode

v
sencillo de las tabletas, de que hablaremos des-

pues; y que puede emplearse con menos durmien-
tes que el sequndo, por ser mayor su rigidez.
Del carril inglés, se ereyéal prineipio, (ue gas-
tado uno de los hongos, podria voltearse poniendo
para abajo el hongo que antes guedaba arriba; y
que asi serviria doble tiempo ¢ue el qumiericano;
pero la experiencia no ha confirmado, sino pareial-
miente, esa Suposicion. (Cnando uno de los hongos
|€e ha 5;151;11]1’ lll‘lllii.\'-li(l}ﬂ. no pll(j'«]n :11"4')!1)(1‘5111‘5(;
bien en las silletas, euya ferma corresponde 4 la
del earril intactosy ademas, el earril que durante
algunos anos ha quedado en una misma posicion,
se eneunentra casi tan deteriorado abajo como ar-
riba; porque, comono asienta en toda su longitud,
va dobléndose insensiblemente enire las silletas,
que es donde tnicamente descansa y en donde se
hace seritir ¢l peso de las méquinas y deloswago-
nes.. Laveloeidad hace tan intensos en esas (inicos
puntos de apoyo, 10s golpes y las vibraciones, que
de ella nace un continue marfilleo entre el carril
y las silletas; y como éstas son de inetal mas dure,
quedan estampadas en el carril, enya superficie in-
ferior pierde su lisuraal cabo de algun tiempo.
Pal es, en restimen, el resultado de nuestras pro-
pias observaciones. Nosotros dariamog la prefe-
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rencia al tipo americano; aun cuando no fuese mas
que porque no exige el uso de lassilletas y de las
cuilas; ‘que Tecargan notablemente el costo de pri-
mer establecimiento, requieren durante la explo-
tacion una vigilancia incesante, y que por su gran
fragilidad ( las silletas usadas con el carril inglés
son de hierro colado), exponen 4 gravisimos aeci-
dentes. (Bl menor descarrilamiento, hace que se
rompan por centenares, y la via y el mafterial de
explotacion quedan muy maltratados. Estonosha
sucedido en el ferrocarril de San Juan.

El eminente profesor Mr. Uouche; al anali-
zar-(1) las experiencias hechas en 1851 por Mr.
Weishaupt sobre ambos tipos, de Grden del go-
bierno. prusiano (2), se pronuncia resueltamente
por el tips americatos y aconseja 4 los ingenieros
franceses; que-abandonen la rutina inglesary adop-
ten un fil’m (que, “con sus tabletas (éclisses ) l;lunns
«en las junturas, concilia mejor que cualquiera otro
«Jaleeonbrifalde establecimisuto, con ly seguridad
“y la'sencillez de conservacion.”

En muchos ferrocarriles se ha observado, qué
mientras mas ligero es el earril mejor resiste el tra-
fico, y mas larga es'sa duragion; 1o cual no puede

(1) Clenins de fer d Allemaone. Etablistement de Ia ‘Voie, Anndles
dos Mines, Cing:™e série. T. VIE

(2) Untersuchungsn tiber die Tragfahigkeit verschiedener Eissn®
bahnsehienen. — Berlin, 1852,
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consistir en que el peso por sfmismo sea causa de
deterioro; puesto que, tedricamente hablando, lo
contrario es lo que debe tener lugar, es decir: que
tratindose de fierro de la misma ealidad, con el
peso del earril, debe anmentar su resistencia. Pero
sucede, y de esto dimana la aparente anomalia, que
las opnfr:,\vimws de forjar y laminar ‘que constita-
yen lo principal de la fabricacion de los carriles,
se aplican con mas eficacia 4 las piezas ligeras que
4 las pesadas. Antesde que la <‘*,\p<“!‘i(‘!u‘~i:1 hubiese
revelado el motivo de Ia x-f‘um'—l desftraccion de los
garriles pesados, estos s& empleaban de preleren-
cia: v en Inglaterra y los [ stados-Unidos los ha-
bia I'Ji\.'\‘f;; (i«"v‘.rs") kil oramos de pese por metro de
longitud, los que habiendo hecho muy mal servi-
eio, han sido ya recmplazados. Hay ahora una

tendeneia gene -1 4 redoeir el peso de los carriles.

Y
< . . = oy
Una tonelada de earrtes liveros cuesia aloo mas

en 1as Fabricas, “queruma tonelada-de-carriles pe-
gados: pero para nosotros.en México, el anmento
de precio (;u_!f:«‘.:‘n':"s mucho mas ¢ue (‘ul'n[)uns:-_i.ln,
no solo con la mayor diiraeion, sino tambien eon el
ahorre en los fletes de mar'y {ierra.

Bl peso delos darrites plede redueirse, aumen-
tando el nimero de puintos de apoyo, es decit, e
durmientes; pero ya hemos visto que pzxs:'-n:‘m de

cierta distancia minima, no pnn:-xlf?u calzarse bien
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los durmientes, y que la via queda muy insegura.
Por ofro lade, tratando de deseehar los carriles
pesados, debemos precavernos de caer en un ex-
tremo opuesto que tendria mas funestas conses
euencias, Un carril demasiado ligero, puede do-
blarse bajo el peso de las locomotivas 6 de los
wagones; y esto, ademas de acelerar la destruceion
de la via, y hacer muy molesto el movimiento de
los wagones, expone al peligro de descarrilar, y
sumenta sobremanera los gastos de la explotacion,
invirtiéndose sin ningun provec¢ho nfiatparte cons
siderable de la fuerza motriz:

Cuando se doblan los earciles en los intervalos
(jue separan los ~durmientes, las ruedas del tren
encuentran-delante de sf, una rampa gae les es
preeiso salvar: pues bien, sexun las experiencias
hechas por el profesor Rarlow en el ferrocarril-de
T.éndres % Birmingham, une de los mejor construi=
dos del.munda, Ja fuerza suplementaria, que por
causa dela flexion de lo§ ea rriles, 68 necesario ex-
pender para recorrer una via horizontal, equivale
Alaquese necesifaria para ascender una pendiente
de longitudagual & [a de la via, yjcuya melinacion
al horizonte, fuese la mitad de la inclinacion gue
afeeta al doblarse la parte del carril comprendida
entre dos durmientes eontiguos.

I\I r. Barlu\\' h;ﬂ](} que la ﬂ(:Xi()l] V!.'—l'fi(“;tl de un
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carril que pesaba 50 libras por yarda, y que des-
cansaba sobre durmientes bien calzados distantes
de 3 piés, era de 8% centavos de pulgada bajo un
peso inmabil de 5 foneladas. Esta flexion aumen-
taba desde un 50 hasta un 150 por 100, enando
el peso en lugar de permanecer inmobil recorria
la linea con gran veloeidad. (1)

El peso que se les da actualmente 4 los carriles,
varia entre 32 y 42 kilégramos por metrode lon-
gitud para los del fipo inglés, y entre 23 y 32 kil4-
gramos para los  americanus.

i se observa lamarchade una locomotiva, se no-
ta que los esfuerzosque ella ejerce sobre los carri-
les, tienden: 194 voltearlos; haciéndolos girarsobre
dnnde sus aristasinferiores: 22, dapartarlosy echar-
los faera de la linea, haciéndolos resbalar sobre los
durmienfes: 3%-4 aplastarles con'nn exeeso de pe-
§0, y.4 gastarlos con el rozamiento: 42, & doblarlos
y 4 quebrarlos. El perfil trasversal de un earril,
debe pues trazarse con el tinieo fin deconfrarestar
esas tendencias, rpparﬁumlu el metal de medo que
en ninguna parte abunde sin utilidad ; ni faltelen
donde sea necesario. Bu el tipo inglés-se les da

4 los hongos una seceion conveniente, y se apartan

uno de otro mas 6 menos, segun el peso-de las lo-
comofivas y de los wagones cargados; despues se

(1) Tlolley and Zerah Colburn. Eurppean Ratlways.
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da al cuerpo del carril, el espesor suficiente para
obtenerunasolidaunion entre los dos hongos. En
cuanto 4 la Figidez en el sentido horizontal, y 1a
estabilidad ¢ontra la rolacion, las silletas en que
ol earril va afianzado, proveen 4 una y ofra. En el
carril americanoyse detenninan lag Areas conves
nientes para el hongo superior y la base; y des-
pues, se da al cuerpo| el espesor necesario y una
altura: bastante reducida, para que fanto la union
de la parte; inferior con la superior como la esta-
bilidad propia queden bien aseguradas.

Mientras mas bajo es el earril y mas ancha su
base, mayor es su estabilidad propia; pero redu-
clendo la aliura, se dismimuye en proporcion el
importante clomento de’la rigidez vertical, y se
cae en el inconveniente de que sastindose simul-
tAneamente-con el trifico los carriles y las ruedas
de los vehiculos; el cordon saliente de éstas viene
4 chocar contra los durmientes & contrala base de
los lcarriles, y bage imposible continuar la,explos
tacion. Bl ancho de labase fambien estd limitade
por dificultades de fabricacions pues para aumens
tarlo, es indispensable disminuirsuespesor, y cuall=
do los bordos son demasiado delgados; el enfrias
miento del fierro, al salir de los cilindros laminas
dores, es tan subito, que casi es imposible evitar

que no saque rajaduras y otros defectos.
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El fierro, como la mayor parte de lps cuerpos,
tiene la propiedad de dilatarse 6 encogerse segan
anmenta G disminuye el calor & que est’ sometido;
y como las variaciones de temperatura se hacen
mucho mas sensibles en las circunstaneias en que
generalmente se encuentran los earriles (al sol y
al aire): es mecesario al asentar la via, tener en
cuenta el efecto fisico que esas variaciones produ-
cen, y dejar entre dos carriles consecutivos ¢l in-
tervalo saficiente para que puedan dilatarse 6 en-
cogerse libremente, sin que la via pierda.su nivel
y&u direccion. Un carrilide 1T metro de longitud,
se alargars 6 se encoger de 12 milésimos de mili=
metro, por cada grado que suba 6 baje la tempe-
ratura: de 6 décimos de milimetro si la variacion
es de 50.grados, y de ¥ milimetroy 2 décimossi es
de 100 grados. Un carril de 7 metros de largo,
tendra pues, en sa longitud, una variacion de 84
milésimos de-milimetro. por gradeo, 4 milimetros
y 2 déeimos por 50 grados, y 8 milimetros y 4 dé-
cimos por 100 grados de variacion en la tempera-
tara. De suerte que si al estar pnninndo Ia via,
observamos que reina una temperatura de 8 gra-
dosy y sabemos que alguna vez en el ano pu_u‘.e
subir hasta 58 grados; tendremos que dejar los
carriles separados de 4% milimetros; 1)()l‘<'[;le si al

dilatarse no encontraran el espacio necesario; co-
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mo es enorme la fuerza de dilatacion, la viase de-
formaria. Los Sres. Holley y Zerah Colburn citan
un ferrocarril-de-los Estados-Unidos (alli eomo se
sabe\son niny grandes las variaciones de la tem-
peratura), en el que por haberse colocade los car-
iles len) el invierno, sin -dejar entre ellos ningun
intervalo: sé levantd la via en el siguiente verano
de un pié verticalmente, y se salié de direecion en
el sentido horizontal, de tres pids.

Cualquiera que sea la forma de los carriles, su
deferioro ¢asi siempre empieza por las extremi-
dades.es decirs en las junturas; alli, enrefecto, la
resistencia estd muy disminuida; las vibraciones
son mas fuertes, y cada tren que pasa tiende & ar-
rancar-las grapas, tornillos; clavos (0 otras amarras,
y & machacar los darmientes. Las sillefas que se
usairean el fipe-imglés, sin impedir queé s¢ pros
duzean esos efectos destructuores, los disminuyen
en parte; 1o cnal ha hecho c¢reer 4 muchos rges
nieros, quecon los carriles americanos; las silletas
son tambien indispensables enilas junturas; pero
16" cierto es, que alli como en todas partes, son -
tiles y estorbosas, y que hasta usar las placas de
Juntura-cuadradas de hierro forjado, Estas pros
tegen muy bien la superficie del durmiente, hicen
solidarias entre si las amarras de los dos carriles

consecutives, y atianzan su base entre dos orejas,
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haciendo menes '””1”'”7’»'("1.21 la coincideneia de los
h(lll‘,fus '\”1""“’”"‘1‘. (1)
Haciendo mas redueida la distanela enfre los

durmientes cereade lasjuntaras, se remediaalagan

tanto 'lzuii‘\'wu,?r:.‘_;' e ¢ sEas l];'i'vlyf'!‘.f"H ‘F’lliH t'l pun-

to de vista de la resistencia brasy t‘l‘:\.'1: nero l!ll~-t‘:lli
fodavia subsisientes | fnconvenentes (que nacen
1 3 - I JES ] :

iependenciy miud de los earriles, stendo

necesario para climinarlos, hacer de todos los ear=

3 1 -
(e 1a 11

]‘-i'lr\‘ Lz .\'-17.-_: l"h".ff;l :'(353‘-1'!'::;1, ('!1_";‘:\' elementios ¢on-
Rerven. no obstante, el gra lo de ii’nvr!:;-l Qque lu'-
Mos visto l'\'i;;:"., . ari: GIONeS de ‘\:‘m}n'l‘:l‘ln'u_.
Bsto =e logra por medio deflas falletas (en inelés
fist-pilates, en trandes folisses ), que consisten en dos
piezas rectunenlavesde figrro forjado de 45 4 55
centimetros de larse, que cubren la: juntura por
ambos lades, alojandoseen la garmanta que forma
Ja base y el hongo superior del carril, y empdlnzn
dos earriles consecnfivos, e ada Tado de ta jun-
fara duk 1)&"!“.!0)\' illu’ {lll‘:l\'ir's;\n !ti \',l!‘l‘il ¥ Iil\' ta-
bletas por :l;ll‘;i‘ii;‘f ovalados, mantienen tnerte-
mente I3 union de todo ‘el sistema. bBa contimnidad
(i-‘v I‘f-,\"i.\'!f~t;f"%:r_ eizz:‘xi:l, por este nu‘«“t» tan bien res-
tablecida, que eon carriles altos, viene 4 ser oast
indiférente sitwarla juntura sobre un durnneinte
4|

(z‘ HU,‘['“, tli‘. ©

(1) Qouche. Annales des Mines.
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Si nna via ha gqnedado firmemente establecida,
merced & obras de substruceion bien construi-
das y ya asentadas, & una regualar capa de balast,
{’L Hna ;!,('(j['f,;n]zl r.'-[:;xn':w'hm de l:m (hll‘ln.l:'ll?-‘.'\‘. ¥ é
la perfecial ligazeny emparejamiento de las jun-
furas: ¥ S SUpoOnemos ;u]:’sn:l.\t (que el peso de Ius
locameofivas y frenes, y la veloeidad de su marcha
onardan ln conveniente relucion con el perfil y
peso de los carniles. la dnracion de estos, solo de-
penderd de sn ealidad y de que el trifico sea mas
& menos abundante.

Cuando el camino estd en plena aetividad de ex-
plofaciot, la aceion oxidante de la almésfera tiene
muy poca & ninguna influciicia en la conservacion
de los.carrilesFisto lo hemos «'-\|w‘i'i|llt'lli;uln ter-
minantementeen el ferrocarnl de Veraeruz 4 San
1]'[(:-[”. l‘”‘,’- COLNGO 5€ SE\EN". sC encuentra l‘(’l”(';(d‘i ll;l"
jorese aspecto, en las peores condiciones; atravie=
sa ferrenos |»£1|H;cnu\n.\. &an o un (‘“l]l;l en extremo
salido v & la orilla del mar; cuves vientos, sobre

tode esandao soplan furiosos del Norte, estan com-

pletamentesaturados de la humedad § prineipios

salinos que tanto faverecen la aceion -Corrosiva.
Los que han vivido en Veracruz, saben que allf
solo pueden usar la madera y ¢l bronge para los
baleones y las rejas de las casas; porque el fierro,

aunque esté cubierto con los mejores barnices; es
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atacado con violencia por los vientos de la mar.
En ¢l ferrocarril, sin embargo, mientras habia eir-
culacion, nada sufrian los carriles y hasta las rue-
das de las locomotivas y de los wagones se conser-
vaban mejor; esto se debe probablemente, 4 que
al moverse lasruedas sobre los carriles, se desar-
rollan corrientes eléetricas que combaten Ia oxi-
dacion, 6 que deshacen 4 cada instante la combi-
nacion qufmieca del oxigeno con el fierro.

Para averiguar lo que se gastan los carriles con

el trifico, se han hecho algunas experiencias en
¥lgica € Inglaterra, de las cuales resultaria que
arriles de un peso de 25 & 40 Kilégramos por
metro, pueden resistir durante eincuenta afios un
frafico de 20 trenes li'::l!'in.\', cada tren compues-
to de una locomotiva y 15 wagenes cargados, es
decir: que se necesitariaque pasasen sobre la via,
365,000 trenes como los anteriores, paraque los
carriles quedasen inttiles.

Si 108 earriles estin mal fibricados y el fierro
es de mala calidad, la destrucecion: puede ser tan
ripida; que ocasione gravisimas pérdidas &/1os pro-
pietarios del camino; la verdadera economfa con>
sisfird pues, no en pagarlos baratos, que asi gene-
ralmente salendefectuosos: sinoen hacer lo posible
por eonseguirlos de superior calidad, pagando hi-

beralmente su costo; y aqui ereemos que no es-
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tard de mas recordar, que teniendo nosofros que
pagarun {lete excesivo |>nrlus carriles. mientras los
traigamos del extranjero, muy mal cileulo seria
el hacer ese gran desembolso en un articulo de
poea- duracion,

En algunos paises. las companias acostumbran
ﬁj:u' 4 los fabricantes, ciertas preseripeiones
cuales ' tisnen (ue sujelarse'en la fabricacion; se
('.\Tilvlﬂzlll. V.. 9, l;l ]rl'w("‘(i:‘lﬂ"{:i (il fterro, so v:;li—
dad antes de fibricarle, las operaciones que deben
hacerse hasta r}.{;;u"m convertido en can riles. B! las

priebas 4 que se han de somefer para recibirlos;

A veces fambien, fienen las ¢ompaiifassim inges
niero de su confianza que reside en la fabrica, vi-
gil;l Sip eesar y obliga & que’en la fabrieacion, se
U]),\"l"\!f“ !‘i'_te»x‘z».~‘:|'r1:'7'1-' Ifi‘i 1\5'1->.'v'i!;("1|»lli‘.< «'_\'iilm-
ladas, No.putde decirse’hasta qué punto son ven-
tajosas fanfas restrneciones y esa esp weiede tofela
Io cierfo exs, que 4 pesar de todo, la ealidad delos
earriles lejos de mejorar. ha idonotablemente em-
peoranda de dia en dia. Parece mas Iurucir'nic-«l(f-
jar que Jos, fabricantes hagan los carilés ¢omo fo
entiendan, siendo si, muy severos al ticmpo de reci-
birlos, y exigiendo una garantfa de algunos aiios. (1)

De la obra ya tantas veces cifada de los Sres!

A. Holley y Zerah Colburn, copiamos las siguien-

(1) Couche. Annales des Minss.
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tes principales preseripeiones que siryieron para
la recepeion de los carriles construidos en Ingla-
ferra, para el ferrocarril Real de Suecta.

Loséarriles debian pesar 62 Itbras por yarda. (1)
De cien carriles, echenfa 1o menos, debian te-

per 21 piés de largo, uince podian tener 18 piés

o
y b quinee piés; lwdiferencia de mas de un octave

' '
ol

es estipnladas, haeia
)

desecharlos.

de ]mi:-;:ui;‘. en las lonmi

Debian ser perfectamente rectos, lisa su super-
ficie. nniforme su SECCIon en foda Lk ':\ifli-l, Y
Vol i il ’

s extremidades blen cortadas a cseuadra.

IOV —
(A 050 4

10, Sv i::;:.;:ll:l (l.l‘ l',“z.: ]n“' nn l';l!\_"\( 1‘][;1}!11]]1‘1'.‘1_

. 3 :
y celocindolo sobre unos apoyos disiar
pieés;, 8¢ le dejaba caer en medio, un ny

l"'-:t“l[(l LASD libras (2 foneladas) desde ufia

g : &) -l - e 1 - J i o ] - -
turade 12.pids. Si el carril resistiala praeha, 1

L | .:;'.-\lx.uui:w;;h‘ i _\.J Lr:\,‘,] I'!'!']“I(ilh\': sl

PROrdio-
! 1

Wahna otro car-

poT-

! i o % . :
Lgs carriles (e |lli|'4l'll’i'|l desecnados,; eran -
medistamente corfados’ en/trozes &4 expen

contratizta.

(1) Péxos y
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La compaiifa debia quifar de la via fodos los
carriles que dentro del término de tres anos de
haber sido eolocados en ella, se exfoliasen, rom-
picsen G de cualquiera ofra manera se deteriora-
sen; y el contratista al ser requerido, debia enfre-
gar inmediatamente otros de buena calidad y por
su cnentaly riesgo, sobre el muelle de la com-
pana.

R. Stephenson y otros ingenieros, exigian la
prueba con un martinete de 224 4°336 libras, ca-
yendo de mna alfura de 16 piés.

CAPITULO X.

Ningen -'-.I:«-M:'u‘ulu es tan grandioso & infere-
sante, como el que presenia la_estacion terminal
de un ferrocarril de primer Grden. Sus vastos y
suntuosos edificios, sus pumerosas dependencias,
el movimiento ineesanfe, la enorme ¥y coustante

afluencia de earga y pasajeros, cantivan la atencion

del que contempla la eseena por primera vez; y 81
llenade indeseribible asombro, Hegadoeompren-
der en conjunfo lo imponente de la empresa, y ad-
mira ¢l érden perfecto que en ella reina, no puede
])il!"f‘l'\'l‘ cargo (lr‘ lw,\ iluﬂnihh ]lil'rfl':l‘H'lI"‘\‘ «juv’. re
gitdos por una sola voluntad, conenrren 4 realizarl
En la esfacion ter:
su_principio y fin, la imporfante operacion mer-
cantil,\para cuyo logro se invicrien fabulozas su-

~ .
as 4|w' 1lll|t'rnk Yy S empiean 1\'5 mas VvVigorosuos

estuerzos de la industria y del trabajo corporal del
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hombre: e/ trasporte vapido y segure de las personas
f/ 4‘,’: //r~{ GOSN,
X »
La regularidad, prontitud y s
59 | 1

iN(“&[!f:H\;inn‘:l en la remision v

i :’.(] fque son
o th-‘ ()‘lji‘~

tos A numerosos como variados, 1o vasto del sar=

S 3 p . : -
VICHy Vst ('Hmplie';u 101, exigen ¢l eoneurso de-un
- Y - - ! -

siniimero de'heentes y operarios, eada uno de los

5 + -~ 1 . ~ .
('U.:llvs ene dhe-estar personalmeniec sujeto a una
)
gran(responsan RS

B ] :
La suntuosidad v elecancn:

ostentam enilsunos [‘:'l:«z'.\ 193

{'.“IH"\_ ARSI Hn !.

11 O eondicion

Za(l

|)‘.|;(‘E|), L&

’.,:'I'i.i] Vet

..iﬂr.' dd
estndiarse
nsianeasio-
trafico. Hn
=1 Ul \A‘i)?‘.-
iversidiul del
velusivamen-
. correos, en-
renela carri '.;' N j'ilf'
,_J,':. tasque pagan i

an es de oran velos
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Otro departamento esta destinado al servieio

de At],.‘m,.,_.;.;;'l',- cargay descarea de todo _gnf'n.-r(. de

’ - v - 1
mercanciis y ;H!U!Iiilt’.\ I[ll',‘ viajan en renes de cor-
{a veloerdad.

[xisten ademas, si la estacion es de alguna 1im-

]lu[i.‘«‘w ] T ﬁ‘,:' l].:‘]\n"‘§ij.] O l'(l['}A‘V;l ]h'l':-. {tk\f
; s
locameotivas, en donde permanecen: abrigadas, se

: :

les asey, compone, y quedan d I todo listas para

eleotuar sy sel ‘.E(‘.IH. v olro ¢on -:Af!]f!] tvl‘i:‘{ll‘ll.i‘.'d]l'l.\‘

WaZones -1‘-

eanecias

oura,

de la Polil qon: la sesanda, en e Iraje mas eon-
venienta parila lleoadade las mereancias, Bin Li-
verpoasl: posdejemplo, el ferrocarribaniesde Hlega
> s : :

!

1l seaivine ¢ OR ramales: o nue con-

l-';\,"‘lz"ri".-i-'»‘
y O e Lo ug desem-

lel ¢entro de la poblddion; ¥ oito que

] rieins, yopasa tims

\.E.‘“ (i.jing iu AE:‘ l;l l“IIhVH:II. por un !.Hi‘;'v’! LS '.lt,‘,\'—
u»na!,'),»;\ en medin .i(- los 42(1(‘1.-.0:\‘ de ln.'\- MuUeeEs.,

De muanera, gue las mercanefas pasan directamen-

te de los buques 4 los wagones, & de los wagones
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4 los buques; y-los pasajeros tienen poca distancia
que andar; para tomar el ferrocarril.

El alto precio de los terrenos, haece 4 menude
muoy-dificil situar las estaciones en el interior de
las ciudades; por mas que en ello se encuentre con-
venieneia y mucha ventaja, sobre todo si se trata
deun/ ferrocarril de eorta extension, cuyo trifico
principal sea-de pasajeros; pues muchos de ellos;
teniendo que andar una larga distancia para llegar
4 la estacion, preferirin emprender el viaje de ung
vez enlos 6mnibus, 1t ofros vehiculos ordinarios
que /pasen cerea de su residencia.

De todos modos, al proyectar una estacion, es
negesario reservarse la posibilidad de darle mayo#g
ensanche siel trifico Hega & aumentar, como sz
cede generalmente, comprando desde luego todd
€l terréno que pueda necesifarse, ) formando de
una vez los planos para la distribucion y aumeénto
de los edificios, como. si_ya hubiese llegado. el
»aso de darles su mayor desarrollo, salve 4 hacer
sticesivamente las nievas eonstraceiones. Fsta prés
caucion importantisima, ahorrard los enormes dess
embolsos que algunas compaifas, por haberla omi-
tido, se han viste obligadas & hacer para agrandar
las estaciones, por el extraordinario aumento de
valor que habian adquirido los terrenos en su der-

l'm]ul‘; ¥ t‘:\'ils.u‘;'l ];1.\' Il‘mlt’ﬁﬁ;'&n‘ b 1‘i¢:>‘j_{(_).\_‘ quu .\'Ecul-
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preacompanan 4 la explotacion, evando el servicio

y las maniobras fienen que hacerse en un espacio
redueido 6 mal repartido.

Las sienientes cifras dan nna idea de la exten-
slon que requieren las estaciones terminales en los
i‘q_'l‘rulfzn‘l'ill‘s (i" [-)'}mvz' -'_‘:l'(|¢'ll.

[in Paris, la estacion de pasajeros del ferroearril
de Paris 4 Broselas, ocupa una superficie de 50,000
metros cuadrados, y la de mereanetas 260,000, La
de pasajeros del ferroearril de Estrasburgo. ocn-
paba al principio 43,700 metros cuadrados; pero
4 Jos tres anos hubo necesidad de agregarle 12,300
metros mas. La estacion de mereancias, talleres
y deposito de maguinaria del mismo caming, si-
tuades en la Villette; cecnpan 200,000 metros cua-
drados.

Fn Birmineham, solo el embareadero depasa-
jeros de la_estacion del ferrocarril que yadé Lidn-
dres, forma una inmensa sala de 264 metros de
largo. 65 de ancho. con un techo de fierro y oris-
tales.de uom solaabrac(lamayor que existe), que
cubre hermosas h(mqm‘i:x.\' 4 muelles para los pa-
sajeros; y 2,500 metros de vias para el serviciode
las locomotivas y wagones,

l‘:!l ]-tfnu;{‘(‘.s‘_ el 1];::1:!11'“!'!) 0")1!‘!;1!'«':[1‘!_'!'(l de l’miv
dington (Great-Western), construido todo de fier-

ro y cristales, tiene 214 metros de largo y 86 de
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ancho: su techo de tres abras, cubre ademas de las
banquetas, diez vias de 2713 de ancho. Las es
taciones dél Great-Northern-railway, ocupan en
Léndves. unasaperficie de 350,000 mefros oua
drados BEan o demercancias, la parte techada ties
ne - ung .\'tl!"'l‘li('n' dé 21000 metros cuadrados, ¥

o .

enla de l»:z::.jja-r‘w.\ 15.8400 Bl embarcadero es de
240-metros-dedareo N GG daancho. Las vias \H':'u-
('i;»;-;]n"-‘ prara elservicio. son’ extoree. de 1,600 me-
tros 'de la vada unin

[Sn ada éstacion, ik St
4'15!:(‘{::-, lln_.‘ i 5]

= IR B ,
exclusivamnente destinidaos & los p

MELCAnCIas, ¥y oero e S I,

SE.encnepran _ans cambos

acareroas-dileialicas a

darimientes, ete

Eledifteto para los pasajeros generalmentiereon-
: |

. : . 3 . e
bene: 12 ansesiioilo o riico cernrado, mas O me-
$3005 yastb), 41'»0 .“Ulf-ffil

B ¢ { 2 % 52 : -
GgrHemas paras LR dIsEm D

i

.lw_-.,}:u.':'il\. (o1 . e

tos que viajan ¢on log trenes de pasajeros; o, salas
i 3

l!”,-“ lh‘[ axitar el eau JE ¥ 108 eleoies gHe Nl fl'

v’ patas reparticlos gque Neoan; 42, vma/ob ina o

donde se 411 108 ohjetos |u~;\l:1:':~._. .H\\\:Lt

para depositarlos; 52, un local puara el teldaraie;

161

o, ofro para al 41%“'~l)1l\‘)l" del correo, sillas de pos-

a. dilicencias, ete.; T una ¢ mas salas de espera
. . 1 3 = ]
willing rooms ), en donde ]n»’. YASAISTOS aguarduan
M = J

5

151 - . Q0 i S e -
la salida de los trenes: 82, an local para los enseres

del alnmbrade: 92, mx aderos ¥ comunes: 102, an

i
] ar g desnac 1] o (lo]a F 10101
]l!(':l {“If.! 1 UEspacuo el et ¢ 13 &Stacion., v

:
ofros para 10os emp eados, sobrestantes y peones
1 J 1
1 L
(e Sy G
L I]I'»"i'\.ivill';«lfl del edificio debe hacerse de ma-

nera (e ¢l Servielo sea el (que el pasajero nunea

L r - . : -
|e encuenire indeclso, Dt pueda equivecarse ¢n (‘]

y;m,;'-;m (ue debe tomar para Hx"_";a" hasta log Wauo-
nes, Nl para salie fuera de ki estacion. Para evitar
thda eonfusion; 168 pasajeros y los efectos que lle-
g;m_ HU 41"'.r<’!| :;n:“/‘.l‘}:i:.\x' [m]‘;l H;lcl". con IH.\‘ |l(l(:
.\:aﬂ-.:n: [:Hl' 280 }!;«} :’wl|-'l‘ullm’§:h- 1111 Via [':,rl'z'l los
trenes de entrada y otra para los de salida, situa-
das pamalelamenic en losdos lados opuestos del
embarcadero, y separadas por una & mas vias 1n-=
termedias.

Enel edificio dela estagion de pasajeros, estin
muechis veces establecidas las ofietnas de'la admi-
nistracion ¥ direceion general del ferrocarnl, déss
pacho del ingeniero en gefe, alojamientos para los
empleados, ete.; pero todo esfe departamento tiene

enfrada i[l'{c‘lN‘H(H!:ilh‘.
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I;I (]H('.hnl‘ ],zll'll:u'i‘ ll:l!:l:l;u]n 4{«' una i_-s.l:*(‘}lxu in-
glesa se expresa del modo siguiente:
e l’:'tl‘;l comodidad de los p:«..\‘u'i-'rux 1;1 (tnrn[';tflf;l

‘ se-pone de-acuerdo con varios duenos de dmini-

“Dus -y cochés, quepartiendo de distintos puntos
¢de la eiudad & lnsdhoras convenientes. van reco-
“eiendn lm'\';\ie'rw.\' v Heean 4 la estacion 15 6 20

-

“ninutos antes de la salida del tren; numerosos
“agenfes del ferrocarril que allf se encuentran y
“lse-distiiguen por 8o aniforme, ayadan al viaje-

P . - .
“iraa dpedrse e lus COCHES, recoren su equipaje

iy lf dan enantos informes pmwl:" necesibar: comae

= ]n)r i‘j!‘llllll”. lu ue (]l.'lh" pagar ;Ll d‘()(‘.]l(’l‘tl .\i h:l.

“YNegudo en coche alquiladny ete. La ingerencia del
“estoxagentes no'soloes conveniente y agradable
T para el \:ix‘i('l'w‘ sino gue r\;n-»]fi;l el servielo; b,
*débido & su buenadorganizacion, puede llegar un
“grap-ntaners de vehiculos, descargar los pasaje-
“ros y su equipaje, y regresarse en breves ins
“tantes.”

¢ E1 pasajero queétha visto desaparecersn equis
“paje y sabe (que estd en manos seguras, entra 3
“la estacion, se dirige al despache, paga su pasa-
“jey reeibg una boleta en que eovsta [a hora de
esalida-del ‘tren, la clase' del earruaje en que des
“be viajar, y el lugar en donde terminard su via-

“je; se encamina en seogutda hieia una de las s@&
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“ Jas de espera, que encuentra amueblada, calentada
“y alumbrada con mas & menos lujo, segun laela-
“se 4 que pertencce. Allf puede escoger para en-
“tretenerse, y comprar muy barato. periddicos, re-
“ vistas, ouwias, itinerarios, novelas, comedias, ete.

“ ate. Pasando al embareadero, encuentra su equi-

“paje en una carretilla y un mozo que le espe-

’3 JOR v 3 > e .
“Tras; eon €l se airige 4 ia U“-"}'l(k I‘\".‘i“,’\'“‘-ll. ve

pesar, marcar y apuntar sus efectos, y en el easo

“

de que pesen mas dé lo admitido paga por el ex-
“ eeso. -\"! St |‘|lli1|nx"|r’ ('HI_L\%.\"" 1 Un [Hx“-l ]h,"lll-"—
“fo lo pnede llevar consigo dentro del wagon, si
“qb, lo «i«'j:( en el tir’ﬁp:u'lln_\ ya no vuelve 4 ogn-
“parse de ¢lsino cuando ha coneluido su viaje.
“Dada una senal, el pasajero entra en el wagon,
—ocupa su asiento, Y pocos momentos rl:,'.\'pm-h el
“tren ge pone en marcha. Cuando el viaje debe
“durar varias boras, el pasajero encuentracen al-
“guna estacion del trinsito, muy buena fonda con
“malaslajosamente amuebladas; y cantinas provis-
“tas-de cuanfo l’“"d" apeiecer en elase de comi-
® das y bebidas; tode 4 precios muy edmodos,”

“ Antes de llegar 4 la estacion, el tren se andi-
“eia con un fuerte y prolongado silbido de lalo-
“ apmotivaz y como estese oye d mas de una mi-
“lla de distancia, y que desde entonces empieza i
“disminuir la velocidad del fren, hay tiempo pa-
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“ra desembarazar la via de llegada, pouer bien las

“'l\"‘\' 'lié‘i i'n“i" ¥ prepararse il;\' I‘H}illf';nin\' }"

‘ peones para reeibirlo,”

“ Liosdnmnibis §_coches que tienen que aguar-

il(ll' 23, ln.x‘ I):l\'j“ﬂl'[)\‘_ ,nlmiu-n ,\':LIII:‘I'.\n‘ en un .]H',r,‘-ll'
5 [1j'n|Av-fw'-li«- ordingrionente cublerlio: algunos de
] i‘”').\‘. LOFrren "“,-l" la }'t:\‘!\‘v:;\:l‘pili-;;l“l de Ia o=
"ilili'll‘vl. ¥ Hevan! nn letrero bien visible que los
fdistingne de/los demas”™

S la ]‘ll‘.’_‘.lll?l del tren. unos mozos abre

"i'“l'[l’f.“(ri:‘\' del los wacones, y ofros descargan
¢ violentamente los equipajes y los Hevan al dess
% pacho, en donde se réparfen en el acto; el pag
“.\::{j‘;rn \’U«‘.“nf ;1“1' 4 cenconurar r_‘:v‘:;uiul"-,~ de Ia
Seampania, qué sin pedir retribucion le llevan sg

"i’l"\:;’:ljl' al coche (e el designa.

e

Iin los) Estades-Unidos, el servicioide equipl-
jes es sumamente comodo y senc llo. Todos log
bilfos que lleva el viajerose reciben sin pesarlos
y por eada unose le enfreca una cddula 6 medas
lla de laton: numerada sy oteaicon lelimismo e
mero se amartaal bulteentregado. El viaje pueés
(l\‘ <hu';n‘ Lres, ginen O mas dias con sus uurln's:
ulo i candbiando dejwagones ypasando, sin oens
parse de ello, sobre varios ferrocarriles perfengs
cienfes 4 distinias compandas, cuyos empleados

s confentan con eerciorarse muy |mll'liv;um'utc
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si todos los: pasajeros tienen boleta de pasaje. De
enando en cuando, pasa en los wagones un éncar-
gado especial que va preguntando 4 los que deben
quedarse en la préxima estacion, si fienen equipa-
jes al que responde que =i, le presenta una caja,
.-n_-;ln-(-ir de aleanefa con varias aberturas sobre las
cuales se leen los nombres de los hofeles de la
1_“’::l|iml; el \,i‘.i.\’:izc'ru ensena sus cédulas al encar-
gado y las echa en la abertura que gusta, recibe
en cambio una 1::!'_i<‘1;( del hotel q'(n‘l'«-.\[umqiir;ni(.‘,
en la que el enc: o ha eserito los niuneros de
las cédulas. El pasajero se traslada al hotel, enéin-
do y como quiere, y alli encaentra siempre su
equipaje comapletos entonces devuelve la tarjeta
gue habia reeibido.

l;li’-g;ulu (‘l tren -t'.- l;! r'-\l:u"ltm, :H,\ wazopes se
registran. culdadosamente tan Inego cowme se han
hu_jzu]n {\;_\ lilxral‘-jz*;'us, ]1:::& recoger :U.\ Alii;c"i("} ul\i-
dades: de estos, Tos (ue lienen ;t[;!‘u!::x mares o senal
quedndique laydireceion de sugpropictarie, se re-
miteninmediakuhente; los quene lafienen. se lle-
van 4 la oficina (‘.\l)i‘('i;ll de (.’(‘“/.l./.‘/.\ rl/i'/([}f'/:/,\‘, en
donde & cada uno se le pone un nimero, con ¢l
cial figara enl uw libro en (ue'se apunta s natu-
raleza y estado, la fecha del hallazgo, la proceden-
cia y hora de llegada del tren, la clase y miunero
del wagon en que se encontrd. Depositado eén un

i
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lugar conveniente, es muy fieil hallar el objeto tan
luego como alguno se presentadreclamarlo. Cnan-
do ha pasade algun tiempo sin que nadie se haya
presentado; st es tn baiil, caja @ ofra cosa cerra-
da, se abre para busear en el interior algun indieio
de sua lﬁl'npia'iiiritn y retmitirselo; Si nada se desen-
bre eon la abertura) el objeto se eoloca en un lugar
del despacho, de manera que quede bien visible;
y al cabo de uno & dos anos, si no ha parecido su
diieno, se réemata en favor de algun estableeimien-
to de benelicencia, relacionado con el ferrocarril.

Son fan abundantes yovariados los encargos @
efectos fque se remiten en los trenes de p;eszx_jvrus,
queé exigen para su despacho un departamento egt
peeial con sn gefe y dependientes exelusivamente
dedieados 4 ese servicio. Iin alganosferroearriles
europeos, pasan de 4,000 los boltos de esa-elase
que se despachan diariamente, y con tal 'lnumni-
lidad y exaetitud. que ni oeasionan demora ningung
4los! {Fenes en las estaciones infermedias, ni son
lns ext r:l\’l'«lﬁ Sino Wy raros: aungue § veces eou-
sisten los ()I)j"{u,\‘ en eosas tan poco voluminosas,
como_unas tijeras & un corfaplumas. En el ferro-
carrilde Puaris i Orleans, de 400,000 encargos, i
.\‘U]U se ]'vil‘r(l(‘.

En las principales poblaciones de Europay los

lstados-Unidos, ademas de la oficina especial Si-
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tunda en las estaciones, hay agencias subalternas,
establecidas en varios puntos dela eiudad, en don-
de para mayor eomodidad de los remiténtes, se re-
eiben y anotan los eneargos; tambien hay carros
del ferrocarril qne recorven las ealles recogiéndo-
los. En los Estados-Unidos, muchas de esas agen-
eias son particulares, y para nada dependen de la
administracion del ferrocarril, si no és para pagar
el flete 6 alquiler de une & mas wagones, en que
hacen sus remesas. Ellas rectben y entregan & do-
wicilio, bajo su propia responsabilidad. (1)

‘Pambien figuran como hemos dicho, en el tra-
fieo de una estacion de pasajeros; los caballes, sillas
de posta, diligenciasy carruajes particulares; estos
sesembarcan en muelles & propdsito, dispuestos y
servidos con tal prontitad, que todos los quedlegan
4 l4 eStacion 15 minatos antes de la salidadel tren,
l)lll'(lt"ll ApProy .'1,‘]|;H‘lﬂ. Lios coches se eolocan sobre

wagones plataformas; llamados ¢rucks, y se asegu-

rainpor niedio’ de cunias y cadenas; Joseaballos

vigjan en wagones eaballerizas; eon divisiones para

{19 Coano-un ejnmplo de Ia enorme vantidad de encirgos que on algu-
nes diss ny despachan qu e esiagiones/de primera clase, cueuts ¢ Dr.

3

Lardner, qiie dnods lds did y sampaua de Navidad, en 1352, en In

esticion do Bnston—Square di Taindres, se romitioron 5,000 eqnetes y
eannstar de ogtras;, copteniendo cada ung 10U ostras, por término medios

da modo que de est 2ol estacion, & mandaron en un dis para ol 1nte-

rioy de Tagkatvrea, 300,000 ostris,
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wada animal. En algunes ferrecarriles hay wago-
ies especiales para perros.

Yaindicamos que en muchos ferrocarriles hay la
costumbre de'concederal viajero el trasporte gratis
de cierta cantidad & peso de equipaje, debiendae
pagar eliexesso eon arreglo 4 nna tarifa bastanie
altu pox Io comuns en olros, uin'_'lm ‘Ll';!.\pnrl«- gmi'ls
se coneede. y el viajero tiens que pagar el flete de
toda s eduipaje; en otros por tltimo, el viajero
puede llevar enanto equipaje guicre, sin pagar flete
ninguno, Hu el primer caso, las companias (que
no haeen serviciode balde) compensan, poco mas
& menos, los gastos gque vegsiona la parte de equis
paje trasportada: gratis, ¢on lo que pereiben por al
trisporte de laparic en exceso, y conun ligero aus
mento en’ el precio dél pasaje. En el segundo, el
mismo ‘equipaje-paga sus gastos. 1n el tercero,
las compaiifas tienen precisamente que buscar la
compensacion de sas Fastos, aumentando €l préeio
del pasaje de todos los viajeros.

Si la primeray parcial concesion envuelvey haska

cierto punto, una injusta desigoaldad, respecto de

los viajeros; en la tltima, la injusticia es completd
ylevidente] y se hace sentir més sobre los que me-
nos debieran padecerla: en efecto, no es la gente
pobre, que viaja por lo comun, con poco 6 ningul
equipaje; 4 la que aprovecha el trasporte gratis; ¥
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sin embargo, pagando un pasaje mas earo, contri-
buye para que gocen de esa ventaja otros que po-
drian comprarla sin molestia. Nos parece de con-
siguiente preferible, que 4 cada pasajero se leeobre
el flete del equipaje que Heve, buscando 4 dismi-
nuir cuanto’ sea posible el-precio del pasaje; aun-
que eon estesistema se aumenten el trabajo y mo-
l(’\'ﬁ&h\‘ del t]t'.\'}lzu'hu.' y la r'.,'.s‘imll.\:ti>iii«l$\l| l!(i las
compaiifas; pues cualquiera cosa debe hacerse por
evitar una injusticia, mixime cnando ella puede
recaer mas pesadamente sobre aquellos & quienes
Ja suerte ha favorecido menos.

I_,[I estacion de unercanclas, ]'A'.\‘p(‘(‘ﬁn l]t: cuya Si-
fuaeion dijimos antes, citando el ejemplo de Li-
verpool, (ue debia haeerse en el paraje mus. cons
eurrido. por los efectos que constifuyen ese trafico
especial. requiere generahnente un terrenoimucho
mas vasto que la de pasajeros; pues no solo es ne-
CERATio acopiar, pesar'y ardenar sesmrsrelase &
direceion, los efectos que diariamente salen_y lle-
ganpor los treues; sino quese debe proporeionar
alln:uwn;:jr O 1;(‘ih'1,'<.ltlb, 4 los gne no l:udivmin dis-
pacharse el mismo dia, ticnen que quedarse e la
estagion, bajo/la) responsabilidad de la. companita.
En algunas partes, otras companias distintas & al-
gun rico empresario, se entienden ¢on los comer-

clantes para la remision y enfrega de sus mercan-
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cfas; 1ienen constanfemente en movimiento una
multitud de carruajes para recogerlas y distribuir-
las; y construyen en las estaciones los almacenes
& hodegas, necesarias para depositarlas. En los
Estados Unidos es en donde se ve mas usado este
sistenia; porque algunos ferrocarriles no han teni-
do al empezar su servicio, el capital suficiente para
montarlo por completo. De-fodos modos es nece-
sario gue las mearcaneias se reciban, pesen y ecar-
guen 6 desearguen y distribuyan, con mucho Srden
y prontitud : para eyitar los extravios que desacres
ditan, y las demaoras; que entorpeciendo las operas
ciones del trafico, lo hacen mas costoso.

LUS \'fillfttlllt).\' quae “("\';Ul t'i.v‘(".(IS A la cslv.u'inll. 6
los sacanfueradle ella; deben tener muy fieil ags
eeso hastalos lugaresdestinados para larecepeion
G/entrea, y poder deseargar ¢ cargar inmediafa-
mente. Bsto se logra may bien, construyendo 41d
largo de las vias de salida y llegada de los trenesy
unas banquetas 6 muelles sobre las cuales se dess
eargan los efectos, que asi paeden pasar deda cars
reta situada de un lado de la banquefa al wagon

sttuado del ofro, 6 vice versa. Se les da & las ban-

qm-t;tx und alfurda conveniente y Se les proyee de 1

gruas, cabrias y ofros aparaios, movidos algunas
veces por vapor, para manejar los abjetos pesados.

La superficie de las banquetas depende de la
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cantidad y yoliimen de los efectos que alimentan
el trafico, y puede caleularse aproximativamente,
tomando por gaia el estado siguiente, que 4 pedi-
mento de Mr. Perdonnet, formé el hibil gefe del
movimiento del ferrocarril de Paris & Estrasbur-
go, Mr. Broutin du Pavillon.

ESTADO DE LAS SUPERFICIES

! : . ) =ity b
de muelle o embanquetado necesaras pard ol depisiio y ma-

/ 7 1o Tz gk ; [
neyo de wna tont lada de las mercanezas stourentes.

MEECANCIAS . OBSERVACIONES.

‘ 102 fierrowdeben ordenarse de
Aleodon en halasl & ! '_1“ que sed el Gontar lus barvas o
= Lueotes de enda expedicion.
Hitrinas Yy grano ; | " Las superficies que 'ul-ufl;lu.lll =0
N 243008, L - . | 250 ‘:syin‘.m lommmo & jos efectos e
IMN, X0 l»{n
respecio delos ¢ drversos, para
los cunsleg conviene aupieniar & ks i
| Bunqueta detl oada, uny séptimo de
. | P
Fierros. -« « - . ‘ ¢ upericie . :
017 - i | | e Cuando A pecesidad. oblys, hay
sfectos diverses del
cualguiera glasel 7 ‘ poio mak reducido que él queindi-
ot ellestidi; poro enfonees’ 188 ana-
I [ niobgns gou molestas y lontas.

! snlon como & fos quel

Azficar en pilenes,| S

Vinos én-barriles.

que mnouien doactos an nu es-

Hay efeetos que pueden permanecer 4 la mfem-

perie; y olros que no pueden waojarse ni asolearse;
lo que-exige que una parte al menos del embar-
cadero v de los alinacenes, esté techada, para abri-

garlos.
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En toda estacion de mercaneias, ademas de log
embarcaderos, almacenes ¥ oficinas para la adini-
nistracion. debe haber abundantes acopios de agua,
aceife; carbon, lenia. ete.; depdsitos 6 eocheras para
las Tovomotivas y loswacones: y el mimero de vias,
platatormas giratorias, 'y cambios de via suficien-
te, para que las maniohras se hagan con celeridad
¥ econowia; ahorrando coanto sea posible el tra-
bajo de hombres. [in algunas, es verdaderamente
enorme y fitera de toda conecpcion el movimiento
de efectos de diversas clases que se trasportan,
En el/ano de 1856, el ferroearril London and
Nort ]1—\\"&.\5[«'1'1.:vmpfc_\(';wxriu,\i\':mwniw £11 C5e Ser-
vicio, 11,758 w agones y el'Great-Northern 8.295.
En 1862 el Est’de Francia empleaba 11,190 was
FONES.

Lia cantidad tofal de mercaneias trasportada en
losferrodarriles de Inglaterea, Fscocia € Irlandd
en el ano de 1861, fué de 30.638.843 toneladas,
que prodifjeron un fléte dc S47.116.525. Cuaren-
ta y siete-mpllones. cientoidios Y. sos il quinientos
Eeinticince Y ILATE S 1

Fas estaciones que se construyen en los panios
intermedios del trinsito, varian de tamaiio y dis-
posicion, segan la importancia en poblacion y/ri-
queza comercial de los distritos en que estan situa-=

(13-\" & con I(L\‘ (fU-:l:‘,\' (-“““1“'1“‘”"
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Lo que hemos dicho respecto de ln.'x' esiacion'(:s
terminales, se aplica ignalmente 4 las mternm:dms
seoun lo exige el trafico. En ;1lgmms.. bastari pa-
raull(*.nzu' todas las exigencias, una l)lff:/lil para el
d({sl);]('..h() d(: |_m[o_‘ins y ("(1!11[)11.11.‘5, una (‘:\_]i\ 110‘ ‘dgllﬂ,

y un pequetio acopio de combustible para las lo-

comotivas.
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CAPITULO XI.
LOCOMOTIVAS,

Parte migrorica. Cnando se usaron las pri-
meras tivas angostas de fierro paxa facilitar el tras-
perte de unas euantas foneladas de carhon de pie-
dra, nadie cierfamente podia imaginarse, que sobre
esas mismas tiras de fierro i otras muy parecidas,
se'habian de mover, sin la menor dificultad, trenes
compuestos de euarenta 6 eincuenta vehicalosjear-
gados.¢on mil 6.dos mil pasajeres, & cuatrocientas
toneladas de mereanefas; y que un solo motor po-
dria remolcarlos durante varios dias, y hacerles
recorrer centeares de léguas sin pamarse, Hoy
todo el mundo sabe que esto’se'hace con toda co-
madidad en los ferroearriles.

La lgconmotaora 6 locoinotiva es ese motor infati-
gable, que dofado de una fuerza tan prodigiosa, y
de la facultad de renovarla por sf mismo, se deja,
sin embargo, manejar por una sola persona; y cual
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si fuera el eaballo massumiso, obedece décilmente
y con instanténea prontitud. Su conductor la pue-
de levar al paso lento y mondétono de una mula de
carga; ¢ lanzarla impetuosamente, y con la rapidez
del huracan, salvar distancias de treinfa leguas en
una hora.

La firerza ‘eléstica del vapor es la que impulsa
la locomotiva; y la que da movimiento & multitud
de buques en el mar. Su aplicacion i los trasportes,
ha hecho que la longitud dé la ruta que puede re-
correrse, y-laveloeidad de la marcha, no esténya
subalfernadas 4 la fuerza muscular de. un animal;
cuyo vigor pronto se agofa; ni 4 los eaprichosos
cambios de los elementos; sino que dependan tini-
camente de la voluntad del hombre, y se adapten
& su conveniencia.

Las innumerables aplicaciones del mismo fluidg
4 casitodos los trabajos de la industria én seneral,
no han sido ni menos interesantes ni menos bené-
ficas para el hombre, cuya condicion han mejora-
do, ensanchando los lithites de Su | pedér fisico ¥
abriendo uii ¢ampo inmenso 4 las aspiraciones de
su infeligencia.

El vapor es hoy considerado como el agente
mas poderoso de la indusbria; y ann de la civiliza:
cion: permitasenos, pues, haeer una pequena di
gresion histérica, para dar & conocer & nuestros

LOUCOMOTIVAS,

compatriotas, los nombres siqniera, de los que hi-
cieron tan bella conguista 6 la perfeecionaron,

Parece indudable, gue los antionos conoeieron
la fueiza eldstica del vapor y la aplicaron.

Jhon Sewel, dice que Arquimedes 1a empled en
la famosa defensa de Siracusa (212 anos antes de
Jesueristo). (1)

Héron de Alexandria, bastante conoeido de los
gue han estudiado fisica, como inventor de la fuen-
te.que lleva su nombre,, inventd en el ano de 120
antes de Jesueristo, un aparato de: vapor, ¢l Eolo-
pilo; que segun Arago (2), consistia en una esfera
hueca de metal, provista de dos 6 mas tubitos 6
surtidores, coloeados en la circanferencia de un
mismio cfrculo, perpendicalarmente al cual, pasaba
un gje sobre cuyas extremidades descansabay po-
dia girar libremente la esfera. Introduciendo en
ella un poco;de agua, y calentindola, ésta se tras-
formaba eu vapor, y escapandose violentamente por
Ios tubitos, hacia tomard la esfera un movimiento
de rotacion. Tal es la primera aplicacion bien pro-
bada de la fuerza del vapor. Ella, como se v, dista
mucho de la miquina de vapor moderna, y quedé
como un hecho eurioso; pero aislado y sin utilidad.

(1) Elementary (reatise on steam, by Jhon Sewel. London, 1512,

(2) Biwgrafia de James Watt. ({(Euores complétes " Arago, publiées

par Mr. Barral, 3.5 yolume. Paris, 185
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Un manuserito encontrado en Esparia, habla de
la experiencia hecha en Barcelona por el eapi-
tan Blasco de Garay el 17 de Junio de 1543, para
mover un bote sin remos ni velas, por medio de
aia éaldéra de agua hirviendo, y wia rueda eon
paletas de cada lado. Garay obtuvo del emperador
C4rlos V un ascenso y unagratificacion por st in-
veneions; peroino pr ySianid sus ensayos, ni-did ja-
mas & conocer las partes esericiales de su aparato.

Elurdnee de Rinauf, uno de los preceptores de
Lais XITT de Francia, en am pequens tratado de
Artilledfaque publicdien 1605, dice; que él agua ens
lentadafaertemente dentro de un canon; ¢ de una
bomba. los hace reventar eoff grande est répito.

Satemon de-Caus{ que ¥ivio de 1576 & 1630y
cuya historia habia sido adornada con niil episo-
dios interesantes, hasta hacerlo morie encerrado
el un_hospital de-tocos, por el cardenal de Riches
lien, & quien importunaba con el continuo relato
de sus invencioles; era un distinenido-arquiteety

h4bil sebretodu en la distribucion adorno de 108

jardines." En 1614, publies nma obra dedicada i
Lais XIIT (1), en la que entre ofros aparatos, des-

etibe el siguiente, que le ha valido de sus compis

friotasda gloria de ser proclamado iventor de la

(1) Les raisons des forces moatantes, 1614, lilro prumero. Fsis obra

e Balla en la Biblioteos del Conserv itoria, de Artesy Ofciosde Paris.
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méquina de vaper: “Sea una bola de eobre A bien
« soldada por todas partes, la eual tendrd una aber-
“gara n, por donde podri introducirse el agua, y
«tambien un tubo Be soldado en la parte superior
«de la bola, y cuya extremidad penetrard hasta el
“fondo, sin tocarlo. Despues de haber llenado de
“agna la bola por la aberfura b, y tapado ésta muy
«“hien, se pone sobre el fuego: entonees el ealor,
«dando contra dicha bola, har& subir el agna por
«ol tubo Be.” Asf la presion del vapor sobre la
parte del agua 1o vaporizada; es la que hard as-
cender el liquido en el tubo Be. Mr. Louis Figuier
apifia (1), quesSalomon de Caus no merece ser
Hlamado inventor de la miquina de ¥apor, por solo
haber descrito ¢l modo de aprovechar una de las
propiedades de ese fluido que ya habia sido indi-
tada anteriormente, sindhaber comprendido de otra
manera su importancia.

Un-autoritaltiano, llamado Branca; deseribi6 en
1629, sarios aparatos de fisica; y entre ellos, uno
que consisfia en una caldera que, puesta sobre el
fuego, \dejuba eseapar un chorro de Ivapor; el ¢ual
pegando contra las paletas-de una rueda; la hacia
dar yueltas.

Leos ingleses no-gquieren que sea Salomon de
Oaus, sino el Marques de Worcester que yivia en

(1) Histoire des découpertes, par Louwid [Figuier. Paris, 1562,

—— — T
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1663, el inventor de la méquina de vapor. S pre-

tension se funda principalmente en las lineas si-
guientes que eseribié el citado marqués, y se ha-
llan en la obra inglesa, intitulada: « Century of i
ventions. (Nosotres las tomamos de la traduceion
francesa hecha por Azago. (1)

«Heo inventado una manera muy poderosa ¥
< gdimirable para elevar el agua con la aynda del
“fuego, no por aspiracion, pues enfonees sus efee-
“tos quedarian limitados énira spharam activitadis,
% como dicen los filbsofos; pues la aspiracion solo
“ se jopera-dentro de ciertos Hmites; sino que il
4 procedimiento mo fiene limites =i el recipiente
% o hastante fuerte: Tomé en efecto un canon ens
“ farp, cuya hoca habia estallado; y habiéndolo 1le-
wmado hasta las {res cuartas partes de agua, cerre
& con tapas de tornillosn extremidad rota y el oides
« 1o mantuve sobre un fuego constante, yal cabo g
«94 horas, el eanon reventd pr«,n\ucicmln un grail
synide. Habiendo despues enconirade elmodode
“ hacer recipientes consolidados_por la fuerza 111-
« ferior. (so that they arestrengthened by the foree
“yithin them), y que se llenan uno- despues.dé
“ otro, he visto salir el agna en chorre continuo co-
smo el de una fuenie, elevindose hastala altura
«de 40 pids. Un vaso de agua dilatada por laae

(1) Biographic de James Walt.
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“«gion del fuego, elevaba cnarenta vasos de agua
“fyia. Eloperario que vigila la maniobra solo tiene
“ que manejar dos llaves; de manera que cuando
“se ha vaciado uno de los recipientes, se flena de
“gona fria, y el ofro empieza & obrar; y asf sucesi-
“yamente. Bl fuego se sostiene en un grado cons-
“tante de'actividad por los euidados del mismo
“gperario, quien tiene para-ello todo el tiempo ne-
weesario, durante los intervalos que le deju libres
“]q maniobra de las llaves.”

Segun Arago, €l marqués de Worcester nunca
ensayd su miquing, y nada justifica la reputacion
que le han heecho sus compatriatas: (1)

Sir Samnel Moreland tambien es eitado por los
ingleses, A causa de un manuoserito de 1683, que se
conserva en ol British Maseum; él enal tiéne por
titulas « Elevacion del agwa por tada clase de -
quinas,ete.” En él se hablade la potencia delvapor
y de la posibilidad de emplearlo como fuerza mo-
triz; pero no se propone ningun aparato.

Hemos llegado al que si no inventd la verdade-
rd miquina de vapor moderna, 4 lo-menos descéu-
bri6 uno de sus prineipios mas utiles, y constri-
y6 an aparato, que perfeceionado, ha eonducidoal
sistema actual.” Denys Papin, médico frances, na-

(1) Véanse las obras ingle de Tredeold, Nicholson y Stoart, sobe

lag maquinis de vapor.

13
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cido en Blois ¢l 22 de Agosto de 1647, y dester-
radode Francia cuando Luis XTIV revoe6 el edic-
to de Nantes que favoreeia 4 los protestantes, fué
el primere en aplicar al vapor, el principio de la
Gondensacion. Su aparato se halla claramente ex=
plicado en una carta que dirigié al conde de Sint=
zendorff que loNamaba & Bohemia para desaguar
unas minas; ¥ se-encuentra’en una obra que pos
soe la biblivtecaimperial de Paris, ntn. 2,620, ses
fie V. (1) Haremos breyemente la deseripeion de
este aparato. /Bl consistia en mn tubo 6 eilindro
vertical cerrado ‘en la parte inferior, y dentro del
eual podia meverse facilmente, pero bien ajusta-
do.tm €mbolo de pietal que tenia un pequeno agus
jero. por-donde podia eseaparse el aire inferion
cuandorel dmbolo bajabashasta el fondo del tuboe.
Echando un poco deagua dentro del tube, hacien-
do bajar el-émbolo hasta tocar con ella, ‘tapando
bien el agujerito del aire, y poniendo el aparate
sobre el fuego; el agua se convertia en vapor ct-
ya fuerza elastica hacia subir el émboles Cuande
este habia llegado 4 la parte superior del tubo, se
le sujetaba por medio de una elayija; refirando en=
tonces.el fucga, el fubo se enfriaba y se conden-
saba el vapor;. quitando en ese mMomenio laclavi

(1) Recuedd de diverses pidces towchant quelques nouvelles mackines,
par lo Dr. Papin. Tmprimé & Cassel par Jacob Etienne, 1695

TOCOMOTIVAS: 183

ja, el émbolo impulsado por la presion atmosfériea,

se arrojaba héeia la parte inferior del tubo, y po=
dia comunicar este vivo esfuerzo 4 eualquiera pie-
zt de maquinaria que se lizase con ¢l; al mango
de una bomba por ¢jemplo- Clalentando de nue-
vo el tubo, y dejéndolo enfriar, ¢l movimiento del
émbolo y de las piezas ligadas con ¢€l, se repefia.
El tubo produetor del vapor tenia una valvula de
segm'i«l:ul. para evitar que la presion excediese la
resistencia del tubo. Come se vé, Papin nven-
t6 una verdadera mAquina de yapor con émbolo y
sondensacion, y ademas, la véilvula de ;<('~gurida(].

La misma carta de donde hemes extractado lo
que antecede, praeba tambien que quise aplicar
su aparato 4 la navegacion; lo cual se encuenira
confirmado enotra carta pesterior dirigida 4 Leib-
nitz, que el profesor Kiihlman, de la universidad
de Hanover, eomunico 4 la academia de gienecias
de Paris, en su sesion del 29-de Marzo de 1852
En ella diee Papinygue el bugue deyapor que ha-
bia. construido en 1707, fué destruido por los ma-
ineros del Wesser, que no quisieronque entrara
en el rio.

Losadmirables trabajos y eseritos de todo gé-

nero e este hombre extraordinario; verdadero ge-
nio universal, que no habia hecho arvasar ciudades

ni dersamado 4 torrentes la sangre de sus seme-
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jantes, no impidieron que muriera en pais extran-
jero, abandonado de fodos, y en la mas completa
miseria.

Al inglés Thomas Savary, toeé la suerte de ver
empleado dfilmente por primera vez, un aparato
de vapor. y la gloria de ser su inventor. n €él, ha-
bia reunido la accion directa del vapor sobre el
agna que debia elevarse como lo habia descubier-
to Salomen de Caus, y la eondensacion inventada
por Papin. Su descripeion existe en un folleto inti-
tulado $ ELamizodal minero,  The miner’s friend J°
publicado.en Léndres en 1699, Savary q.uu hahia
empezado como simple operario en las:minas, fud
mas tarde capitan de marina ¢ ingeniero distingui-
de. (1)

Dos humildes artesanos ingleses Thomas New-
conien y Jhon Cawley, el uno herrere y el otro
vidriero, lograron-ver un dia fancionar ei aparate
de Savary, y habiendo coneebido desde luego, la
idea de mejorarlo, comunicaron si pt'nsmnit;ntu a

(1) €Cuéntase'que 18 invencion de Savary sa debe § la ocurrenciy st
guienta: Un din que el cdpitin hubis tomndo vino en und taberns, arre:
_}6 al fuezo 1a botella vaeia, y pidi6 agua pars livarse las manos. ,\":-Vhic-n
1ibo el "uw_fu calentado sleun resto de vino que guedariz en Is 3114
cusndo &ste empezd & emitir vapor. (h'ur;‘i-'):'!r'h-. ;’« KS::A‘\::"tlrlll‘t‘rll:(;t»: nb:
ca de T botelladentro del agna en qua se estaba l:n':m-h;, ¥ r(.'pm‘x.ﬁng;.
mente, condensandose el vapor, el agua se lanzd én el mbsrior del fras
co; husta enarelo cast, dejando admirado & Savary, quien supo aproves
eharse de un deseabrimiento tan forfuito.

LOTOMOTIVAS.

Robert Hooke, uno de los que mas habian ataca-
do Ta invencion de Papin. Enfonees, sin embargo;
se Ia dié 4 conocer a nuestros artesanos, acousejin-
doles que procuraran hacer stibita, la condensacion
que Papin verificaba lentamente. Bastd esto para
quede alli & pocos dias, Newcomen tuviese cons-
traida en ¢l rincon de su fragua, €omo dice Mr. Fi-
guier, una miquina de vapor en fa que se descu-
bren ya los principales elementos de 1la miguina
moderna. Lios dos asoeiados sacaron su patente
en 1705, y en 1712 pudieron npliw:u‘lu al desagiie

de una ming, no tardando_su miquina en genera-

:
lizarse. Ella se eomponia de nna ¢aldera produe-

tora del vapor, ¢on su valvila de securidad; un
cilindro econ émbolo sobre el cual obraba la fuer-
za elastica del vapor, efoctuindose la eondensa-
¢ion por, medio de un ¢horro de‘agua fria que se
inyeciaba oportunamentes y por dltimo deun ba-
lancin, cuyos brazos se licaban por meilio de ea-
denas. uno de ellos con el €mbolo)y el otra'eon la
varide la homba de desagiie. Dos tubos hacian
comtntear 1a calderade vapory un recipicute de
agua fria con la parte inferior del ¢ilindro; y esta
comunicacion podia establecerse 6 snprimirmt al-
terpativamente, abriendo 6 cérrando unas llaves
de que los tubos estaban provistos. La maquina

tenia al principio, el grave inconvenientede nece-

N g
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sifar una persona exelusivamente dedicada & ma-
nejar las llaves, sin lo enal no hubiera podido an-
dar. T'6cale un dia hacer esta fastidiosa maniobra
al pino FEnrique Potter 4 la sazon que sus travie-
0§ camaradas retozaban por allf cerca; el nino se
impacienia, apodérase de unos cordeles, amérra-
los 4 las lluves v 4 los brazos del halancin; v eseo-
ge sus puntos de lighdura ¢on tanto acierto, que
al movimienfo de sube y baja del balanein, esti-
randose wnos cordeles y aflojindose ofros alterna-
tivamente, 12 miquina abre y cierra las llaves por
st sola, @ tiempo, y ¢on toda perfeecion. (1) A los
cordeles del jéven Potier; sustituydronse prime-
roy unas barras de fierro y despues otras combina-
clones:,

Blaleman Lfienpold es citado, eomo ano de los
myentores de las méiquinas de vapor de alta pre-
s1on sin eondensacion; aquellas en donde el vapor
4 una presion muy superior 4 la de la atmésfera,
obra sobre ¢l émbolo, y sin ser condensado, se o‘S-.
eapa directamiente cn la atmésiera. Pablicd una
deseripeion de su aparato, en un extenso tratado
de m:'i(il:i!l;i.\' en 1724. (2)

James Watt, bien pudiera deeirse, inventd de
nuevo la miquina de vapor, por tantos y fan impors

(1) Armgo. Biographie de James Walt, Dr. Lavdner, On stedrm engine

2) Theatruin mackinarum kydravudicarwm. Leipsiok, 1724.
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fantes perfeccionamienfos como le hizo. Empezd
por hacer enun vaso separado, la condensacion que
Lasta entonces se hacia en el mismo cilindro. con
gran pérdida de vapor y gasto intitil de combus-
fible, eausados por el enfriamiente del cilindros; y
paraevitar tambien el enfriamiento ocasionado por
el eontacto del aire, forrd el cilindro poniéndole
ana doble pared. Reemplaz la aecion de la pre-
sion atmosfénea, la Gnica que obraba dtilmente
en los sistemas de Papiny Neweomen, por la del

vapor. haeciendo gque este llegara por la parte su-

pertior del cilindro, y empujara el émbolo hicia

abajo. Cambié el movimicnio rectilineo alterna-
fivo, que producia la barra del émbolo, en movi-
miento de rotacioncontinuo, adeptando el manw-
birio b cigiienuela propuesio por Washborough, Re-
gularizé el movimiento, valiéudose de la roeda
volardesindicada en 1757 por el ingeniero Keane
l"i\:’.u‘.?l'ni«l. de la Sm'hwl:u] R!'Lxl il‘x;"lvsa. IIH‘HM-G
algun tiempo despues, R maquinas de doble ¢fec-
to.las mas usadas hoy dia, y en las que el yapor
seinfroduce y obraalfernativamente de uny y otro
lado del émbolo. Arreald la distribucion del vapor,
por medio de la péndala conica automotriz: y l()gl‘é
economizarlo, haciendo que. obrara por expansion,
como un resorte, durante una parte de la marcha
del émbolo. Invents, por Gltimo, el Paralelogra-
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mo.articulado que lleva sunombre, v (qie consenvy

& la barra, del émholo la verticalidad perfecta en

S movimiento.

Mis notables todayfa son los estudios que esfe
iustre fugeniero hizo, de todas las piezas de la md-
quina de vapor. ylas leyes al mismo tiempo cien-
EHficas y prieticas gue establecid para constrair-
las, y qie aun se siguen emnuestros dias. Con la
enoperacion de sa ¢élelire y. digno soeio Bowulfon;
formaé en Soho los magnifices talleres demaquina-
ria, de donderhan salido maltitud de maquinas de
todi elage.

James Watt nacié en G reenock de Escocia. el
19 de Enero de 1736. Manifesis desde su ninez
nna intelicencia superiur, y extraordinaria aficion
al trabajo- Profundamerite instruido, ¥ de una ha-
bilidad sin-foual para las obras meecdnieas, 4 los 21
anps era(ya el ingetiiero de lz universidad de. Glags
g0W, y encargado de la conservacion de su eolec-
cion de modelos: Componiendo un modele de Ja
maqguina_de Newcomen, fué cuando woncibid las
mejoras quepodian hacérsele, y que ¢l mismo des-
pues realizé. Murié ¢l 25 de Agostode 1819. (L)

])(‘S]'ll".\‘ de Watt, es fAcil concebir que las in-

novacionesse sucedieran frecnenfemente; pues ya

(1) Léasa su jnteresant v biografin escrita por Arago. (Fupres

completes d' Avawo. Biagraphies, zol. I,
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solo se trataba de perfeceionar un mofor muy ade-
lantado; y euya importancia industrial aumentaba
sada did.

Hornbloweren 1781, y Woolf en 1304, imagina-
ron la miquina de dos cilindros, que permite em-
l]lv;n* \'z'nl:xj(|>;lnu'nf(: (‘I Villl(l!' lml' c'.\]mll.\'iun. l_'ln
este sistema, hay un primer cilindro en el que el
vapor trabaja con toda la presion: y ofro mas gran-
de adonde pasa y obra por expansion, antes de
entrar al condensador. (1)

Lin el ano de 1802, Trawwthicl: y Vivian cons-
truyeron la primera miiguina de vapor de alta pre-
sion; y en 1304, fabricaron la primera locomoti-
vaque se haya wisto sobre los ferrocarriles. Esia
se ensays, en la linea de Merthyr-Tydwil, en ¢l
prieipado de Gales; la earga ¢ peso 1itil que re-
moleaba, era golamente de 10 toneladas, y su'velo-
cidad de 8 kilémetros por hora.

No acertando 4 construir loecomotivas de mas
potencia, porque las ruedas no encontraban sufi-
ciente:adhercneia én el carril, Blenkinsop wnagind
en- 1814 poner en'el cenfro de'la locomotiva, una
rueda dentada que se encajaba en unas mueséas
coloeadas entre los dos earriles. Brunton inventé
despues, adaptar & la lacomotiva, una especie de
piernas que ella misma arrastraba tras sf, y que

(1) Triité des machines & Vapeur, par Annengaud, afné,




190 CAMINOS DE FIEBRO,

afirmandose en el suelo, podian servir de apoyo 4

las barras de los émbolos de los cilindros de Vapor,

y hacian avanzar la méquina, del mismo modo: que
en el-agna se -hace mover una lancha con las pa-
Ianecas. En (1823, Blakett prohé que con tal que
las raedas tuviesensobre si bastinte peso, podian
annque fueran'lisas;, encontrar en los earriles lisos
tambien, la adherenecia suficiente.

En esos tiempos, las calderas que se usaban ep
Ias locomotivas, éran iguales 6 muy parecidas 4 las
delas méquinas fijas; con hornilla interior y unaal-
ta chimenea, para activar laeombustionsno podian
por eonsigniente, producir, sino may poeo vapog
ni remolear tremes posados, ni pasar de una velos
cidad de 8.4 10 kilémetros por hora

Kk 6 de Oetabre del ano de 1829, €poca pard
siempre memorable en los anales delos ferrocas®
riles;Ja compania del de Manchester & Taverpool,
abrié un concurso entre todos los fabrieantes de
méquinas para laadopcion de la mejor locomotiva
que se presentase. o esta/eélebre lucha, George
Stephenson obtuvo el premio (1).  Su focomotiva
“The Rocket,” construida en los falleres de su hi-
jo Roberto, tenia, unpcaldera tulmlar, inventada
antes por Seguin, y en la cual los productos dels

(1) Historia de las locomotivas, por Nicholson: Guede du MELR VAR

conductenr, par Lechatolfier, Flachaf, Petiet ef Polonesau. Paris
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combustion anfes de salir 4 la chimenea, atrave-
saban el inferior de la caldera por una multitud
de tubos rodeados de agua, que absorbia la mayor
parte de su calérico; el fuego se mantenia muy
yivo, lanzando infermitentemente dentro de la chi-
menes, y con gran violencia, el vapor que salia de
los cilindros despues de haber obrado eomo fuer-
za motriz. “La Roeketf,” annque mas ligera que
sus: competidoras (solo pesaba 44 toneladas), pro-
ducia mucho mayor cantidad de vapor, arrasird
trenes. mas pesados, y corrit con nna velocidad
hasla entonges increible 25 kilémetros por hora.

Desde ese dia; la locomotiva solo ha sido perfee-
cionada en sus detalles; y en su fabricacion ha sido
considerablementemejorada porlos ingenieros eu-
rapeos: (reorges Stephenson, Hackworth, Nicho-
las Wiood, Mare Segnin, Booth, Robert Stephen-
son, Sharp-Robert, Crampton-y Engerth, distin-
cuidndose entre todes, Roberio Stephenson, digno
hijo de Georges, y el mas esclarecido, ingeniero
que ba existido.

Georges Stephenson nacié en Wylam cerca de
Neweastle, en el anio de 1781 ; era hijo de un ope-
rario, y empezé su carrera como su padre, traba-
jandeo en'las minas decarbon de piedra; pero supo
distingnirse por su eelo, inteligencia y buena con-

dueta, y se gané la confianza de sus gefes, quicneslo
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sacaron de la baja condicion en (ue se encontraba,
¥ loemplearon come ingeniero, Georoes pudo en=
toneces desarrollar su genio en la meeénica inven-
t6 varios.aparatos ttiles; y al mismo tiempo que
Sir Hnm[vhry l):l\'_y. i /:‘iz/lj'l//'u‘. deseguridad: con la
coal se alumbran los mMineros, sin correr el peligro
de las terribles y desastrosas explosiones, que ans
teriorments se produciat con tunta frecusncia en
el interior delasiminas decarbon de piedra; cuans
do el gas, queen esas profandidades abunda, seen-
conteaba en‘contacto ¢on tna lama. Fué el prime-
to gue empled el fierro laminado paralos carriles
que establocié un ferrocarril de oran velocidad)
el de Manchester 4 Liverpool. Murié en el ane
d(' ]'\13

Roberfo Stephenson; perfecciond en todos sens
tidos la obra de su padre, cuya habilidad meesnica
poseta, y adensas una profunda instrocciontedsica
Suw nombre jamas se olvidard donde quiera (ue
haya ferrocarriles, y mientras subsistan los sobors
bies puentes ¥ Britahniay “Wistorid” que ¢l ednss
trayd 6 proyectd. Muri6 en ¢l ano de 1560, Ta
Inglaterra, diena patria de tantos hombres ilustres
coloed los restos del hijo. del operario minero al
lado dé los/'de Telford, en laabadia de/Westiiins

ter, panteon de sus reves.
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Descrpe1oN DE LA LocoMotiva. Hablando de
log ecarriles, dijimos que sus dimensiones debian
caleularse tales que plu]ivxvn resistir |:.|‘g<) (iuynl)r)
al tréfico que sobre ellos debia efectuarse con lo-
comolivas y wagones de un peso determinado: Re-

efprocamente, para una via existente, es necesario

proporcionar el peso de las locomofivas y de los

wagones cargados, 4 la solidez de los carriles; con
el «;i{iet‘nqlt-. que estosno sedeterioren ripidamente,
y que las exigeneias del tréfico queden, lo mas eco-
pbmicamente posible, satisfechassUnas veces se
neeesita corvereon gran veloeidad; y otras, se re-
quiere mas que fodo, mueha potencia en las loco-
motivas; y por eso, las hay de dos 6 tres fipos dis-
tintos en la mayor parte de los ferrocarriles. Las
locometivas que se emplean en el tréifico veloz y
poco.pesado de pasajeros, sen ligerag y pueden
correr con mucha velocidad ; las que se nsan para
el trasporte de mereancias, que pueden viajar mas
lentamente, necesitan ‘mucha potencia para ireas-
trar trenes que tienen que ser muy pesados; fip
solo por la naturaleza misma de los objetos que
en ellos se trasportan, sino porque durando largo
tiempo la operacion de cargarlos y arreglarlos en
los wagones, y habiendo necesidad de dejar expe-

difa la via para el trifico mas frecuente de pasa-
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jeros, hay que reducir el nitmero de dichos trenes,
y aumenfar por consiguienfe su peso.

De algunos anos 4 esfa parte, se ha ido genera-
lizando el usy de unas locomotivas que los ingleses
Haman tank-crgines; las euales Nevan consigo sa
provision de agua y eomnbustible, y el aparato que
ayada & eontener su marcha (¢l freno 6 garrote).
Este sistema ha probado muy bien en las lincas
cortas; en las grandes estaciones para las manio-
bras, ¥ eén los ferrocarriles que tienen tramos muy
melinadog; pues entonces se necesita que las rue-
das motrices tengan una aithierencia eonsiderable
sobre los earriles. De Viena 4 Trieste, por ejems
ple, se empleaw para atravesar el Seemmering lag
locomotivas del-ingeniére Enguerth, alganas de

las cnales pesan hasta 60 toneladas, ¥y no son otra

COSY stnoenormes-Zanlk-engines. (1)

Las lscomotivas mas comunmente usadasylievan
tras si, en otre ¥ehiculo lkunado Zender, su provis
sion de agua y combustible, y el aparato para dar
garrote v 'econtenersn marcha. Lalocomotiva pro-

piamente dicha, queda entoncesaparte, y las dife-

rentes piezas que la componen, pneden clasificarse
eu tres series pringipales; & saber: La calderay
s0s aceesorios; el mecanismo del movimiento yla
armadura; las ruedas.

(1) D Vicoa & Tricste s encuentian peudientes de mag do 3 cenls
metros por meteo.
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JOCONOTIVAS

I—Caldera y sus accesorios.

La caldera, generalmeunte de forma zilindriea,
acupi Ia parte central de Ia locomotiva, siendo lo
que en ella abulta was. La componen la caja de

Juego, que se halla en la parte anterion, por donde

va parado el maquinisfa; sigane despues la parte
tubmlar, y teymina la caja de humo.

B laeaja de {uego se echa el combustible; sus
paredes son dobles, de manera que la de adentro
que recibelasaccion divecta del faezo, estd com-
pletamente rodeada de agua, exeepto en la parte
inférior en dondese hallala parvilia, y en la puer-
e por dondeise arvoja el'combustible.

Fagapacidad y disposicion de la caja de fuego
tienen que variar segun la clase del combustibile,
si se-quiere que la combustion se efectite del mo-
domas perfecto posible, para aprovechar la mayor
parte del calérico que cadacombustible puede pro-
dueir, La leda; por ejemplo, reqjuierc{una eaja de
fuego ‘mas espaciosa que el coke (producto sélide
de la destilacion de la hudle 6 carbon de piedra):
porque para preducir la misma cantidad de calor,
se necesita un volGmen mucho mas considerable
de lefia que de'coke. La hulla produce al arder,
una enorme cantidad de gases, cuyo gran poder

AR L ]
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calorifico quedaria sin aprovecharse, si la eaja dg

fuego no estuviese dispuesta de tal modo, que

todo el aire necesario para quemar dichos gases)

pueda-penetrar, y encuentre loealidad en donde
mezclarse perféefamente con ellos. El coke, que
en su combustion produce eomparativamente po-
cos gases, no necesita fanta eapacidad en la caj
de fuego.

La economia mas importante que puede hacerse
en laexplofacion de an ferrocarril, esla del combus
tible, y esta depende much6 de las buenas propor
ciones, y adecuada disposieion de la caja de fuegn,
Por tanto, cuando se tenga que pedir las locomes
tivas al extranjero, es necesario tener buen caidadg
de especificarTa clase de eombustible que en ellas
se Ha de nsar,no indicando solamente su nombie,
sing tambien alzunade sus cualidades distintivas
como, por ejemplo : léa de madera dura s resuity
lena de madera resinosa, hulla grasa, bulle antract
tosa, coke de hulle grasa, coke de hulla seca o di
tracitose, ete.yete:; y sves posible; su-composicion
quimiea (1)

Los productos gaseosos de la combustion, al

pasar de la eaja de fuego 4 la caja de Tramo, atra:

(1) Ninguna ohra puede consultarss eon mas provechy, sohre fa clns
triecion de las ealderas, que Ia de Mr. A Elolley, intitulada Railway gnic
tice. New York 1861,
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viesan elinterior de la caldera por una porcion de
tubos (en inglés flues ), rodeados de agua, la enal
absorbe una gran parte.de su calor para {rasfor-
marse en vapor.

La cajade humo, estd situada en la parte poste-
I"lt‘yl'll(j: l:‘l (‘:lel‘l‘;l. 6 sea -,'.1 i'l'nllle' llﬁf izl l(u_'nmn{i\';i:
fiene una puerta, que estéd herméticamente cervada
mieniras la locomotiva trabaja; y que se abre para
limpiar los tubos y la chimenea, y sacar el hollin,
la ceniza y las parficulas de combustible que los
gases arrastran y dejan en su eamino.

Para evitar el incendio que podrian producir las
chispas, 6 pedagitos de combustibleinflamado, que
la fuerza del tiraje (la que hace sabir el humo en
las chimeneas) arranca dela homilla, y que arro-
jaria en abundancia por la chimenea, sobre fodo,
cuando se usa lenia; se pone una placa agujereada
6 una redecillade fierro galvanizado, que divide la
caju dé humo 4 Ta altura de la dltima hilada su-
perior-de tubos, y que alaja toda particula sélida.
Ofras veces se usan con ¢l mismo objefo; las chi-
meneas del sistema Klein, que annque dani las
locomotivas esa vista desagradable que tienen las
americanas del ferrocarril de México 4 Guadalu-
pey lenan conipletamente su objeto.

Las piezas aceesorias de la ealdera son las si-
snientes:
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Bl Cenicero, caja de hierro, colocada debajo de

la parrilla, para recoger las cenizas y los pedazes
de eombustible que de ella eaen.

Eltubo de escape del vapor en la chimenea, cuya

aberfura puede hacerse variar de tamanos la pieer
i delcenicero, que puede abrirse mas 6 nienos. 6
cerrarse del todo; el 7egistro de la caja de humo,
puertecita de corredera, por donde puede introdu-
cirse-aire 1rio;y 1a tapa de la chimenea; son euatro
piezas que el maquinista por medio de varillas,
cuya empuiadura tiene cerea, maneja con toda fa-
cilidad; y ¢on las cuales, abriéndolas mas 6 menos,
puede avivar 6 aflojar la intensidad del faego, 6
kacerlo dorniir durante las ‘paradas, para no gastar
initilmente el combustible:

La toma de vapor, es un tubo gue se abré den-
tro de Ia.caldera 6 debajo de una cipude, que eon
ella comunica, y que conduce el vaporhasta los
eilindros. La entrada del vapor en la zoma, se
gradia por medio de un-regulador y éste semaneja
con una palanca Namada palanca del regulador, que
el maquinista tiene siempre en la mane, duranie
la marcha de la locomotiva.

El agua que se consnme en la caldera se va re-
poniendo ¢on otra que el aparato dé alinientacion
saca de la caja de agua del ténder, ¢ inyecta den-
tro de la caldera, no obstante la presion conside-

LOCOMOTIVAS, 199
rable que alli existe. l‘%l %lpzll'{lto Inas usad«:) ha?.\t.n
hace pocos anos, consistia en d(»».:. hombas aspi-
rantes y repelentes, puestas en juego por el me-
canismo deJalocomofiva. Un lllbllj) que comunica
con las bembas, ¥ que se abre 6 clerra por medio
de una llave, sirve para dejar salir el aire que en
ellas ha podido m-.umnlm'sn':‘. Y ln;u;;lmr al .um([mn'l?»
ta que la bomba trabaja bien. 1 al abrir lﬂ."l-lﬂ\ e-
citzs. «ale un ehorro intermitente de agua iria, la
bomba est4 en buen estado; si el ("h(.u‘m es con-
Hnuo. si viene mezeclado con vapor, si €s de agua
caliente, 6 si no sale, hay algo descompuesto en las
valvulas 6-enrel tubo deaspiragion. ‘

En el dia, se esta gn,‘nc‘mliz;mdn el uso del in-
yeetor G'iffard, seneillisimo aparato, que obra con
mucha regularidad & la vista del mm_i‘ufmst.a, que no
exige, como las hombas, una trasmision de movi-
miénto, ni esta tan expuesto 4 entorpecerse, c<fn
grave perjuicio-de la caldera que puede '(,luemar:ic
]')or la falta.de agua. Aun eu las locomotiyas, CU).'d
alimentacion se hacia por el sistema antiguo, s¢
estin quitando las hombas y po%]icndu (’I l'nf,'(i‘(f,h).l'
mencionado; operacion que se ejecuta Y;LCI]IIICI)T(:.
Asi se ha hecho ya, en una de las del ferrocarnl
de, Gruadalupe. o

il invector fué inventado. en el ano de 1858,

i e Anape s e -
su deseripeion puede leerse en la obra de Mr. Ar
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mengaud ainé ya citada; 6 en la de Mr. A. Holley;

[i’(lf/ll'/l_// Practice, l):'u{. 181,

Una & dos walvulss de seguridad, se ponen so-
bre la parte superior de la caldera, con el objeto
de impedirique el vapor adquiera una presion sus
perior & la que ella pneda resistir.

1&n Franeia, las calderas tienen un sello que in=
dica el niimero de atmodsferas bajo euya presion
han sido probadas por la anteridad competente.

Elvindicudor delnivel, es un tubo de vidrio ver
tical que comunica por arriba con el vapor; y por
abajo ¢on el-agna de la caldera, cuyo mivel puede
asi ver Ficilmente el maguinista. Cont el mismo
ohjeto, y para el easode que €l indicador legue 4
romperse  obstruirse, hay tres Uaves de prucha;
sifuadas convenientemente 4 distintas alturas.

Si por-obstruecion del aparato de alimentacion;
& por olyido del maquinista, llegara 4 bajar demag
siado el agua dentro de la caldera, ésta, como lg
hemos dicho, podria quemarse enla parte que fors
ma el cielo de la_caja de fuego. Para evitarlo,
se perfora en esa parte, un agujero ednico/que se
llena de plomo, el cual tan Inego como deja de cu
brirlo el agua, se derrite, y deja penetrar en la hor-
nilla el vapor que apaga el fuego.. Esté pequeno
cono de plomo se llama el tapon jusible.

Bl manometro sivve para indicar constantemen-
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te la presion que existe dentro de la caldera; y su
tendencia & aumentar 6 disminuir; de suerte que

el maquinista puede, dirigiéndose por él, sacar el

mejor parfido de la fuerza disponible;, 6 aumen-
tarla activando el fuego, si no la cree suficiente:

El manémetro mas usado, es el de Bouwrdon ; sus
sndicaciones las hace una aguja, sobre una ca-
ratnla como de relox, que se ve sobre la caja de
{wego.

Con el pito de vapor, se anuncia la aproximacion
de la locomotiva. y el maquinista: puede ordenar
ciertas maniobras, ahuyentar los animales del ca-
nifno, ete., ete.

K} acua mas 6 menos pura que se usa en las lo-
comotivas, deja alievaporarse, un deposito de ma-
terias semiliquidas denaturaleza ealedrea, que no
tardafigen endurecerse, ¢inutilizaria la caldera, si
de euando en‘euando, atendida laealidad delagua,
10 s6 le echase afuera. Para esto'sirven fas lUaves
& taponies delavaje, que se coloean ordinarizmente
en la parte inferiox de la (';x.]n de fuego.

Exn fin, alganas yecel/'se necesita que ui hom-
bre se meta dentro de la caldera, para visitacsu
inferior y examinar el !'l";f!l!;uhu'. La caldera fig+
ué para ello, tra\abertura de\hopbre con sw cerra
dura auloclave.

Una lampara se pone de noche delante de la
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eaja de humo, para indicar la presencia de la mi-
quina.

Las mAquinas americanas tienen ademas nna
campana.

IE,—NMecanismo del movimiento y armadura.

El mecanismo del movimiento de las lm-m]mf'i-
vas es doble; 4 lo menos en sus piezas esenci

1( A
de suerfe gue 'h'-\‘:';rlbmndn las piezas que se hallan
situadas de un lado del plano vertical, que se con-

sidere pasande porel eje longitudinal de la ealdera,
habremos dado & conocer las que se hallan situa-
das del otre lado, y que funcionan de la misma
manera.

El vapor que llega de la caldera, enfra 4 una
caya de vapor que cubre la parte plana exterior de
la pared del cilindro: este es'un canon de hierrd
colatlo, ‘gtieso y corto, que se coloea & un lado'§
debajo de Ia eaja de humo, y algunas veces, como
en las mAguinas de Crampton, al costado de la cal-
dera. BEn la parte plana que acabamos de mencios
nar, se ven tres aberturas de forma rectangular, lla-
madas portas; dos de las cuales perfeneeen & unos
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conduetos, que formados en la pared del eilindro,
mmum( an con sus extre ymidades interieres: mien-
tras que la otra, situada en medio, corresponde 4
un tubo por donde el vapor, que ya ha obrado en
ol cilindro, debe escaparse para la chimenea.

Dentro de la cqja de vapor, y \ll?ll( 4ndose sobre
la misma parte plana de la pare d del cilindro, hay
ptra caja mas pequena, ¢l tirador, que tiene nn mo-
vimiento de vaiven; y que al moverse eubre siem-
pre laporia del centro, y alternativamente, ‘,ILL‘liL’
las otras dos. De esla manera, el vapor coutenido
en la caja de wapor, se introdace por la porte des-
cui’xiart;\x, h%eiauna de las extremidades del eilin-
dre: mientras que por la otra poréa, qm' el tirador
ha puesto en comunicacion con la del (‘!’11'1)'1_»."'_‘1

VApor proc odente de la ofra extremidad del cilin-
dl'(), Sﬂl!' } sSe ‘_‘..\‘,'ill!li 1“‘“’:)_ §|2 (,'!l”ll','ll(,fﬂ.

Dentro del eilindro, hay un émbolo que cedien-
do 4 Ia faerza elastica del vapor que altérnativa-
mente.abrasebre ¢l.por uno y oiro lado, se w:znw
tambien en uno y otro se ntido. La longitud del ¢
lindro, 6 mas: propiamente, la distancia queel ém-
bolo recorre dentro del cilindro, al pasar de gna
posicion extrema & ofra, se llama la caricia 4 -
sovdel cmbolo.

El émbolo tiene una barraque sale del cilindro
atravesando la tapa y pasando por uua cajifa que
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se lama en inglés Stuffing-tor, 6 caja de estopaj

y que en efecto estd llena de estopa impregnada

de aeeite, y bien apretada, para no dejar que se
esfcape el vapor del eilindro.

La punta dela barra va 4 introdueirse en la orue-
ceta, pieza de fierro gue se mueve denfro de des
correderas. precisamente en la direccion del cjedel
cilindro.

El'movimiento de vaiven frasmitido por la bar-

raidel dmbolo, 4 la erueeta, se comunica de esta 4

ofra pieza larga llamada s1EwA 6 barra de conexion
cuya eabeza agarra el boton de an manubiio que
hace cuerpo con la rueda motriz, el cualal mover-
se, cediendo al esfuerzo trasmitido por la biela,
obliga & la rueda @ que dé vueltas y haga caminag
la locomaotiva.

El movimriento del tifador, exactamente analo-
go.al del €émbolo, se consigue por mediode un az
cetntreco, montado sobre el eje de la rueda motriz,

Aaniuees muy conveniente, y debe procurars
se gue el vapor durantec la marcha, conserve en la
caldera sa miximuwm de presion; el perfil de un fer=
rocarril no presenia en todo su transito, las mismas
dificultades, ni los trenes todos tienen el misnio
pesa; de suerte Gueno necesitindose gue la' lodo-
motiva ejerza constantemente una fuerza de trac-

cion invariable, es importante poder aumentar &
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disminuir esa fuerza segun convenga. Esto, que
enfre otras \Tﬂl[iljii.\. procuva economia en el gasto
del vapor, la cual se traduee enahorro de (;'mnlm:x‘-
tible. se consigue por medio del mecanismo de
CTPATSION wariable, mventado por Robert ;\"/f'-/‘)/u_f-u;-
som, ¥ que se lana Colisa de Stephenson. (’on' él
puede hacerse que el vapor trabaje por expansion
en el cilindro, durante una parte mas 6 menos con-
gderable de la carrera del émbolo.

[‘:!: ﬁn, l:i ,l,'/i/.:l//r_'/i ([/: rivi)/]/;//; t]JJ ///.',‘/'r.’r.'!. illw. |S¢
ve junto 4 la caja de fuego, sirve para cambiar el
s[)l;iilll) de la marcha de la locomotiva, haciéndola
avanzar & retroceder e brévestinstantes, con la
mayor facilidad; 3 para manejar al mmismo tiempo
el meeanismo de la expansion.

Creemos que lo queantecede bastara para que
cualquiera, en presencia de una locomotiva, pueda
formarse unaides generaldel meeanismode samo-
vimiento; cuyas multiplicadas piezas no podemos

agaf enumerar ni explicar en todos sus detalles.

La ealdera y principales piezas del movimiento,
se apoyan y fijan en un gran bastidor, eompues-
to generalmente de dos dargueros de fierro muy
s6lidos, y de dos atravesanos de madera 6tambien

de fierro.
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En cada atravesano hay dos fueries armellas
de fierro, dentro de las cuales seintroduce el ojo da
la barra de enganche & de traccion, por cuyo mes
dio se une el ténder 1 otro vehiculo con la loco-
mofiva. Un faerte perno se pasa en las armellas
v el ojo de la barra, y la union se consolida con
unas.cadens de seguridead.

Con el fin de atenuar el efecto de los choques
y compresiones que la locomitiva puede recibirde
ofra locomotiva, ¢ de otros vehfeulos que & veces
se le ponen por delante, el'bastidor tiene al frens
te dos Zepes v tampones dechogue elisticos.

Al atravesatio delautere, se fijan fambien unas
barras de fierro que bajan verticalmente hasta eas
si tocar cowel carril, y que se llaman quifapies
dras.. En losAérrocarriles que como los americas
nos no tienen cercas-que impidan 4 los animales
él{ransitan sobre ellos; las miquinas llevan por
delante, fijado al basiidor, una especie de enrejas
do en forma de abanico que se llama quitavaces.
Lios nombres de estos dos agregados indican sus
fictentemente el-objeto con quese ponen.

Sobre el bastidor; se extiende delante de la ea-
ja de fuego, la plataforma del maquinista cubier-
ta con an techo ligero y rodeada de un barandal
como se acostambra en Eunropa, 6 de vidrieras eo-
mo en las miquinas americanas.

TOCOMOTIVAS,

iri.—Ruedas.

[as ruedas de la locomotiva se dividen en dos
dlases: ruedas moliices v ritedas _//(.H'{(Ilfm'(l-\‘. Las

primeras reciben directamente el movimiento del

meeanismo: las segundas giran libremente,y solo
ayudan 4 soportar el peso de la magquina.

B seneral, basta un par de ruedas mot rices en
una nt.fv.«pxin:c: pero cuando el perfil' del camino 6
el peso de los frenes, exige mayor fuerza de ad-
herencia, se paeden acoplar eon las verdaderas
fuedas motrices, por medio de hielas de coné 210N,
todas ¢ parte de las ofras tuedas, haciéndolas con-
currir 'de ese modo, & aumentar In tuerza adhe-
rente dela maquina, qoe entonces puede ascender
pendientes mas fuertes, y remolcar trenes mas pe-
sados.

Pero el acoplanietito o debe emplenrse S
cuando es absolutamente necesario;. porque fati-
gamucho la via y aun la misma mdquina; y ade-
mas; como es indispensable que todas las ruedas
acopladas tengan exactamente-el mismo diimetro,
y soporten cuanto sea posible el mismo peso; es-
tas dos condiciones, que es ya muy dificil lienar
en la fabricacion, estin sujetas 4 faltar con el uso.
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bastando para ello, que el material de unas ruedas
Se€a un poco mas suave 6 mas duro que el de lag
ofras, y se gaste mas prontamente.

El pesode laloeomotiva debe quedar de tal ma-
nera repartido. sobre las roedas; que no fatigie
ningana de ellas demasiado. y que fampoco exiss
ta un desequilibrio que eomprometa la estabilidad
Las“raedas notrices’ son generalmente Ias mas
cargadas.

Hay pocas locomotivas de mienos de tres pares
de ruedass las de dos, estén expuestas d, volearse:
Elancho invariable de la via, no periite anmen=
tarlla pofencia de la méquina sin aumentar casi
exclusivamente sulongituds de suerte que las mas
veees,; el niintero dé ruedas depende de'la poten:
cia de Ta-locomotiva.

Como el bastidor que soporta la locometiva es
rigido, y deseansa sobre los ejes de las ruedas sm
dejarles ningun juego lateral, es necesario que-ia
distancia_entre ¢l eje de las 1iltimas ruedas de-
lanteras de la: locomotiva, y el dé las tltimas de
atras, esté subordinado al radio de las curvas del
camino: mientras mas corto es ese radio, mas cor-

to tambien debe ser élientre efe exiremol Sinteme
bargo, & veces ¢l frafico requiere el uso de lo-
comotivas de un peso y tamano fales, que para
soportarlas no bastaria el niimero de ruedas que
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cahe en el entre ¢je extremo impuesto por las eur-
73 4 BAS ALOEE -
vas del ferrocarril; enfonces, se lesagrega un tren
A >

delantero 6 truck de cuatro ruedas pequenas que

pu(?(](:- pasar debajo de la locomotiva, girando a

rededor de un eje situado. debajo de la eaja de hu-
mo, y que entra ficilmente en las eurvas mas cer-
rmia;. Este zruck, parecido al de dos Fllff(lél.\‘.(]lh‘
usan los coches ordinarios, se empled por prime-
ra vez en las locomotivas en 1833 por Mr. Jlm-n
Jervis. Lo tienen casi todas las méquinas zum‘-r.]-
canas; y en Buropa su uso se extiende cada 'dm
mas, principalmente en el trifico de.mercaneias.

Dada la presion 4 que puede n".l(_‘-\ﬂ!"\,‘if el vaper
en laealdera, la potencia de la logcomotiva (ll:fl)(’.ll-
de dela dimension desus eilindros, 6 del didme-
tro-de los émbolos y de laamplifud de su carre-
ra. A cada golpe doble delémbolo; (1) correspon-
de unarevolucion entera de la-rueda-motriz: f\
claro, pues, que micntras mayer sea el (1’1;}“14:1‘,1:1) dt’!
dicha rueda. mas eamnino avanzara la locomotiva &
cada golpe doble. Tiuego la velocidad de la mar-
cha, dependerd del nimero de golpes dobles gje-
cutados por el émbolo en un tiempo dado, y del
didmetro de la rueda motriz.

0 puple; vul a4 TRCOT

(33 Se dive quasel Embolo ha dado un golpe \\l'lll.l!f ;OO m’dn i-l 5 i
rido una sola vez I longitud delcilindre; en un golpe doble, el embolo
reourre eaa lougitud dogveces, lnprimers youdo enun sentido y In otes

en-pentido nverso.
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En la prietiea, ambes elementos estin encerra-
dos entre ciertos limites que imponen el anchoy
solidez de la via férrea, y ciertas dificultades de
fabricacion.) De tres 4 euatro metros por segans
do; es' la'mayor velocidad que actuvalmente pueds
darse al émbolo, sin” comprometer la estabilidad
de la loeomotiva 6 desarreclar los movimientos de
su mecanismo. las ruedas muy grandes son en
extremo pesadas, de muy difieil fabricacion, y exi-
gen ademas; que la caldera se coloque demasiade
alta; lo'cual disminuye la estabilidad general.

Porofro lade, las ruedas muy pequenas son mes
nos seguras sobre el carril enando es grande la vés

locidad, exigen mas golpes de émbole, aumentan
der consigriente el nimeto de puntos muertos (1)

y'tienen mas tendeneia 4 patinar (2), es decir, i

girar sin provecho, en el mismo lugar,

(1) Cusndo el émboloTegy al fondo dul eili ), titne neeesarinments
untes-de retroceder, on momenio:de paruls, en qoe.uo va ni pars wdis
late ni para stras: En ese momento may corto, ¢ 1 émbolo esta ¢n =
pants muerto-. Si los dos cbolos de s locsmnetive leguran al mismb
tiempo -l fondorde sus eilindros respectives, es depir, & sn punlo yucsll
v que &l maguinista parara entonces la maquing, sugederia las mas veces
que rio le fuése posible ponerta de nuevo en movimiento con solo 1x fuep
za debwapor. Para evitar este grive indonveniente, el mpesnismo 56 dis
poueyde-tal modoy que copndo -un- émbolo Hega i ln extremidad dass
carrara, el ofro asta A la mitad de Lvguya y [e hace salvar al punto nuctiol
Esta disposicion del mecanizme, que estribs sn la edlocacion delos mss
nubrios en dngunlo reeto; se llnms congrgada.

(2) Se dice que uns rueda pafing, enundo no acierta 4 tomar bastante

gdherencia sobre ¢l carril y davueltaslocas. sin producie ningun Svanee

LECOMUTIVAS.

El mayor didmetro que se ha dado 4 las ruedas
motrices es de 2274, en el Greai-Western-rail-
way de Inglaterra, euya via tiene 2.™ 10 de ancho;
y el menor, de 1 metro.

Los ejes entran forzades en los cubos de las rue-
das. y una chaveia los obliga 4 partieipar del mao-
vimiento giratorio.

El peso de la méquina, se reparte sobre unos
muelles, Ulamados resortes de suspension, y forma-
dos de hojas de acero fundidosobrepuestas; tienen
por objeto amortiguar los cheques, y atennar eual-
quier movimiento desarreglado, enel'sentido ver-
tical.

BEos resortes deseansan sobre las cajas de grasda,
dentro: de las cuales se mueven los ejes de las
ruedas.

EV.— Fonder.

El ténder es el vehiculo separado, enel eual se

trasportan junto 4 la locomotiva, las provisiones de

agua, eombustible, aceite, grasa y otros ingredien-

de I8 lucomotival Bsto sucede edando el cavril s hs puesto resbaloso
von el agus, el polvo, & alzuna materin grasosa; y tambien cuando el peso
{que crirga sobre las medas, o menor que el que regquiere el tren que se

traty de remolear.
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tes que se consumen durante la mareha. Llewg
ademas, una ¢ dos eajas de herramientas y titiles
de los que pueden neecesitarse para arreglar lag
piczas, del meeamsmo, 6 en caso de aceidente.
Lu (‘:ii)z!«j‘idm] cl&‘] l(tlul(-!' 'l(‘!‘t'll(lt,’. (1‘;1 Yil‘iu[)u
gue debetardarse endlegar 4 las estaciones donde
puede repovar sus provisiones; las cuales eviden-
temente, nunea deben faltarle.
Al ténder se adapita generalmente el aparatold

freno-que sivye para dar garrote y disminuir la yve-

lacidad del fren, 6 pararlo completamente.

Kxiste nna gran variedad de frenes mas 6 018
nos eficaees; lo que en ellos debe esencialmente
busearse, es que en todas-eircunsfaneias, puedan
parar el tren sin-sacudimiento, en corto espacioy
en-breve tiempo; y que sn maniobra sea ficil yse
gura.

Hay frenos automotores como el de Guerm, que
funcionan por si- mismos: hay otros como el deda
mAquina de Eugerth, cuya fuerza la da el vapor
obrando sobre unos pequeiios ailindros: otros, en
fin, eomo €l de Laignel, que en lugdr de obrar so
bre las ruedas para retardar 6 impedir su rotacion,
éjereen su accion directamente sobre los carriles.
Elmanejo de todos estos frenos es tan seneillo, qie
basta verlo ejecutar una vez para comprenderlo.

LOCOMOTIVAS 215

Perminaremos este capitulo recordando algunas

prevenciones importantes. La cantidad; clasey fre-

cuencia del trifico y las inclinaciones de la via, son
las que norman la. potencia que debe darse 4 las
locomotivas. Debe hacerse lo posible por dismi-
nuir su peso, con el objeto no solo de evitar un ré-
pido deterioro de la via férrea, sino para aherrar
en el eosto de la fabricacion y flete de/conduecion.
No debe, sin embargo, reducirse el peso con de-
frimento de la solidez, 6 de la potencia necesaria.

Ninguna maquina exige tanta perfeceion y exac-
titad en fodassus piezas;eomo lalocomotiva, por-
gue esté expuesta & fueckes sacudimientos; y la
velocidad con que tiene qre moverse, acelera mu-
cho el deteriaro, y aumenta incalenlablemente los
peligros v perjuicios quespueden resultar delos ae-
cidentes causados por alguna rofura 6 descempo-
sicion: Ningun gasto ni vigilaneia deben; pues, per-
denarse, para gue lafabricacion seaesmeraday los
materiales de la mejor clase.

Al erear el miatenal locamator dewun ferracarril.
es eonveniente reducir las maquinas 4 un corto né-
mero de tipos diferentes. Asi se podrin contratar
mas,ventajosamente; con solo uno 6 dos fabrican-
tessy las piezas deterioradas deuna; podrin reem-
plazarse por las de otra, ficihnente y sin demora.

De ese modo, se hace tambien mas seneilla la con-
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f;zdnlul’;u.l, y mas seguro ¢l manejo de los almaeen
y depésitos de piezas (lf,‘x.t:l"{t)l‘il.tl:’lti y de 1‘L'i'n<:("iles
; I.Jns locomotivas, como dijimes al p;'in(li ';i(-‘ m
(]}\'hlt_“n, cualquiera que sea S.u sistemade rm} | ‘ te
eion,len dos srandes clases; 4 saber: S
Lucumuii\'us para el'trifico de pasajeros
Lm:mn.z_»(i\'as parael trafice de !lJl’,'l'l."illl(“l';l\'
I,;":_'.\‘ primaeras, deben caminar con mm']n'm”
velocidad que las segundas,;y remolear trcm“\‘ mlll:
cho mas ligeros! Exteriormente se :liyiinv‘u«.:;z »or
el gran didmetre de sus ruedas lm;tri(tv: ;uf l"l
(;.-\:;n«.-r;uh\ eonsfruccion y pulimento ti(; h;d}'u aui
piezas.y por lvespecie de lujo que muchas de v.ll":
pstentan en sus adornos y pintura. “"
Las locomotivas de niereancias se mueven lens
tuuninl.cz pero su potencia de traccion y de ;ull_u‘--
rencia esamuy considerable; tienen ('Ill(.lf‘l‘;;\' 1nu/\-'
volaminosas, ruedas pequenas, cilindros h-;'(m'- .v
del mayor didmetro usado. Casi todas ~|1\L1n:«l‘ﬂ
excepto las del zruck delantero, estin .:-u'opl:‘ul"!;
lo que aumenta su adherencia. Kl tc.'-ndo.:v' qu-o ll:“:
acompaia, llevauna provision considerablede q;q;::
combustible, grasa, ete. Como en su sur\:iri«: ?11";
en muchas lfneas se hace de noche, estd e
expuestas 4 la vista del piiblico, (*u‘reco:“(l:!‘“t(l)]((l);
clase de adornos, y la construccion de sus ﬁuzac
no es tan esmerada como en las ofras, sino (’:—n aque:
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llo que puramente se requiere para la solidez ¥
buen servieio.

Ademas de las dos grandes clases anteriores, hay
en los ferrocarriles de primer Srden, otras loce-
motivas adecnadas A las diversas exigenclas del
trhfico. En ellos se ven locomotivas mixtas, que Ie=
molcan trenes €n (ue s 11‘;"..~_-1u~,ri:z11 4 la vez, pasa-
jeros y mercaneias con una mediana velocidad ; Zo-
comotivas expressque corren con lamayor celeridad
posible, sin pararse en las estaciones intermedias,

y arrastran un corto niimero de Wagones de pasa-

jeros que pagan un pasaje muy alto.

Por (ltimo: en las grandes estaciones y en los

depositos Jde mercancias; se emplean unas Yocomo-
{ivas pequenas, ligeras, pero que tienen mucha
fuerza de fraccion, pard hacer eon los Wagones fo-
das las maniobras que
se hacen @ fnerza de brazes. Las

ya hemos hablado, eonvienen

en ferrocarriles de menor

importanria,
tank-engines, de que
mucho. para esie servicio.

Bn todas las estaciones, ya S€d terminales 6
:ntermedias] en (que tienen que demorarse algun
hay un logar & proposito

tiempo las locomotivas,
1 deben poder/llegar

en dende se paran, ¥ al eus
sin-engontrar ningun tropiezo:
esthn elaparato hidraulice que siryve para surtir el
istible, y una tina de

junto & ese fagar

fénder, un rczpuusto de combx
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agua limpia para refrescar, si es necesario, aloug
- y @i S

- ’ . - A
eje u ofra pleza que se hubiese calentado d urante

la marcha. Entre los carriles existe una fosa del
largo de Ia locomotiva y de una profundidad de 80
4100 eentfmetros para que el magquinista bajans
do d-ella, pueda examinar sin dificultad, lus piéz;is
inferiores del mecanismo.. Alrededor de Ia fosa
se extiende un espacio ‘seco, aseado y bastante
ancho para que puedan hacerse cémodamente lag
pequenas reparaciones, aceitar las piezas frotans
tes, efe.

En easi todos fos ferrocarriles, ademas de losal-
macenes de depdsito 6 cocheras para las lecomotivas
que no estdn en movimiento, hay talleres de ma-
quinaria, con todes los itiles y aparatos necesarios
para hacer las grandes reparaciones que pueden
oeuryir en elwiaterial rodante de la explotacion. (1)
Enmuchas lineas de primer érden, no solo existen
esos almacenes de depésito y talleres de orandes
reparaciones; sino otros edificios mucho mgn.c con-
siderables en donde se construyen por completo,
Joeomotivas yiwagones de todas clasés, Y ‘cuya &3=
tension corresponde 4 las exigencias del trifico. A
fines de 1861 el ferrocarril del Est, en Francia,

(1Y) En'Inglaterra se lama rolling stock, ¥ en Francia matériel rou-

lant, al conjunto de locomotivas v warones 3
: 1 conjunto de locomotivas ¥y wagones que se emplean en la axplo-
tacion.
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a1 T : . o
s cae vy el North-Western dc

npleaba 814 locomotivas, § el North

cl O “w U
79
Inglaterra 212-

1 ; 4 errocarriles eu-
tn la misma €
En la misme

56 locomotl-
:n haber

.| Rei-

poca; todos los i’
ieio activo, 16.1
& 12 500 una, debs
Las (‘mp\c:\d:m en €

»s tenian en serv
ropeos fenian el

vas; que & ru'/,nn.df‘ .
costade $201 950, N)u; )
no-Unido de la Gran 1’,1‘1‘
cia ¢ Irlanda), eran 6,156, cu

de 3 76.950,000.

stana (Inglaterra, Eise
yO costo habia sido
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CAPITULO XII.

e L

IRASPORTE.

El nombre de wagon, tomado del inglés, seusa

apneralmente en Buropa, para designar cualquie-

ra de los vehfeulos que sirven en los ferrocarriles
para el trasporte de personas, animales y objetos
de todas clases (1) Hay, pues, 0agones de pasaje-
708, WaSones de amimales, de materiales, mi reancias,
combustibley etc., eie5 Pero todos p\;mle-n dividirse

en tresclases, (*:n'n‘.\‘pm\‘.liwm\n las dos primeras 4

la division misma del trafico 4 saberpagones para
ol tritfico de ]iv(,'.s':/jr/'/)s. e son los gue entran ordi-
nariamente. en 1a vulnlmsirinu de los trenes de pa-

Sajeros; wagones para ol rdfico de mercancus, los

que entranen la (‘nmpusivinn de los frenes de mer-

cancias; y wagones dt terraplenar, que Son los que

(1) En los Eetados-Cuidos 88 llamh cazs; (COrros & los vehicnlos em-
pleados en los ferroearyiles, y wagones & 108 que €2 usan en 1o ehminos

ordinarios.




220
CAMINOS UE FIERRO,
se emplean en I; i
nles a construeeion v congervaci
ey DI ¥ conservaecion (h_',l

Cualquier
) % ll » € 165 Nise < & A
{wiera quesea la clase 4 que pertenezea, un

wagon se ¢ ;
1 ' : compone: de dos partes 'H‘illf'i])‘(]t' |
caja. y elitren, |1 & 8 - i
: s Laseaye Sirve para ¢o
':ril" J(}- = 1 - -'. ] \‘ lhlr(! (('1118!1()!- V 21!)";_
g S ODJELOs que ttene :
B !: jugittenen que h'zl.\'])m'rzlr«‘ ¥ Si
1 ¥V HSBOI0ia e e
)- ISpBsIcion vartan segun la naturales
€308 objetos, AT
Bl tren s
) % soporta el peso de i
: a el peso de la caia v d
tenido. v ¢ I - 4 Cafa y de sir ¢on-
a0, y icontribuye A su traslacion. Su ¢ ’
St Cl < R Construe-

cion es €48l ili‘ t €ad en o l OS 'W FOne
x . ent
) IS J)\ V '(ll_’ Nes,

o[
i Batropa havw
i tropa, hay » agones de pasajerosde prime

ra, segunda y tereera clase. cuva ea b4 dividi
: : G, GUVIL €ajl S5 dn £
t’;l _fl"»s O'enalro partes ¢ cuartos, Jj,r»: (;c" ‘f,’“’:ll“h
L J\.w -ﬁ?:uu n‘,m;fn{ﬁrzl_mm‘m' adoriados (-mx}l;.-rx( z
{U'\. lelvlrn,\', torros de damasco de sedaé tere ,‘]l“—
¥ rieas colgadvras enlas ventanas. En e ’."(.WPL .

: i &N, ] | alls ar
hdy uig_":‘ntns separados muy anchos v (.““'“‘1:"{;‘1:[“
tes eojines para enatro 6 seis nvrs«»n:;s vel ['.']. "I"‘in_
que los pasajeros. paeden 'rr“ fuar 4 e s
i J nograduar a su gusto, una
"() ] ‘fm en el techo eon su reflector pata cuando

stlwqgu de noche, §-se pasa algun sul»!rrr.“zvm; 1
tlu 11() «iv'\;qmr & de aire ealiente que corre ‘<I‘.‘l.) x{]‘:
3 = b 3 ‘ X 2
:}(l,l l“‘\ IHL‘.\ _,\' ]}f'()l)(!l‘('ii)]li! una '(’!ll}n‘l'-’l{l“'il -')‘fl:ill“
d. vle en -:'! IMVIerno; y. yarias obras cmmulirl-hl
e menor importancia. NE

]J“ IU.\ 4!“ SeFnr (l(( ase OS5 ador S ITOS
24 1 (-] : ]
C Oornos y h) ().,
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hay, son bastante eorrientes; los asien-
\rados; el lugar que puede ocupar
mas reduncido, y no hay alambrado

cuando los
tos no estan seps
cada pasajero s
ni caloriferos.
En los de tercera, el espacio para cada pasajero

es todavia mas redneido; allf no se ven niadornos;

ni ¢ojines, i colgaduras, nl alumbrado, ni calori-
foros, ni eristales en las ventanas; pero estan ge-
neralmente techados.

En los ferrocarriles americanos,
eros forma, como en los de Mé-

la eaja de los

vagones de pasaj
xieo & Guadalupe; una sola y espaciosa sala, eon
ntos de unoy otro |adoypara-eincuenta,
s, sin distincion de
l eentro, y en una
y co-

asie sesenta
y hasta setenta’y dos person:
clases. Tienen un calorifero en e
de lag extremidades; un cuartito con meadero

mun, Cuandorel viaje:debe hacerse de noche; hay

pegiales llamados Steeping-cars,en/don-

WATONESs es
con bastantercomedidad,

de puede uno acostarse
yagandonnpeso mas por el nasaje cada noche que
pas ] : pasd]

pasa en ¢llos. En estos wagones se encuentra por

]a manana, 1o necesario para lavarse, asearse iy to-
mar algun desayuno.
os se trasportan encerrind

rseparada: 2] ganado vacu-

Tios eaball lolos eada

ano enin cajon 6 jank
guinee 4 veinte animales

no viaja en-partidas de
Los cerdos y carneros

mezelados, en cada wagon.
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se ponenen dos 6 tres pisos, de modo que hay wa-
gon en que caben ochenta ¥y hasta cien de esos
animales,

Paralas mercanefas, Ia eaja unas veces, estd com-
plefamente cerrada y-con techo, y ofras abierta y
sin techo; en euyo caso los efectos se cabren con
grandes toldos impermeables ¢ incombustibles.

Elcombustible yTos materiales de construceion
se trasportan-en-wagones abierfos. que muchas
veces consisten en simples plataformas.

El tren deun wagon ( Lam. VIL fiz. 10 ), se com-
pone, 12'de dos; tres 6 cuntro pares de ruedas. en
las que estdn encajados de firme los ejes respec-
ttvos; de modo que el par de ruedas y el eje for-
man, por_decirlo asf,.ana sola pieza, y tienen el
MISMO - movimiento ; disl.iugniém[osv en esfo. de
los carruajes ordinarios, cuyasruedas son indepen-
dientes y giran libremente alrededor del eja que,
relativamente 4 éllas permanece inmdébil. Las rue-
das se fabrican de hierro forjado, de hierro-eolado:
de los dos metales Juntos, 6 de hierro y madera.
Estos \altimos 'materiales no conyienen Sino en
donde no hay cambios repentinos de temperatu-

ra; las de hierro forjade son las mejores ruedas,

pero tambien las mas earas. Las de puro_hiargo
colado, | son bastante baratas- pero- por ser miny
quebradizas, no deberian usarse sino en wagones
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que viajan con poca veloeidad. Los ejes deben

cer de hierro forjado, fuerte y duro, de primera ca-

lidad.
90 Sobre los ejes y generalmente fuera de las
cogineles eon-

ruedas, se apoyan las chumaceras 6
tenidas en unas cajas de fierro colado llamadas ¢a-
porque se fienen siempre llenas de

jas de grasa;
alguna materia grasosa que se derrite lenfamente,
y que interponiéndose sin cesar entre el eje y la
disminuye el rozamiento; y retarda el
ambas piezas. Las chumagceras se ha-
compuesto de 18 partes de estano

chumacera,
deterioro de
cen de bronee
y 82 de cobre.

oiran dentro del
las. serexactamente iguales en dimen-
erfectamente si-

Las dos extremidadas del eje que
as chumaceras, deben estar muy

bien torneas
siones, y quetlar en situaciones p
métrieas, respecto del eentro del wagon.

30 Bneima de las cajas de grasa y lighndose 4
ellas por unos estribos,
astinados & amortiguar, en.el sentido

vertical, los sacudimientos y vibraciones que, de-

bide 4 los defectos de Ja ‘via, se prodacen siempre
a velocidad anmentade

se apoyan los 7esorées de

SuSpenston, d

durante la marcha, y que |
un medo extraordinario: 1
ean de neero fundido, ¢ deygoma €

zada (azufrada).
49 Sobre los resortes de suspension; ¥

Istos resortes se faliri-
l4stica voleani-

exten-
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diéndose por encima y hasta mas all§ de las rue-
da.'\‘: dcsc:ans:t el bastidor, 6 armadura formada de
varias plezas de madera y fierro, sélidamente li;
gadas entre si. Unas placas de metal que lm‘w*n
cuerpo con él,y que bajan verticalmente hasta l!l()l.l-
mra:-(.‘:.s:)l_)ru las eajas de arasa; lo mantienen en una
posicion firme € invariable, en el sentido h-.;rriwm‘—
l‘tll; pero le permiten algun movimiento en el ;vn—
tido vertical, dejando libre el juego de los rr-;n'v't 'S
de suspension. il L

.

En ]u.f wagones europeos de éuatro 6 seis rue-
das, los ejes de estas soportan un solo bastidor rigi-
do al cnal estdn invariablemente licados: de .'\'u«'?h'
que dichos ejes tienen que conservar I'?.-rmr%almrvnp
te entre si. su posicion paralela cualesquiera que
sean los radios de las diferentes curvas del enmi-
no; esto obliga, 160 mismoe que en las locomotivas
& no ampliar demasiade el enre eje de las rrwd';i‘
extremas; y limita por consiguiente, el largo x }l
capacidad de los wagones. Bn 18 ;nhvrir:nlzu ” e
son_casi todos de ocho rpedas, el oran l;:zs‘;}sliul"
sobre el enalestdarmadala eaja, (-shiu-.ln]wu.d;:ml—
te de las ruedas, y tiene inferiormente, cerca de
s;us extremidades, dos espigones cilindricos 6 mu-
nones, por los'cuales descansa sobre dostritekes. en
todosemejantes 4 los delas locomotivas americanas.

A.] .‘\”\.'i( ‘”(] - 4201 I'll ( SCI | Wrgo co O
S x =) 0. el wao S [er f- a7 o AT
. = € l z & al ]l = cCom

” <) \);‘
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lo permita la solidez de la caja, ¥ circula eon fa-
cilidac corto radio.
En los wagones euro extremidades del

1 en curvas de muy
peos, las
hicia afuera, de dos Zepes

: : 2
bastidor esté4n armadas ’ ;
< situados hécia los ingulos, 4

O fampones salientes, :
longitudinal, ¥

linea eéntrica

igual distancia de la
de manera, que los de un wagou corresponden ¥y
pueden apoyarse contra los del siguiente. Los to-
extremidad, cuand

Lo o

pe de una o menos, son elasti-
o iab €

aceion directamen

cos, 6 no ejercen su fe sobre la
armadura del bastidor, sino contra: UNoS resortes
C 5 - hy

horizonfales, Hamados resortes de chogue,y cuyo ob-

iar los golpes de unos wagoles con

jeto es, amortigt
JTocidad de la marcha, al

otros, cuando varia la ve
ase de qaccidente.
| sicuiente, por

os tuertes

la locomotiva, O en @

pararse .
opeo se liza eon ¢

Un wagon e
wn tendedor compuesto de d

i tornillo: un gslabon hace
de fierro, la

medio de
cslabones unidos pord
la cabeza de una barra

guerpo. eon .
introduceren el bastider

bharra de {raccion, (Ue S€
de uno 'de los wagones,\y
Namado resorte dé traccion
tiene el waggn sig

4l tornillo, para aceraar

obra sobre. un resorte
- el otro eslabon, se pren-
de 4 un gancho que piente; he-
eho ostu: se le da vueltas
Jos dos wagones Hasta ¢onseguir que sus topes se
igando de este modo
v gran parte los cho-

foquen I todos los vehicu-
O L& .

los del convoy. se atenuan en
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ques y vibraciones en sentido horizontal, 4 que los
wagones de esta clase estin mas e,,\'pnvdo’#‘ "‘
los americanos. s
En los ferrocarriles europeos, eierto ntimero de
wagones solamente, lleva freno 6 earrote; vn’ l- L
:[1111(1'1'1(;;11105 cada Wagorn tiene sus '_f:ll'l‘ui«'; 4!.|u'l‘,‘;
.,/~l Vi ”‘ 30 LR AN = £ “ :
_ : aguinista le frasmite por medio del
pito de la focomotiva. -
'.lJ"S “‘ngﬂ“(—.‘.\‘ «'Ul‘.?’»l‘i"i“i'.h\ tif‘ili‘ll ill(‘.i(ll' ”“)\'i'
miento sobre el carril que los europeos; \, sien lu-
gar de los resortes de goma eldstica ‘l”‘.’ umAmt"xl--
IU(.‘.TN‘C‘- se les ponen, se usaran resortes «lT’- -u:v("\
serian del todo preferibles. Es cierto que \u h
TS hay considerable; pero en suma, (‘:nm«; ;;%t'l',(lb‘(,
pnr(u}u sobre mayor niimero de ruedas d;u“x-qdnlwt—
BOS 4.3.1 (:n‘rnl que los otros, ventaja de suma il‘npu:-
t:'m('.lu. il fmufmn exagerado que suele darse 4 los
wagones aniericanos, para_que. puedan (‘nn{«*uvr“
algunos, hasta setenta y dos pasajeros h‘ivl!ru:’(,
1 Ny 102 ace

erder gran parte de sus | i
p gran parfe de sus buenas cualidades ; v no

hay persona intelige : flexi
y persona inteligente, que reflexionando un po-

€0, no se convenza de que tal sistema es perjudi
cial, antieconémico, y ex i g
i egopony y expone d graves peligros, sin
proporcionar Jninguna eompensacion. Kn efeeto
los- wagones ;oox e
o8- Wwagones muy grandes no pueden ser tan s6-

lidos co 3 e e exig
como los de regular tamano; porque exigi-
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rian un anmento de peso considerable, por el mu-
antillon que habria que dar 4 todas

cho mayor esc¢
ain relativamente débi-

sus piezas 1il'.lllw‘,"|]x)‘:llf‘S: ¥
les. como de facto, los erandes se construyen por
lo comun, fatigan demasiado: la via, y se manio-

bran difieilmente en las extaciones. Ademas, eomo

<olo tienen dos aberturas para la entrada y sali-
da de tantos pasajeros, estd operacion es de or-

dinario lenta y bromosa. y en
e todo enando hay mu-

caso de accidente,

en extremo incomodas sohr
jeres y mifios. Bi un descarrilamiento; la ruptura
de algun eje; 6 el encuentro con otro tren, viene &
producir un chogque violento, los: wagones gran-
des dlevando masifuerte impulso, pueden hacer
mayoeres las desgracias ¥ los perjuicios; estando
allés mismos, mas expuestos 4 Temperse que los

chicos. Por todas estas obvias Tazones, Mr. Jer-

vis, que ha adguir
direceion de varios ferrocarriles
absurdo, bajo fodos aspectos, constrair
uedan confener mas
la longitud delos de

ido una larga experigneid en la
AMETicanos, Sos-

fiene que es
wagones de pasajeros que p
de euarénta personas; y que
sbe pasar de 6 4 7 metros, para Gue el

arga no de
2 sobre el earril nun-

peso. gque cada rueda ejer
ca pase de una y media tonelada.

Para el trasporte de efectos d
si este debe ocurrir con frecuen-

o extraordinario

peso 6 volumen,
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cia, vale mas, tener wagones especiales que solo
hiagan parte de algun tren cuando sea neeesario,
que construir todos los wagones de las mismas
exaceradas dimensiones; pues eso seria imponer-
<o la obligacion de comolear constanteniente. el
exceso de peso muerto 6 inttil que estaria en los
wagones, cuya carga 0o carrespondiese 4 su fa-
mano:

L.a reduccion del peso niuerto, y el aumento
del peso afil remoleado en los trenes, es el resil-
tado econdmico que deben afanarse por conseguir
todos los que-manejan un forrocarril. Una. parte
de ese peso muerto, l:)‘c«m.\'tm;'\‘«,: ol wagon vacio;
luego-si conseguimos por cjemplo, (ue la relacion
de su propio’ peso, que ex el peso muerto, con
ol de log efector ¢ personas que trasporta, y que
es el peso uitil, se Ceduzea; habremoslogrado apre-
vechar aquella parte de la potencia de la mAqui-
na (ue, sin esa reduccion, se hubiera-gastado. es-
térilmente; y por consiguiente, el trasporte habra
costade menos.

« n toda empresa de trasportes; cualesquiera
“(ne sean el motor, el vehieulo, el eampo de tras-
«porte y el (servicie humano ¢ue requieren; de
« cualquieramaneray el cnalguiera prnpun-i‘m que
“iptervengan en Ja operacion esios diversos ele-

“mentos: cualesquiera que sean la masa traspor-
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“tada y la velocidad; el peso muerto €s el que
« gnesta, y el peso ufil lo fico que produce. ... La
« perfeccion del trasporte seria que el peso muer-

“ to fuese nulo; pero como eslo es impnsil,nlc._ la
“ operacion fluctiia perpetuamente cntre dos tér-
“minos opuestos, y la regla debe ser: Reduceion
«incesante y la mayor posible del peso muerto;
« aumento continuo y el mayor posible del peso
sl (L)

En la ldmina VII pueden verse dos modelos de
wagones de terraplenar, que no necesitan expli-
cacion.

(1) Proudhon. -Des réformes & opérer dans ¥ rploitation des ok

NS
de fer. (Paris 1855, ) Pagina 161 v siguientes.
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CAPITULO XTIL.

CONSERVACGION Y VIGILANCTAL

Los ferrocarriles mejor construidos, no pueden
explotarse por mucho tiempo eon la economia y
geguridad que se necesita para que sean produe-
tivos: si luego que principia el tréfico, no se atien-
de eficazmente 4 su eonservacion. En efecto, ade-
mas de los gravisimos dafios que de improviso
puede eausar algun aceidente, y del constante me-
noscabe que en el traseurso del tiempo sufren,
comeo cuantas cosas existen; hay en estos eaminos
otras causas de desarreglo y destruceion, que tie-
nén 4 ld naturaleza misma de los materiales que
se emplean para construirlos, & las' méquinas y
vehfculos que se usan en su explotacion, y & la
gran velocidad que esta Giltima requiere.

El peso de los trenes y las ‘vibraciones que Su

répida marcha produce, activan en los terraplenes

la tendencia nataral de su propia masa & asentarse,
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volyviendo las fierras 4 fomar en mas é menos tiem-
po;segrn.sa clase, aquella coneentracion 6 ecompa-
(’_ulad que fenian anfes de sev empleadas, 6 pasando
A adquirir otramayor; por hallarse somefidas 4 mas
in.m'h- compresion;:Las aguas, infiltrdndose. mm:
tribuyen tambien ‘4-acelerar ese movimiento V&l(:
(,'l;.iilt!'il(‘l"ll)!t que desde luego se nota: porque la via
pierde'so nivelacion y se tuerce, y se alzan y des-
prenden—del resto-de la masa I();‘ bordes :lu. l(v)s
L}ll‘ld(:.\f revestidos que no tienen ningun peso en-
cima.

Aunque al eonstruir los terraplenes se baya teni-
do labuenaprecancionde darlésun exceso d.e alfura
con el objeto de compensar la que deben perder al
asentarse, nopor eso s¢ logra evitar del tode la ;lsa‘-
nivelacion-y. tereimiento de los carriles; para ---s‘t:)
seria 11!:(,'!'-.\5i1|'i0 que las obras bajasen por igu:xl; 1(:
cual esimposible; porque la naturaleza de las tier-
ras; la alturay la inelinacion pueden variarde ;m
punte & otros.porque. la, yelocidad. que. tanto au-
u‘uenl,u el efecto del peso de los trenes y las vibra-
ciones; tambien cambia per nunm;m.os:’ y.gue, por
tltimo, la cantidad de agua que cae en un th:’mrpu
dado, la exposicion al sol y al viento, y las circuns-
taneias de humedad y sequedad Tilll'lp’u(‘ﬂ son igua-
les-en-toda la extension-de los terraplenes,

Las mismas causas pueden hacer que en las cor-
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taduras, los taludes se dedaven, derrumben & des-
licen, y que las tierras, piedras i ofros cuerpos que
de ellos se desprendan, vayan 4 Henar el foso que
los separadedaviay lHeguen & obstriirlas padien-
do esto suceder, auiqiie sSe hayan tomade las de-
bidas prr‘v:\lu‘inm-s para es ifar los derrumbamien-
tos en grandes masas.

Tambien la superestruetura ostd ella misma su-
aa g_m\'ofsdv‘h;‘riums, 'uulnp(‘miit:nlc}.m:'-nl’v de los

j«_'i
je los de las obras de substrue-

que pueden causar
cion. Algnnosdurmientes pueden rajarse; quebrar-
se O podrirse pronfamente; y dejar el earril sin el
corresponidiente apoyoyya Sei porque el balast no
fenga un espesor conveniente y uniforme, & porgue
ol material deque se gomMponeno Posed fa misma

dureza, 6 no estétan bien apretado debajo de todos

ellos; ya sea por defectos interiores de la madera
ihidos: Cuando se usan

que hayan pasado desapere
silletasde fierro colado, algunas pueden quebrarse,

aflojarseles los clavos que las afirman 4 los dur-
ditentes 6 zafarseles las cunas que sirveln para ases
gurar el'\carrilsy cuando s¢ empleael carrilame-

ricano. las cabezas de Jas orapas suelen romperse,

quedando vacilante el-carrilien uno y otro ¢aso. Si

anrearrilsedobla; yasea por las causas anteriores,

calidad \del fierro; las trenes; al

ya sea por mala
ieven inevitablemente unmo-

v

pasar sobre €L, adqu
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vimientoirregular de culebreo quese conserva largo
trecho; produce choques y rebotes que maltratan
las locomofivas y los wagones, tuercen otros car-
riles, y pueden llegar hasta romper alguno de ellos
{t ocasionar un descarrilamiento.

Bi los defectos de construccion 6 los deterioros
de la via maltratan tanto el material rodante, los
que éste fienede por sf 6 experimenta, no influyen
menos. desastrosamente sobre aguella. Son, por
«jemplo; en extremo perjudiciales los que residen
en las ruedas, tales eomo: la desigualdad de di4-
metros en las motrices de una loecomotiva, 6 en las
que perfenceen 4 un mismo bastidor;sufalta de
redondez, ya provenga de que hayan sido mal for-
neadas, ya lo ocasione la mala/ ealidad del metal
fiusse eortoe irregularmente con el usoy el des-
gaste prematura’y excesivo de su circanferencia,
que hace toear el cordeon saliente contra las sille-
tas, contra los-durmientes 6 contra la base de los
carriles; la falta de paralelismo entre las ruedas
gue estin montadas sobre el mismo eje, & entre
los ejes que estdn, invariablemente ligados 4 un
mismo ‘hastidor rigido.

En las numerosas piezas que componen el me-
canismo, de una locometiva, pueden residir ciertos
defecios desde el prineipio, 6 nacer con el uso: con-
tribuyendo todos 4 desarreglar su movimiento ¥
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acelerar el deterioro, con gran defrimento suyo
y de la via. (1) = i

Aunque no hemos hecho mas que indicar muy
por encima las causas de deterioro y destruceion
: . b -

que existen en los ferrocarriles; basta lo.dicho pa
ra'que se comprenda la importancia de sn conser-
3 Cr O ” ; i
vacion, y el constante esmero que ella exige, sobre
todo en los primeros afios de su explotacion; pues

< tierras han acabado su
pasadu;\' estos, cuando las fierras han aeabs:

asiento, los taludes tomade su fleclinzu.‘l'nn djf,m}-
tiva, y que la vegetacion ha cubierto y afir iux u alu
superficie, entonces la .\'HlH’_‘l"(?Sh‘ll(:lllr‘d es cast lo
finico qnesexige cuidados asxdum?'. e

Bl entretenimiento yiconsemvacion de lay i) e
material rodante de la expl:,»l-m;ion, si,:.ul]cnluie.udfi;l)
generalmente por separado, & ingenieros CSPC]C.M-
les cuyaautoridad acatan todos los que se emple au
en esos dos distintos ramos. Ellos son los inicos
(1) Las locomotivas v los woagones towmgy i moviniento de culebrea,

sgo-en los gollates de los ejeg, ( entre wagon y

demusiado jus : ‘
c“““do hhy 3 ; J muy Hi:il;“‘i\lj“‘c, lllllf hlS I'Ul‘llﬂn hnx" l‘k\r

wigon; cusndo los carriles esfin : ; e e
b el { so les ba gastado mucho e1e 8¢ 2

1o s sk ue 50 les ba gasts

dido s conieidnd, 6 4

Fas lucomotivas & wagones que . l
1 3 /a8 ¢ son ignaled; se a
3 ension, o cuyas roedas no Eon.ig recl .
i Ia mar, y toman el movimicato de

estin mal asentddos sohve susTesortes
lzan de derecha & iz-
quierds, como 1o hacen los baques o
balance. . ) :
Por ulfimo, & las locomotivaz 0 wugones

tida sobro lus ruedas, ¢ susresgrtes mal urr‘:eg

¥ : caballo al galop:
do galepe, parecido sl den L‘J\ o al galog
vamente de adelsnte y-de atris.

tienen su earga mal repar-
lados, foman un movimiento
e, que =e levants ulternati-
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responsables del bnen servicio de sus departamen
t(?s respeetivos, y solo reciben érdenes del int;v-
niero en gefe. <
. Ellingeniero de la via tiene 4 su disposicion va
rias (:U:leill;m de operarios, compuestas (-lf') \'(“inl(:
6 treinta hombres coirun sobrestante qm; ,“;m"
buye en distancias dé seis ¢ ocho Iw'f’u:ti :"1. c:Vu '--
cf’ﬂscrv:u:inn eada cuadrilla debe lirf’«l;'iil".\‘.f'(l‘\;"].:[‘-l
S{\';’xmcmc: salvo.el caso de que jnzg;’mdnl‘(; ('l;l)\’ .
niente el'ingeniero, algunas de ellas acudan ';ml’-":
& un solo punto del camino en que se m'('v\*i‘:(; hrlh
C(rrr‘grmu’l(es ¥ urgentes reparaciones. ol <
; Estds cuadrillas restablecey la nivelaeion de'l
via, alzande los terraplenes en log p:nnjv-% et : 1
]]‘21 habido hindimientos; endevezan los mruhi !‘W'h
cidos, réponendas sillofas rotas. los «lLt:'ln)iL’ui(-:a‘ ‘:".l"
bradesré: podrides, y los elavos 6 m‘ﬁpus.in‘u;il{’ ‘L-
dos; .‘"(’!n}’lnian el bilast, ealzando de mw\'nlrf&j
durntientes:desensolvan los fosos v (la'-.\'u:'r\‘f)‘rr‘l\'v"b
los canos de desagiie; arreslan lus-ru\'(-\-t,il'ni -7'6 l
delos taludes; tienen cnidado de las pl:;.m'u"‘:‘“ “\
C()’l]’i}{()!lt,tll las cerdasique resauardan ol 4*.;1‘11\1;:1)":“; \l
brénsito de 1os animales ¢ de las !,wva\cmn\'lfkl\fr"';
fias al s-c‘rviuin de la via; y hacen, en fin: c:u.:;m"--(m
reparaclones puedan neecesitarse para la (".mnm;i:
dad y segiwidad del irdnsito de log trenes V' para‘la
conservaeion de las obras en huen' estado, ('('«oll'l
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este objeto, Tas cuadrillas'estén provistas de todos
los fitiles ¢ instramentos necesarios, y encuentran
siempre 4 su disposicion en la estacion'mas proxi-
ma, & en ciertos y determinados lugares de depé-
sito) los durmientes y ofros materiales, los wago-
nies de terraplenar y las bestias 6 méquinas & pro-

pésito para remolearlos hasta el lngaren donde se

han de usar. Las horas de trabajo se eombinan con
las del fransito de los trenes, de modo que las re-
paraciones se hagan con suma prontitud, y moeau-
sen ninguna inferrupeion en la marcha de diches
trenes.

Cads enadrilla llevareonsigo losmedios para ha-
eer oportupamente 4 los maquinistas las senales
eonvenidas, queles imdiquen el estado de la via
ylanecesidad de disminuir la veloeidad; 6 de pa-
rarteom pletamente las locomotivas, para evifar los

aceidentes.

Adenias deestas cuadrillas; hayenlosferrocar-
riles bien-organizados; guardas diurnos y goardas
nocturnos, que nunca abandonan la via en'las ho-
ras que les senala‘el reglamento s yigue recorrién-
dola despuesique ha pasado-algun tren, apriefan las
cuiias, afirman los elavos 6 las grapas, quitan loses-
torbos, limpian los eafios, recogen para entregarlas,
las pequenas piezas desprendidas dela macuinaria
4deloswagones, y los objetos que hubiesen podido
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caerse dp los trenes; y avisan prontamente al gefe
de euadrilla mas inmediato de cualquier (l(:terir»ro
que porsu gravedad, ellos pors{ mismos no pucdcx;
en el acto remediar. TPambien estos guardas tie-
nenlos. medios-de hacer las sefiales C(hlV(il]i(ll’!S
& e}lus estd encomendada Ia policia de la via. o

Oftros guardas ésténéxelusivamente eneargados
de:abrir y cerran las barreras de los pasos (151:1}3?(-‘/'
que. se hacen para que las personas; los \'uhf(tu]u's
oyrdmm'ins ¥ los-animales, puedan pasar sobre la
vial on los Jugares en que el fertoearril eruza otros
caminos.

’Estns pasos a nivel deben-reducirseval-menor
numero-posible:-porque pormucho cuidado que
8¢ fenga en que permanezean limpios; yien ul;rit/‘
y'eerranlas barreras oportunamente, son uina ame-=
naza constante de accidenfes. En Inglaterra, en
lugar de pPasos 4 nivel, se prefiere hucc_rl'de unga .\'07
el gasto de un puernte 6 viaducto, de manera que oi
trémsito quede siempre expedito por encima.é porx:
dcl?ﬂjo del ferracarril, sin estorbo para éste.

Enlasestaciones, hay dtros guardas eneareddos
del manejo de Zas agujas, con las cuales se les (ia
enfrada 4 los trenes, héeia alguna de las vias que
los conducen, ya sea aldesem barcadero, yasea4 los
almacenes, 64 cualquiera otro lugar que conven-
ga parael servicio. Enlas mismas estaciones hay
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mesas 6 plataformas giratorias para cambiar el sen-
tido de la mareha de los wagones 6 las locomoti-
vas, haciéndoles tomar la direceion que se quiere.

La conservacion y manejo de todos estos apa-
ratos, de los puentes, viaduetos, ete.; ete., estén
cometidos al ingeniero de la via. que es el Gnico
responsable ante el ingeniero en gefe. Algunas
veces se le encomienda tambien la eonservacion
de todos los edificios de las estaciones.

Al tratar en el primer capitulo de las operacio=
nes preliminares al estudio de un ferrocarril, ha-
blamos en general de las condiciones 4 que el trazo
debe sujetarse; para quelaexplotacion pueda efec-
fuarse segura yreconémicamente; tratando ahora
dedo que importa & la buena eonservacion de la
via, ¥ del material de explotacion, no ereemos que
esté por demas, agregar algunos detalles sobre di-
chas eondiciones.

Al fijar el perfil longitudimal del eamino, sieni-

pre debe evitarse gue 4 una rampa siga inmedia-
tamente una pendiente, con el fin de.precaverse
contra‘un desearrilamiento: en efe¢toy cuando 4
una rampa sigue una pendiente, los velifeulos en

el punto de union se encuentran sometidos 4 velo-
cidades distintas.. Los de la eabeza del tren que
empiezan-4 subir la rampa, se mueven lentamen-
te porque encuentran mas dificultad para avanzar,
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teniendo lalocomotiva que hacer grandesesfuerzos:
mientras que los wagones de la eola. hallindose
todavia sobre 1a rampa, bajan con gran veloeidad
cargandose violentamente sobre los de en medio.
Cogides “estos. entre dos porciones que relativas
niente tienen' movintientos casi opuestos, pueden
ser levantados en peso ¥ sacados fuera del earil,
Para evitartan peligrosaemergencia, conviene de-
jar entre la rampa y la pendiente, un trecho de via
4 nivel, de una longifud, cuarido menos, igual ‘4 la
del tren'mas largo que tengalque recorrer lw li-
nea‘del ferrocarsil,

Cuando pueda escogerseentre: hacermma pens
dienfe ¢orta, aunque algo fuerte, y unasmuy larga,
aunque notan inclinada; fo nigjor es adoptar la pri-
mera, que laslocomotoras podran salvar ficilmen-
te, tomando para ello el inpulso conveniente con
Iy debida antieipacion; mientras que en las pen-
dientes demasiado largas; por poca que sea Sitin.
clinacion, ‘es muy diffcil conservar al vapor.de.da
caldera durante fodo el tiempo que dura la ascen-
sion, ki presion necesaria para poder efectoarkigin
pararse:

En las eurvas, el earril exterior debe ponerse
mas alfo que el inferior para contrarestar los efee-
tos de'la’ fuerza centrifuga) que’ consfantemente
tiende 4 arrojar los trenes hicia fuera.
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La via principal que transitan los t;rc.ncs‘ c{:’ l;ls
estdciones intermedias, debe estar'hbre de m 0'
embarazo, puentes velantes, t_:ruz:ummn,u.s d“lu,tfai
lineas, y plataformas ;,rir;.n,n?.'ms gue puml.m;. (l t,l,\;‘fl '
reglarse, producen saendimientos desagradables y

judiel { aterial rodante, y ecasionan 4
perjudiciales al material rodante, y

veces aceidentes. Las agujas que siryen para I(;;s
cambios de via, se disponen gonm‘ulnwu’t.n l(lh* 111“1..—
pera, que los trenes solo puedan eutrar & ellas, re
HANAO,
C“l]("‘lllll ]dnmln hay necesidad absoluta de t}Si;’ll’)lt,‘C(iil'
un paso @ nivel, las rampas <'{u aseenso y li.(_‘i{\.'(‘t“l?;l,)
que de érsedesprendephiciael eamino n’l : l)nc?l ),
deben tenerama inclinacion bas.iantc SUAVE ¥ u‘u
piso muy firme, para que el trénsito de ln's varrua—'
Jjes sea Fieil y vielento; de manera que dure l.uu)
poco,tiempo, la ocupacion de la via, y se n\xtf 1fn
aceidente; 6 una demora en la marcha de luf tu m_i.
Los trenesen la prnximid:u‘l.de las (*,Suu'uu‘u..s
debenencontrar layiaalgo pendiente; para q‘u“‘:. eon
la ayuda de la gravedad, puedan pararse sin <..:a-1\l.t.'l
204 Por el eontrario;lavia de salidd debe t-.\hl.l en
rampa para que los trenes puedan l;llll'/".ﬂ‘l':\"t‘:, "L:Z);
mar impalso ficilmente; x;u.upnm debe (:.\1(": P
ninguna curva de corle, radio, porque las _“U,n;;_)
fivas 8¢ encuentran sin haber pz'uiulu (]ﬁsulr.l,u.[,&,r
todavia la fuerza motriz necesaria para satyvarias.
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En las estaciones; las vias deben quedar 4 nival
para facilitar las maniobras en uno y otro senfide,

La responsabilidad y la direccion del servicio de
laTocomocion y de Ia conservacion del material po-
dante, las fieiie 4su €Argo un ingeniero que se intic
tulas Gefe det mvvimionts general 6 de la traceion.
Sus atribuciones son las mas delicadas ¢ importan-
tes de un ferrocdrril. Bijo'sus Srdenes éstéan' ol
gefe de los'talleres: de construceion y-reparacion,
los gefes de depésito, 'y enantos se emplean en la
locomacion.’ Esté ingeniero recibe las locomuotivas,
las ‘exarmiina coidadosamente y las declara aptas
para el servicio, ¢ las ldevirelve 4 Tog tallerés; las
reparte en los diferentes depdsitos de Ia Ifnea; re-
dacta las drdenes dél servicio para los maquinistas,
Y arregliv su turtio, corrice sus faltas. Y propore al
ingeniero en gefe los que merecen ser premiados.
Ejerce una éontinua vigilancia en fodos 88 ramos
del servicio, asegurindose que todo marcha eon'la
mas estrieta regularidad que las maquinas estin
en buen estado; que los depésitosy cocherasde lag
locomativas; se encuentran bien atendidos, en 61
den'todo’ su material, Yy en corrienfe y exacta s
contabilidad. Cuando hay demora en la marcha
de algun tren, se informa’de a causa que la ha mo-=
tivado, se dirize inmediatamente al lugar de los
accidentes, hace las averiguaciones necesarias, ¥
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toma en el acto cuantas disposiciones el caso re-
quiera. : » ‘
Cuando la linca es demasiado extensa, el gefe
de la traccion divide sus atribuciones entre cierto
niumero de ingenieros, 4 cada uno de los cnales
senala la parte que ha de vigilar, y que se Humzin
inspectores. Estos dependen 4?.&«']11.\'1\‘;?rnc-1|t.0 de €l
y &l solo reconoce la autoridad del ingeniero en
gete,
adf(’uru el servicio de los talleres y depdsitos, de

ini smas personas empleadas en
los: maquinistas y demas personas emplead

la explotacion de los ferrocarriles, existen regla-

mentos espeeiales que fijan ¢lara y terminantemen-
I 3 > T3 » e s - .\\ x l‘ =
te, los deberes y ebligaciones d.(, (m?.t uno; les-er ..t
lesdeben cumplisse con excesive rigor, porgue en
ello se interesa la seguridad y eeonomia del ser-
3 . 3 =27
vicio, y el crédito de la eompania.
En el Apéndice damos el Reglamento gt_'m‘.ml de
explotacion que rige en los lerrocarriles prusianos,
3 . B2 sxtracto.delcaaderio
desde el.ano de 1859; y un extracto del cuac
de obligaciones (cahier des charges), de una com-
le obligac

panfa francesa.
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DOCUMENTOS RELATIVOS AL FERROCARRIL DE VERACRUZ
AL PACIFICO.

112

DECRETO DE CONCESION DEL PRIVILEGIO.

“ Bl C. BENITO JUAREYZ, ctc., ete.

Art. 1° D. Antonio Escandon tiene privilegio exclusivo para
la eonstruceion y explotacion de un ¢amino de fierre, desde el
puerto de Veracrnz en el golfo mexicano, hasta Acapuleo 6
cualquier-otro-punio que elija-del mar. Pacifico, sinque pueda
impedir 1a del camino particular de la capital del Estado de
Guanajnatod la del 8 Querétaro; segun ¢l decreto de'1? de Ju-
mio'de 1857, Como por los irabajos préliminares (ue se han
practicado, consta que en la parte comprendida entre México
y Veracruz, es practicable ¢l estublecimiento de un caniing de
fiaFio./én todoeste tramo; ésta serd la via: pero respecio dela
parto que ha.de ealazar México con el puerto del Paeifico, enlos
tramos en que, & juicio de los ingenieros que al efecto nembre
¢l Gobierno, sea impracticable el establecimionto de ferrpearril,
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6 de tal manera costoso que los productos prohables

S 10 €or-
respondan 4 Ia invers

100 qué exija, se formarfin earreteras hajo
m sistema reconocido eomo de buena eonstriceion, ¥ €

le 1a Jon-
gitud absoltamente necesaria. y en este

¢aso quedan expedi-
tos para establecer un ferrocarril, los gue lo soliciten, en esos
punios:

Axt. 2¢ D). Antonio Escandon podré aproyechar los lago

Sy
rios que se encuentren sobre

laJinea, para establecer su siste-
md-de eomitnicanion, poiiends enellos vapores 0 botes tirados
por caballos; 6 eyalquiera otro medio de trasporte que se con-

sidére mas adecuado. Esta conession se entiende sin peérjuicio

de las giie para navesacion 'se huhiesen concedid

Hido antes del
dia. 2 de Azasio de 1855, y estén en'su valer y fuerza, el dia
adotD. Antonio Escandon haga uso de 1as fran-
quicias quede otorga este articulo,

Art; 39

en que el ¢

Bl eurso del camine en foda su extension, sers el
que ¢l reconocimiento que se praciique de los terrenos, desizne
Gomb.InAas & proposite; procurando’ que toque en las crande

poblaciones, y-que atrayiess los-distritos de mayor importancia
para Ia asriculturay mineria. Como segun ¢l reconocimiento
praciicado y el trazo propuesto y aprobado ya, el iramo de
México 4 Veracruz no pasa por Puebla, es oblicatorio para la
empresy conmnicar esta (iltima cindad con la capital de Ta Re-
piblica_por medio de un ramal, entendiéudose lo mismo. ris-
pecto 4 las demas: poblagiones principales, como Querétaro y

Guadalajara, en-el caso que el trazo que se adopie parael tra-
o de camino, correspondiente no pasé por ellas.

Art. 42 D. Antonio Escandon tendrd faculiad para estahle-
en un radio de veinticineo le-
guas por eada nno de losTades de ]

cer tamales del mismo camino,
a linea prineipal; presentando
previamente al' Gobierne en cada caso, el proyecto respeciivo
para su aprobacion : no se entiende por esto privilegiado desde

ahora para construir dichos ramales, excepto aquellos' que, se-
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wn @l artfenlo anterior, sean necesarios, y que por lo mismo
zou obligatorios para la CMPTesd. AR -
Arl. 5° Los terrenos neeesarios para 1a (l”“f"mf unv (\f (1
mino, de kas oficinas; almacenes, 1:1]1}41:;\‘ y hulu-t ;utl?ntf.:l(;)'ln
propiedad de'la macion, se unir(:;:uru'n A, .»f\n_aumu Iu;( lm’”i:)
libres de foda retribucion y en pruluw.!.-id. ps‘!:p‘vmu. ; \n{p«;:
de los terrenos pertenceientesd las l’mlfnt'l}iii‘.liI;u]('.\‘ (i u« : 8-
tados, sele adjudicardn con arreglo & la lf‘:\_’ de u‘xpru;vlm‘(,mu
por causa de utilidad piablica: el valor de dichos terrenos,; ta-
sado por dos peritos, uno por parte de 1a (‘rnyrm."t. y ‘:.r‘)jtn,l';
parte del propietario, y un tercero en caso _'10 (h:,(;uruh"_ : l-tr"
pagado en aceiones del tramo de fv'\T(bl‘Lll:i'il (:urre?[vr_-nd\:'\-u‘vx..
Por 1o que toca 4 los terrenos de 10s p:‘.l'u-«ul:_xrusj‘ ,z§‘¢-‘1la.,:rel,\\
podré ocuparlos conforme 4'1a misma ley de v.\'p:up}.\« u:‘i(l'.).r
cansa de utilidad phblica; sirviendo de base l:nr:f los a\]‘\ 3»?1,
lo que la finéa paga por contribucion dé fres al millar: el vald
s pagard en dinero efeciivo. o e |
Art. 6° Twos materiales de constraeeion de }nuut-(mA!(a .l‘
gional ¢ extranjera, enseres’y demas gue sea n-s.m:s:u'!rnip.:._m {11
construceion v uso del ¢amino, 1o mism": que toda sf[-n:n.-u:.i‘«_f
carrnajes, trenes y sus aceesorios, Jas miquinas, .lwr‘(:m]m:: :\
casas, oheinagy tallercs, estaciones; c:_nrlum de pu-dl.,"." »‘11:
SUS aparejos y gnarniciones, serdn libres, }’ml'. el .‘lex;xln{».(‘:
treinta anos, contados desde esta fe’zvh:r_.’ t"](‘ toda vl:is: de :;(,;',:
chos,-alcabalas, contribuciones; peajes 6 Impuestos m_\«irohu’-).s
hasta hoy 6 que e adelante se déeretaren por a'\‘l:,thm-._-m I
toridad de T Reptiblica, sea cual fuerdla r‘.u‘:w. m:u«mnm\’n-xf»-n
& destino de dichos impuestos. Bl eamino nismo 30 pud‘r:l :T-r
gravade con ningun género de impuesto, <~r=mrﬂv:n';m’li “,l,i_{r' n;
i¥i0, darante’el espacio de cineueuta afios, que (‘I!'lu':l‘f']dn,.:
correr para eada tramo desde el dia en que se ponga al uso
lmi\‘}:ii);"f T.a cantidad de diners que por las exenciones eon-
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cedidas en el articilo anterior, puede Ta empresa dal ferrocarsil
exportar libre de derechos, nunea excederd del valor que segun
los presupuestos, que seé presenfarin al Gohierng, 1u\;ie,~'un'1:.:s
objetos que debin traerse del extranjero. Tambien podrd Ia
empresa-del eainino; por espacio de veinticineo aiios, exporfar
libre de todo derecho, hastada suma de quinientos sesenta mil
pesos anuales, ‘para pagos dé réditos'y amortizacion de eapi-
tales que contrate faera del pais.
ArkS? Tos ditectores, maestros, empleados v dependicntes
de los eseritorios ¥ estaciones del fei rril; asteomn los fra-
bajadores-gne en 6l <e empleen, estaran exentos de toda clase
de servicio militar; de toila eapitacion y de earsos concejiles
durants ek tiempa goe sirvan en el camino, menos en el caso

de gnerra oxtranjer:

Ant. 97 Fas minas, criaderos de earhon de piedray de sal,

aguas, fosilesy demas materiales subterrineos explotables que

s8¢ endonfrarcnen las obras v excavaciones que se hagan enla
Iimea del'vaniino 6§ -sus ramales plena propiedad del
duetio del caniino, sujetindose éste, en todo, 4 las rerias pres-
eritasen n'Ordeninza de Mineria, y sin intercumpir Ia conti-
nuacion’ del mismo caming, i causar perjuicio 4 tereeras per-
SOnas,
Art. 10. Anfes de que se emprendan nuevas obrasen él ca-
NG, ya sean por cuenta del actnal propietario del privilegio,
ya-por la de alpuna eompania que al efecto forme; <6 lavan-
tardn platios de los {ramios 6-meas gue déban ponerse an viada
construccion, y se someterdn 4 la aprobacion del Gobierno.
Art. 11, Luegoqie se vayan concluyéndo los tramos del
caming, el propietario del privilesio fijars la farifa de precios
gue han de cobrarse por lalconduccion de pasajeras; efectos,
ganados y demas, dando el debido eonocimiento al Supremo
Gobierno, para los fines cons ‘

Ari. 12. 1. Antonlo Escandon tiene faculiad de comenzar,
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seorpiir y hacer por su cuenta las obras del caraing, hipotecando
l('; framos que eonstruyere, €on tal gue no sea 4 algun 1.}«?-
bierno extranjero; mas en ningun caso puede i'li‘l)l‘ult'A'f;Llj(“ privi-
Tacio mismo, sin previo consentimienio del Supremo Gohierno
dLL‘ la Reptblica. Tgualmente tene l’wnl}x ad de t«.yru'nxvr_vn cual-
quier punto de Europa o América, nna O mas u't‘ﬂTa]_nnlms. para
evar 4 caho la obra; de dividieel capital social en deciones
de 12 egntidad que le convex

« v de hipotecar; ceder 6 ena-
jenar libremente las mismas ac jones; que podidin ser 4l paria-
dor. Perteneciendn est tonalyt
| e pazean, mmea se ventilardn o decilirin,

48 ACCIONeS A 1N SMpPresa nacional, los
derechos que de ¢ dirdr

2 (o e Ta A
sino conforme & las leys ribupales d¢
Ia Repiiblica, eon exclusion do l')u&;:,

P’ s ala da nranieds o cir-
chas acciones se estinary t : rapleq wl como cu

guiera oviroxgue s¢ puede gedar, vender, legaer, dopar, prostar

6 hipotcear, seghn Jas leves vigentes, iy con 1as graclas y exen-
Gibnes (e expresa este contrato. o
£, 13 . rans ane fieren condenados 4 obras piblicas
Act. 13. Tos rens gne fueren Conaenad ]

tno. se destinarfin & ésteg

en los Estades por donde pase el ean

A ~wicin de 1as pohilacionas; se-
sin ])1\:'.}:,?.'?1» de lo que exigs el servicio de Ias poblacionas; se

sun el reclamento especial que se {orme, de acueido con el
guan iamen
Ministerio de Fomento.

14 Todos los terrenos que legalmente adquaera la em-

2 . ‘. o —odiBeins. dlmacenes;
presa del camino por GORION O compra, los: ed1BGI0S, Amal £

1 .. Wi
\erramie: materiales v demas obje-

estaciones, Mg 3, ;

tosique coustityan el eamino, eome s ramales y perte

Hencias, seran propiedad perpetua de Jos ;’.ﬂ:‘.'innis‘.iﬂ. |-|1:ii«-h~]‘v_\
msar de ella en oS mismos términes y |,>.tfn Ias mEsmas u‘m\‘hv
CIONER que Se aeostomibran respecta de cualquisra ofra propie-
dad. | Aun:cuande por Jas Canusas e 1mas .

Soarhn, eaduque ol privilegio goneral, lx empresa del enming
1 aso de todos sus valores,y del tramo

adelante 56 especi-

conservarila propiedad
de ferrocarril que hubiése ya consiruido,
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Artv.‘l-’}. Habiendo impertado 690,776.8 ¢l valiio que del x
i de ferroearril llamado de San Joau, & l;; .\‘.zt]i‘th r!r-l:'("“ '(‘l e
fuzn €l perito elegido al efecto por el Gobierno, (v h"m“.:(‘;:"”"z
tregados l'f'T precio de €l, D). Antonio T'Z.\:u;uuh‘m, 750 fl;)ll)(lz
desde el ain de 1857, queda el indicado tramo en ﬂl;ﬁt‘;lli‘f(l' ;

exclusivg 1edz 1
célusiva propiedad de-la empresa del camino de fiorro de Vi
3 o 2 AT e -

mtrato de venta i
A ritiauifio; enta que en el ci-
tads afoSe ajusté y consums entre 6l Gobierno v ol

e D e on £
racruz:-al Paeifico, conforme.al o

I Anto 10 . UL c LA L Hagetat Se1 AT
. THO }4. u\llid n I,l 1 ‘ “@ e eled ra ll)
) 1LOTE (¢ i M I ropi In l 2 o 1a 1 ST

& A bred« . :
con calidad de libre de- todo 'eanso, oravimen 6 hipeteca
pcanesil de by graviier ipeteca an-
terior & la-celebracion (de o venta, y le serd saneada en fod
SElG Sdilgaudad €0 1oQo

tempo por/da-administracion pabliea; 1a e i
po i L i publiea; Iy enal lo mantendrs en
A {u Oy pacticn goee de o que-lde vendio contestand 3
tisfaciendo 'y drrecl: S
i Oy drregl lera-pretension que en contra
de'este pacta se formalice pu

Art 16. D. Antonio B

A : dndon se compromete sulemnemen-
e a que dentro del ]‘}Ll?f‘» dd cines anos, e stard en us

i N, ESTra e 30 Par

pak

yabliee Ia parte de o
publiee Ia parte dedu ruta general, y el ramal de ferrocarril
e ; L - s & g
neeesario parasnir la-capital de Ja Repiblica con la del l‘t
AL b e | 14 €O a qers
a0 ¥ Poiphi e .1 18T eds
do/de Puebla, sin‘suspender por esto los irabajos del cami
va/comenzado de Verer - : e e cammo
3 Zade ae | Veracruz para. ¢l interior. Si faltare 4 estas

psfi]-l]!;)_rfl,‘r|u>: Meure

en una mulid de trescicntosamil peses

»
fuertes, (nvo pas -
- YO Pago | =i -

s ' tisfaceion del Ministerio de

Fomento; antes i
o, antes de pasar-anines die ¢ :
; : o 1as ({!' OxX w('[du el e~
decreto. I p"'\'omo‘
Art. 17. Estando v
: ! l',. Estando ya aprobada la'muia que debes Seonir el
ferroenrril-de México € Veracrz, se fiart la que ha d A/!| -
= : iy s fard i que 5 ae fevar
el camino de fx primera i
1 camino de L primera ciudad hasta las costas del Padifico
iG pues que este concluide el trame de que habla ¢l articald
precedéni; l ] \A
.t : Yoy yer Hiaw N
At 18, Para ausiliarel Suprémo Gobierno ladobras 4 que
S'l) .x.“‘\i 'rl A‘ & . ‘ 5 . p L A DA & L 2 |
ore el ark. 16, estd ereado annuevo fondo consolidado de

fa deuda piblica, d
a deuda piiblica, del valor de ocho millones de peses mexica-
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nos, representados. en. bonos con la denominacion de ‘“Bonos
dela construccion del camine defierro de Veracriz & México.”
Este fondo gana rédito de nn cineo por ciento ayural, y el capi-
tal serf pagado en el espacio de veinticineo anes, destinindose
anualmente 1a cantidad constante de quinientos sesenta 1ol
pesos para el pago de r6litos y-amortizacion del capital; de
mode que de Ia anualidad se tomarf en primer lugar ja soma
hastante parael pago de los réditos del capital gue e adeude,
y @l resto se aplicars por aniortizacion de los ocho millones.

Art. 19, El Supremo Gobierno se compromote solemnemen-
to & que el pago de dicho rédito da ¢inco pox ciento, y la amet-
{izacion correspondiente del capital, se harfn siempre lealy
cumplidamente; sin sujetar jamasmi Uno ni oiro de estos pa-
gos 4 ninguna suspension, reduceion G cualquiera ofra altera-
cion que se.decrete 6 conyenga respocto de la denda nacional.
¥ para hacer desde luego ciertay efectiva esta estipulacion,
aplica y apropia por ¢l térmiino necesario, lo gue produzea el
yeinte por ciento que en las aduanas maritimas se cebra, con-
forme 4 la ordenanza de 21 de Enero de 1856, con destino &
mejoras materiales, y que forma patte de los fondos del Mi-
pisterio de Fomento. Mas &l esto noalcanzare para pagar in-
tegros los réditos, y hacerla amortizacion convenida de capi-
tal: se tomard de las demas rentas piblicas 1o que firere neee-
savioparallenarambos objetos, pues eu tado caso es obligaeion
de la Bepiblica. que el rédito estahlecido s¢ pague exaciamens
tey y que sehaga sin falta calla atola amorfizacion estipulada
del capital del fondo:

Art. 20. Para asegurar mas el cumplimiento de 1o estable-
cido en gl precedente ar {eulo, el derecho de veinte por giento
serd representado en lo Sneesivo por un
do por el Ministerio de Fomen-

axpedird el mismo. Y nin-

de mejoras mateviales;
papel piblico, el-cual serd exnifit
{o, conforme 4 un reglamento que

gun impertador podri en adelante satisfacer el derecho dene-
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Jjoras en numerario ni en ninguna oft@ especie que no sea el
indicado papel, pena de quedar sujeto & secunda paga. Esta
serd de doble canfidad de Ia que el deracho importe, exhibién-
dose 1a mitad en el papel de mejoras, para que la disposicion
de la ley quede-en fodo caso cumplida, y la otra mitad en. di-
nero, aplicahle segun las reglas de la panta de comises, 4 las
dennmciantes ¥ aprehensores.

Art=21. El Minisierio de Fomento entregard 4 la empresa
del cantine de fierro, ¢l papel que aliora emite, en la cantidad
que seestime sufieiente, y 1a empresa fendrd ohlizacion de man-
tener siempre en-los puertos y en 1a cindad de México, compe-
tente surtido de ¢l, para que el comeércio puneda adqguirirlo con
Ia oportumidad debida. En ningun easo podra s vn;]'l'«":lil ven-
derlo & mayor precio ‘que el de su valor representativo, bajo Ia
pena. dd devolyer al comprador el éxeéso, y de-pagar ¢l friple
como multa en faver del erario.

Art. 22. Los adminisfradores de Tas aduanas maritimas y
fronterizgs, remitivin dirgctamente ‘al Ministerio de Fomento

le mejoras que se les haya presenia-

en cada corren, el papsl «
de en pago de dercchos; y por este dato el Ministerio liquidara
eon Ja/ empresa eada seis meses, la cuenta de réditos y la.de
amortizacion del capifal de los ocho millones, siendo ebligacion
de la empresa entregar én el acio; en dinero efectivo, todo Io
que sobre, despues da etbiertos Tos doscientos oehenta mil pe-
R0S Ue, ¢omo 1 itad de los quinientos seésenta mil asignados
para ambos shjetos; corresponden & un semestre. Adenmas, para
gque el Ministerio no earézea de foda entrada desde tin semes-

treh & otra, T2 empresa queda obligada § ministrarle mensual-

mente la cantidad de veinte mil pesos & buena enenta de loqne

aleanes para fin del sémestre; entendiéndose esta obligaeion de
la empresa, siemipre que el papel de mejoras sea efectivaniente
recibido en Ias adnanas de log puertos.

Art. 23. Ademas de la mulia 4 quese refiere el art. 16, per-
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deré ¢l Sr. Escandon, en el caso gue el mismo articulo irata,
el privilegio y €l fondo espeeial que para el pago de réditos y
desamortizacion de los ocho millones de pesos de los nuevos
bonos del camino de fierro, se ha consignado en el art. 18,

Art. 24. D. Antonio Escandon comenzara dentro de dos me-
sés, cuando mas tarde, Ja constraecion del tramo de gue hahila
al'art. 16. Esoblizacion siya mantener, durante los ocho me-
sas de 1a estacion de secas, envcada ano, un mimero de operd-
rios que no baje de cuatrocienias personas, y.en | L de aguas el
necesario para las obras de conservagion y repars i

Art. 25. Conelnido que sea el « yresado tramo, Se
por muiio acuerdo entre el Supri
los plazos, modo y térmmos en qu
mas framos, atendiendo 4 la longitud, cesto € importancia de
cada o, ©n el easo de que déspuesTds dosmeses, no poedan
eonvenirse, oourriran 4 medioestabl cide en el art 42 de este
decreto, para Tos cases de diferes

Art. 26. Las oblicaeiones que eonirae la empreésa deal eami-
po.de fierro, sesuspenderin st sobrey iene fuerza mayor: o e
fortuito que le ponga embarazo. Tambien se
no obstante lo estipulado en Jos articulos 18
jara de pereibir To-gque alli se asienagpara el pagoile capital y
lel nueve fonde consolidado; entendidndose la suspen-

SUOS | ¥

) o . . e ) aaw wnala ol He 1a
sion de Tas obligaciones de Ia empresa, po solo ¢l tiempo qi

S e <o haoa el naro de réditos v a1mor-
dure ¢l embarazo; ¢ que-ne se baga el pagode Teitos §

tizacion de la deuda. o este ultimo easo gquedan & salyo los de-

rechog de la empresa, pard que se 2e indemnicen los danos y

perjnicios que se le originen.

Arl. 97. Tendrh tambien la empresa, 1a facultad de orga-

nizar ol servieio, interior (dedas lineas.y su resguil do, el cral
vozarh de las mismas consideraciones que los resguardos de
las rentas nacianales. Por Gliimo, la empresa puede estableecer

para ¢l servicio del ferrocarril y el uso delosque por €l viajen,
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un telégrafo propio. Tl Gobierno se compromete & no conceder
ningun privilegio que pueda servir de phstiicnlo para esto.

Art. 28. El Supremo Gobierno no se considera socio de 1a
Clompania por el veinte por cienfo que el art. 28 del decreto
de 31 de Asosto de 1857 le eoncede, sino quelo renmneis, des-
finando ese producto 41a amortizacion del eapital de los ocho
millones, y tan duego como ésta eoncluya, lo eede 4 la misma
Compainia.

Art. 29. Disfrutard el Gobierne Ia haja de la mitad de los
précios dpte por tarifa se fijen al-publico, en la conduceion de
los frenes; muticiones y ropas qive cammnen de un punto & otro
de la linea. Pero pard evitar 1os abuses que en esta parte pa-
dieran cometerse, gueda solemnemente estipulado gue en cada
case de mareha de tropas, § conduceion de trenes 6 munigio-
nes, ‘deberd librarse drden especial y determinada del Ministe-
rio de Fomento; purs los directores de la linea.

Art. 30. Cuande ol caminoe de fierro atraviese algun caming
phblico 6 algam canal al mismo mvel, se constriirdn por 12 eni-
presa barreras movibles, queterradas & tiempo por el guarda

encareado e eflas, corten la comunicacion para impedir las

desgracias que pudieran sobreyenir ctiando pasael treén. Pero

enando esto soceda 4 diferentes aliuras, el ferrocarril podra

pasar por encima-é-debajo.de la-carvetera; haciendo la empre-

sa por su cuenta 10§ puenies, socavones y demas obras 4

necesarias f1a eomodidad y séguridad de los franSenntes.

de los Estados y las antoridades loeales, impa
presa; sin necesidad de Grden ni requerimiento de los superio-
res, todo ghénere de proteceion y auxilio, en cuanto dependade
su autondady sin perjuicio te fercero:

Att.-32. Los que robaren rieles, daiaren el caming, 6lo1m-
ternumpieren de alguna manera, podrdn ser aprehendidos por

el resgnarde de la cmpresa y eniregados al juez respectivo,
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toniendo este délifo las mismas penas que las leyes senalan &

Jos «ue roban en despoblado y con asalto.

Art. 33. Bl privilegio gue hoy posee D. Antonio Escandon
caducas primero, por engjenario; cederlo & hipotecarlo en to-
do 6 parte, 4 un gobierno gxtranjere: segundo, por hippteear
el privilegio mismo 4 enalquicr individuo & corporacion, sim
preyio consentinento del Supremo Gobierno; y tercero; por
o eumplir ¢on las obligasiones que le imponen los artienlos
16 v r.'l. de este deereto. Pero esio no embaraza la exmision ¥
v‘\'n.iu di acciones conforme al art. 12, ni el que puedan hipo-
focarse 108 trozos de caming (ue se vayahl construyendo, con
@l fin de procararse fondos para Nevar adelants Ta ciupresa,

Art. 5S4 La cadacidad porlas dos primeras 0ansas & qne se
vefiere ol articulo anterior, 1o solo producira la pérdida del pri-
vilecio, sino,que traerd consizo las penas § quese refieren las
articulos 16 y 23,

Art. 35. En al puerto de Veracruz fiene Ia cmpresa facul-
tad: primero, de Constriir dentro de'la cindad almacenes 4 lo
Jargo de la muralia, 1a coal puede yariar, previa la aprobagion
de 14 obra por el Ministerionde la GGaoerra: gecundo, de cons-
{roiron muelle para deseargar la maguinaria, cuyo plano se
aprulmr:i por el Ministerio de Pomento: tereero, da hueer en-
trar una locomotora de servicio dentro dela ciudad, tomando
fodas las precauciones DECESArias pard evitar nn incendio. La
Smpresa serd responsible por 1os perjoicios que oste remotisi-
mo accidents pudiere capsar

Art,'36. Quedan rescindidas por mutno consentimiento las
phlizaciones que; por los artienlos 36 y 37 del citado decreto
de 31 de Awosto de 1857, contrajeron el Gobierno y 1 Au-
tonio YZS«‘;xIMuh. relativas 4 la construceion de upa penitencia-
Fin y-ina casa de invalidas en 65t capital; ¥ en censecuencia,
el Ministerio de Femento havd chancelar eseritura de fianza

que se le otorzh en ejecucion del citado articuly 37.
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Art: 37. D. Antonio Escandon renuneia al derechiode exigir

mdemnizacion por los perjuicios que le ‘han resultado de no ha-
berse cumplido exactamente las estipulaciones & gue se obligé
el Supremo.Gebierno, en el deereto de 31 de Agosta da 1\37
Pero esfa renuncia tiene lygar tnicamente respecto de los da-
Tos cansados hasta Ja fecha de hoy, no respecto de los que sa
cansen en adelante. ’

Arti 38 La empresa se da porerecibida de todos los réditos
vencidos hasia fin de Febrero delpresente ano, en compensa-
gionile que se le liberfa de la obligation que sele impuso por
él artfenlo 36 del citado deerefo; v se da por resareida de los
perjuicios que la guerra le ocasiond, con las cantidades gue
recibio-de Jos productos de l& mitad-del veinte por cienio de
mejoras materiales, y del sobrante’ del fondo de Mineria. En
Gul.l.‘t‘l‘lltfl!l'i;'i, se cortarin los cupones fue representan aquel
valor, v se entregarin en la Tesorerfa general 6 al represen-
tante de Ja Repiublica“en Paris 6 en Loudres, dentro de seis
meses. En cuapto 4 log enatro millones de pesos, gompleto de
los oc¢hoaniliones de'los fitulos dé 1a actnal deudainterior gue
. Antonie Escandon tiene gue enterar en la Tesoreria, lo ve-
rificard /dentro de los einco anos que ha de durar 18 consirne-
cion del trame del camino entre México y Pueéhla : estos fitulos
no- ganarin rédito-alguno contra la nacion; sive hastael 31 de
Agosto de 1557.

Avt. 39. La suspension de los frabajos del camino sin causs
justa, frae eonsigo la snspension de pagos, tanto de réditos
eoin de desamoriizacion por parte del Gobierno.

Art. 40. Siendo la mira principal que el Gobiemio se ha pro-
puesto. en las modificaciones heehas al’ privilegio original, el
expeditar y fomentar ‘la construccion del ‘camine de 'ﬁl'l'l'l)- ¥
h:l:’tr.‘l" (ue esta obra, de fan grande inferes nacional, se ponga
efectivamente en actividad, supuesto que por estas modifica

ciones el concesionario gqueda obligado 4 tener en ¢inco anos
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construido ¢l tramo mas importante de la linea, cual es el de
]a capital con Ta ciudad de Puebla, gue tiene una distancia,
atravesando los Tilanes de Apam, de cuarenfay guatro leguas,
en lugardelas trointa & que solo estaba oblizado por st con-
trato do 31 de Agosto de 1857 ; 4 fin de que de una vez guede
abierta la susericion al piiblico de las acciones que deben-for-
mar la compania andnima, que eon arreglo 4 1 ¢lansula doce
tiene ¢l concesionario facultad de levaniar, el Supremo Go-
bierno suspende por ¢inco anios el derecho adicional de amor-
tizacion de la deuda piblic que se cobra en las aduanas ma-
Htimas, conforme al arf. 11 de'las ordenanzas vigentes, y en
gut luear, segun el decreto (quese publicard por el Ministerio
di Hacienda ), en ‘vez de pagarse eon bonos de la deada pia-
bliga la cuarta parte del monto.delos derechos de imporfacion,
quedard reducido el expresado derecho adieioual, & un quinee
pordiento de los citatlos de importacion, (ue sé pagard preci-
samente en acciones de las que se cmifan por Ia Compania
entre México y Puehla, y por lague en saemida se fornie enfre
Veoracruz y Orizava. Las deciones que por esta susericion per-
teriozean al erario; se destinarfin, tma mitad 4 dotar estableci-
mientos de instraceion pablica y de beneficencia, y la ofra mi-
tad aplicables sus produetos al mejoraimiento de los puerios
maritimos, sas muelles; faros; et

Art. 41. Por filtimo, el Supremo Gobierno concede como un
premio 4 la empresa, la mitad de los terrenos baldios que sa
han reservado en log contratos de apeo y deslinde, colebrados
respecto & Sonora con los Sres. Juan B. Jecker y Compania,
paraque Ta empresa pueda dar los ferrenos gue le convenga
fi Tos trabajadores nacionales y extranjeros que quieran colo-
nizarlos: 1os titnlos de estds terrenos se entregardn & D. An-
tonio Fstandon ol mismo dia que los trenes en uso para el pi-
blico, hagan el primer viaje de la capital & Puehla por el trame
de ferrocarril que debe unir 4 ambas ciudades. La empresa
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reglamentarf las concesiones que haga 4 los frabajadores; so-
metiendo 4 la previa aprobacion del Gobierne, los reglamentos
4 que ellas deben sujetarse: para que la traslacion de dominio
quede plenamente atestada, se extenderd una eseritura solemne,

Ari. 42! En el .caso de'que se suseite alguna dudaen la gje-
eicion o inferpretacion del presente contrato, serd decidida 1;l;vr
&rbitros arbitradores y amigables eomponedores, uno nombradeo
por ¢l Stupramo Gobierno y atre por la empresa. Dichos drbi-
tros; antes de empezar 4 conocer, nombrarin un fercero para
el casode diseordia:, Conira la sentencia de log arhitros v del
tercero, no habrd apelacion ni recurso algumo. i

Por tanto, mando se imprime, publique, circole y se le dé
el debide cumiplimicnto. Dado en el palacio nacional de Méxi-
co. & 5 de Abril de 1861.— Beniza Juarez.—Al @indadano
Tgnacio Ramirez, Ministro de Fomouto, Colonizacion, Indus-
tria y Comercio.”

1 i
“BEL C. BENITO JUAREZ, etc., etc.

Art. 12 Se suspendo por espacio/de cinco anos el derecho
adicional de amortizacion de la deada pablica interior que s
cansa en las aduanas maritimas y fronterizas dela Repiblies,
en virtud del art. 11 de la ordenanza general de ellas, fecha
31 de Hnero da 1856.

Arf. 2° En lugar del 25 por 100 del monto de los derochos
de importacion, que conforme al citado arf. 11 de la ordenan-
za de aduanas maritimas y fronterizas, se satisface actualmen-
te en bonos de 1a deada inferior en la Tesoreria General de la
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Repiiblica, se pagarfin. precisa'y exclusivamente en A0CIONEs
da las que enifa la empresa del camino de fierro para la cons-
truceion de los tramos de éste, de Méxieo 4 Puebla y de Ve-
racrnz & Orizava, durante los cineo anos expresados; el 15 por
100 del importe de los referidos derechos de imporfacion.

Art. 3¢ Porel 15 por 100 degua habla ¢l articalo <
rior. recibiran los administradores: de las aduanas mariinmnas,
libranzas & su favor, que endosarfin:al de la Pegoreria (Gene-
ral, giradas por logcansantes, con expresion’de logeargamen
tos y buques de que proue § carao de prrsonas de eyta ca-
pital y & ¢ineo dias {érmino; cuterarin fsins,
las accipnes del camino en dicha Mesoreria. General, la eual
caidard de gue se verifiue oporianamente el eniero de ellas.

Art. 40 Estando destinado por mitad en el citado. ariiculo
A6 del decréto da 5 del corriente; al p\‘mhh"u- de 1as aceiones
del camino qué porel 15 por 100 perienézcan alevario, i ¢lo-
far establocimientes de instrageion.y hencficenaia, pliblica, y
al mejoramiento de 108 puertos por la constrinccion demuelles,
faros § otras obras de esaclase, iz TPasororfa Genvral Hevard
cnenta separada del referido, 15 por 100, distineniendo loque
corresponda por su respeciiva mitad & cada una 4 las dos
expresadas consignaciones, suhdividiendo Jamifad corres-
pondiente 4 los puerios, de modo. que conste siempre lo que
de elia togue 4 eadi ino de"estos por T4 parte Qelveferido de-
rechio que en 6l se hubiere cansado.

Art 50 T Mesereria pasari mensuabnente al\Ministerio
de Fomento, Ias acciones que hibiere recibido; acompanindo-
las con ma nofa de la@plicacion que fenga el importe deellas,
segun lo prevenido en el precedente articulo.

Arte- 69 Mediante I donsiznacion‘gue se hia-hecho del pro-
ducto de 1as desiones deqie so trata, DN vez que estén en

explotacion los des tramos de la Imea de Veracruz gue gue-

dan expresados, dichas aceiones SoN . mepajenables, ¥ S€ Eray
£
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darin cnidadosaments en ¢l Ministerio de Tomento, para en-
tregarlas d su titmpo 4 quienes en virtud deellas deban per-
cibir os dividendos respéetivos de los productes de smbos
tramos del ferrocarril.

Art. 72 Hes eiiteo dfios de la suspension del derécho deamor-
tizacion de la denda intérior de que trata el articnlo 12 del
presente decrefo, y de la duracion del 15 por 100 de que ha-
bla el articulo 22; eomenzarfn & contarse para los puertos del
Golfo Mexicann, 4 los dos meses deda fecha, y 4 los ¢nafro pa-
ra los puerfos del Pacifico. A

Por tanto, wmando se imprima, ‘publigue, - eircule y sele dé
el debide enniplimiento. | Dado en ¢l Palacio 1“1'(!(‘1“1' de Mé-
xico, @S de Abril'de ¥861.— Benita Juarez—Al cindadano
Frangisco P..Goeliicoa, oficial mayor encargado del despacho
dp hacienda -y vredito pablico.

| 16 3 i

CABTA DE ASCCIACION

¥ estazutos de Ia Compatiia anonima del forrocarril de Mexico & Puebla,
creada conforme al art 12 dal dearsto do 31 de Agosto de 1857,

D. Amitonio, Bseandon, propietario del privilegio couneedido
por deeretoide 310 de Acosto de 1857, para Ia construccion y
explotacion de un ferrocarril desde Veracruz al mar l‘;zvi!in:t;.
ratificado y enmendado en'5 de Abril de 1861, poniendo en nso
Ia facultad guele da elart, 12°del cifado deereto, deformar en
cualguier panto de Earopa 6 América una 6 mas cojapanias
para llevar 4 cabe'la obra, se‘ha unido con las personas que
suseriben, yvecinos de esta ciudad, para establecer nna primera

sociedad andnima con ¢l objeto de constriir y explotar el pri-
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et tramo ‘de dicho ferrocarril, qne ha de correr desde esta ca-
pital hasta Puebla, pasando por los Llanos de Apam. Y ha-
hiendo ajustado y eonvenido las estipulaciones de'la indicada
sociedad, y los Bstatutos por que ha de gobernarse, han resnel-
to consigniarlo todo en lx presente carta dé asociacion, en los

términos ‘que explican los titulos signientes:

TITULO 1
OBJETO D2 LA COMPANTA, SU DENOMINACION ¥ DOMICILIO LEGAL.

Art, 1° Los abajo firmados establecen una compania and-
nims, de la que serfin mienibros ellos como fundadores, y todos
los que en adelante sean propietarios de las acciones gue yan
4 emitirse conforme & los presentesiestatutos:

Art. 2¢ Elobjeio finico y-exelusivodeesta compania es la
formacion, conseryaeion y explotacion de nn camino: de fier-
ro desde la ciudad de México 4la de Paebla, pasando por los
Llanos de Apam, conforme # lgs planos aprobados por el Go-
bierno de Ia Repfiblica. B ningun caso puede interesarse ni
tomar parte en Dingun 0iro negocio, sea el gue fuere.

Arb 3% La sociedad se denomina «€ompainia del ferrocar-
ril de Mézico4 Puebla”

Art 4° Su domicilio legal es la ciudad de Méxieo, y en ella
residisa la Direccion general.

Arh. 5° La sociedad se tendrd por definitiyamente erigida,

y se daré prineipio 4 los trabajos de constrnécion, luego que

jor venta de acciones se iayan reunido suserifores en una su-

ma por lo menos de tres millones de pesos,

MITULO/IL
DB 1AS CONCESIONES Y €

Art. 6% Bl concesionario del privilegio, D. Antonio Escan-

don, pasa & esta compania:

o,
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[

=A=
o

A=




264 APENDICE.

1. Los derechos que ha obtenido del Gobierno de la Repit-
blica por el deereto de 31 de Agosto de 1857 y las modifica-
ciones hechas en él, por el de 5 de Abril de 1861 en la parfe
correspondiente al tramo que corre de México 4 Puebla:

L Ta tereera parte de la porcion de fierras baldias que &
Elee aplique; eonforme aljarti. 41 del deereto de 5.de Abril de
1561, dedneiéndose previnminte'de dicha tercaraparte los ter-
renos que conforme al mismb articulo se destinen 4 los traba-
jadores:

[T1. Il contrato que ¢elebrd con 1. Mannel Escandon el
dia 16 de Abril de 1860, por ¢l el &é obliga este segundo
hajo las estipulaciones allf contenidas; & eonsiroir el repetide
trame, edificar Sns. esfacionés, talleres ete., y surtirlo de las
mAguinas v [Eenes necesarios para ponerlo en estado de ex-

plot ACGIOIL,

Art. 77 D. Manuel Eseandon, quesuscribe tambien esta car-

ta, ratifica para con la-Compaifa el expresado convenio, y se
obliga 4 enmplitle bieny fielnrente segnn su tener. ‘

Art. 80 La Compania foma sobre sflas obligaciones quecon
D. M anuel Blscandon contrajo en el propio convenio el conee-
sionario del privilegio) at énal queda subrogada paraiesta ob-
jeto. Tambien queda subrogada & ¢él; en las obligaciones-que
poi el deereip e 31 de Agosto de 1557, y el de 5 de Abril de
1861 diene contraidas con el Gohierno de la Republica; pero
solp en 1o Felative & 1a wonsfrucéion ylexplotacionsdel tramo
que corre e México & Puebla.

TrPUEO TTL.
DEE FONDO SODIAL ¥ LAS'ACCIONES.

Art. 9¢ Bl fondo social de esta Compaiifa se fija en cinco
millonés de pesos, representados en cincuenta mil aceiones ded
cien pesos cada una, y emitidas de manera que puedan nego-
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ciarse dentroy filera de 1a Repiibliea, conforme 4 un reglamen-
to que formard el eonsejo do administracion deJa Compaiia

Arti 10, Sole por acuerdo de la junta geperal de aceionis-
tas tomade confornio 4 los presentes: Estatutos, puede atmen-
tarse esta fondo sotial, silantilidad de la( Jompaifi lo éxisiere,
i juicio de la misma junta, y €n ¢l modo y términos queella
acuerde

Art. 11. Cada aceion da derecho 4 una parte proporeional
én 1a propiedad del noy demas bienes gue tenga la Com-
paiiia, asteome i la participacionide pérdidas § utilidades,

Art (2. La obligacion pecuniaria de eada socio se reduce &
exhibiv en sas plazos ol valor de lasacciones que posea. Fix-
hibido éste, no queda responsable de cosa alguna.

3, Ta adquisicion d& una 2eeion; sea cual fuere el fi-
fulo porque se adquiera, IHPOria 1a ageptagion de los presentes
Estatutos, loscualestigan igpalmentely sin distincion 4 cuan-
108 tensan adeionesaltora y en cualquier tiempo

Art: 14 Tos herederos. donatarios, eesionarios, comprado-
res renatantes ¢ adjudicatarios de cnalquier aceion, no fienen
ofro dercchi respecto de:la sooiedady que el mismg: que tenia
el anticno dueno de la accion, al eal sewntiende que se sub-
rogan en los d hos v oen las obligaciones, ¢on total sujecion
4 los presentes Estatubos. L

A¥i 150 Cada aceionses indivisible, yporparte de la socie-
dad 1o se reeprloce Tmas que i représentante leealdeclla. Si
Hezare & perfonecer u aceion 4 dos 6 was individoos,.esta-
rhnt 6hlizados & consfituir tn representante Connt; y igientras
11030 hagan, no tendrin yoz ni voto en la Compania, ni dere-
chio &'pereibir nada deélla.

Art. 16. El valor de eada accion serd exhibido poreunartas
partes, de 4 veinticineo pesos cada uma. La printera cuar
parte s entregard al snseribirse eada aceionista, y las ofras

tres en plazo de nno, dos'y fres anos, contados desde Ia fecha
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de la primera entrega. Los pagos se harin precisamente en
moneda de plata & oro, con exclusion de cualguiera ofra espe-
cie; aun cuando se promulgue ley que ordene suiorzosa adini-
sione Bl consejo administrativo de la Compania tiene facultad
deabriv susericion;en-los punios que dentro 6 fuera dala Re-
piiblica juzgue & propésiio para este oljeto.

Art. 170 Por vada ana de las-ouairo exhibiciones que hag:
¢l suseritor- deung accion; 4 le expedird un recibo en forma
con referencia ila accion quehaya tomado. Al hacersela cuar-
fa entreva, Se reeorerin los recibos de las tres anteriores, y se
dara al suscritor el tifulo definitivo de la aceion.

Art. 8. Todo suscritor estd oblizado 4 pagar con exaetitnd

lazos las chnabro exhibiciones que forman el 1,1;,)(;!'*(‘. de
la susericion. | Los que no lo hugan, quedan sujetos a las-dis-
posiciones signientes:

2l consejo de administraeion dela Compania publicard por
espasio de veinteflias, ent los periGdicos de los lugares donde
témea estable eidas gis agentelas, AviSs en que se expresen (sin
mehrionarse 108 nombres de dos propietarios) losnameros de
las aeciones; cuyas ciotas no se hayan pagado; y ex@taridlos
fenedores 4 que dentro de ese término ocurran 4 las oficnas de
la-GJompanis 4 hacer sus-enteros.

s despues de ¢ ”‘n\-'lm s los veinte, el consejo de ad-

ministracion procederd por 8, én'el lugar (e sus reuniones; &

vender en/licitacion tu’t' Hca las acéiones cuyos dueiios, sin em-

barzo de los ayvises publicados, no hayan verificado el.pago.

Si de 1a venta resnltare aleuna cantidad sobrante, ¢n biertos
qursean loy plazes-insolytos y los srastosque se hayan or
nado, se éntregard ese sobirante al'suseritor de la accion; mas
si faltare alouna cantidad, €l consejo de administracion deman-
dardi jndicialmente al suscritor, asta obtener el eobro detodo
lo que resulie restando.

Art. 19 Verificada la venta de que trata el articulo anterior,
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seventregard al que hubicre sido rematante en ella, i recibo
formal con referencid al nitmero dela aceion enajenada, el cual
recibo le servird do constancia detener hechas las entregas que
hasta allf estuvieren veneidas por la misma accien. El recibo
o recibos f;m- antes de esorse hayan dado al sascritor origingl
por las précedentes enfregas, quedan en aguel acto nnlos y sin
valoralguno, eomo si nunea lmhn ran existido, sean enales fue-
ren las manos en gue seeneueniren ; y por razon de ellosnada
pue wde en adelante prete nderse de la (.*'llil“iifl}ii.

Art. 20. La entregax (el recibo provisional al rematante de
una aceion, conforme al aviiculo anterior, tendrd lugarsiempre
que el remate s verifique. per falta de Ja segnnda ¢ fereeri
entreoa. En ese caso el rematante queda ohli y & hacerda
exhibicion 6 eshibiciones signientes, cnila misma forma que
laestaba el suseritor, original, & quien se sustituye en los de-
rechos v obligagiones,

Arb. 21, Masisi ¢l remate sg hiciereipor falta de la enaria
y. diliima exhibielon, se expedird t‘.«’:fu' laeso al rematante el
t{tnle definitivoide la accion,y no (ueda obligads a4 mas ex-
hibicion wlierior.

TrrULO IV.
& SEAN THPOSICTONES SOBRE

1. FERROCARRIL.

Art. 29, A mas de las acgiones!que re |u'v\("na'l h-\ ¢ineo
millones del fondo soeials € independientemente: de
emitirin obligaciones sobre el ferrovarsil, con hipoteca «h- €1,
porla suma de tres millones de pesos, para redimirseen el es-
pacio de veinte diog. § ¢on abonds anuales de un cineo por
ciento del capital.

Art, 23, Los veinte afios para la redencion del capital de
dichas obligaciones, comienzan 4 correr desda el dia gueel ca-

mino esté enuso

e

S
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_:\ rt. 24 a4s mismas 1 1
s ],. Las mismas ohligaciones ganardn desde luego on
avorde Ias personas que las it
s personas que las tomaren, un rédito' de siete por
el ’ ) e 0
o-al ano, libre de fodo mpuesto v contribucion. Dicho

rédito serd pavad
Stira pagrado por 1) anuel Wse: {
rado por D. Masuel Escandon, conforme al con-

trato mencion. 21} Q T
to mernetortada en Tos articulos 6%y 72, durante ol tiempo de

]“ ONSETHeCT 1 o ( 11

constriccion del CATHIRO . ¥ por s 0 o

l Nt mo - ) j“‘! !d (HH}I:HHZM l!i 0 quUe se
(C ) 'v]"":—' e (‘(vlil.\“"“!’i“. : :

Art-25 a rod fqui
25 Palos productos lfquidos\del ferroearril, lneso que
‘ » ltego que

CSEC 2N 1ISO, BRe Qonarg

parard ead: antes ‘
i i i .1l ada ano antes de todo ofro acto, 1a
SN NeCReAT: VT B ¢

rid para eubrir ¢l expresado rédito v amortiz

it : are
cinico por ciento’ del-capital de Tas vhi i

. H'fll]](':;_
Attl 26) Cadauna de ostas 'y

i ! epresentard [a sima de cien pe-
wedira por ella an Gt 1 i

" 2 : ird por ella an ftulo. La disposicion del art- 15
relativie 4 Fis acoiones, es extensi e

Art) =

pania

; va 4 las oblizaciones.
o timadores da ot P
tenadores e estas no son miembrosdela Com-
O acreedares del ferrocarril i
dares U terrocarril por el eapital vy #&dit
que representan. E : 1 ! . ‘E,\"‘] : e
esentan. En consteuéncia, no

fienen en ella voz ni vo-

., W particinan da sne ndvdi w2
participan dasas pérdidas yrutilidades,

Art. 28 8 negocios d s i

5 g Lo: negocios de la ompania se adminisirarén por
aneonsejo compuesto ahora de seis de 1os socios, de los cual
i ] S S, LS 108 guales
cuatro 4 1o nienes serdn vecings de la capital .

nos de la capital.

Art. 29, Elprimericonseio. de ini i
P Hprimer;consejo de admpinistracion loforman los
siientes socias fimdadores

 JR 2 <
R o A
Vn(';’l_.l m'ilm'l'n—D. \«l “'f"'].“.“"" s o
I g . Anfonio Esecandon.
Segnndo.—I). Teodoro Labadie.
tercero—1. Pedro Bseudero ¥ Hehanove
cnarto.—D. Basilio Candis. -

269

Art. 30. Este primer consejo durard en su encargo Gieo

anos, contados desde el dia enque 1a sociedad se téngd por de-
Fnitivamente erigida conforme al articulo 52 de los presentes
Bstatutos.

Art. 31, Sus aitribuciones son las siguientes:

[. Txpedir 4 los suseritores de acciones los recihos, y 480
tiempo los titulos definitivos que explici el artienlo 17:

IL. Bxpedir los titalos de obligaciones meneionados en
el 26:

FII. Recibir & inverfir conforme & €sios Estatutos el pro-
dueto de Ta venta de agciones:

IV. Verificar en su ciso la venta de ACLIONES, SEOTITUSE Pre-
viene en los articulos 18: 19,20 y 21:

V. Representar el euerpo deda sociedad y Hevar la voz por
ella con plena poder; ¥ sin necrsidad de-otro titulo que los
presentes statutos, ante el Supremo Gobierno de la nacion,
anta todas las domas autoridades, seall de 1a clase 6 gerarguia
que fizeren; y ante todas las eompanias'y particulares dentro
4-fuera de 12 Repiblica, con quienes 1z Compania tenga rela-
eiones:

VI, Pormar los reglamentos que exija el manejo econtmico
de 14 Direccion v de las otrasioficinasique JUZENE necesario es-
tablucer, senalando el lugar doude han do sitaarse, el érden y
calidad de sus trabajos, las personas que hian de desempenar-
los;, 3 14 remuneracion que por allo han de pereibir.

Avt. 32 1Si antes de espirar [0S ¢ineo TaRos senatados en el
artfenlo 30, el confratista dela construecion del caniino 1o en-
trocate coneluido y listo para la explotacion, este priniericon-
sejo-lo +dministrard hosta que se eompleten los dichos ¢inco
afios, bajo las reglas queivan 4 axphearse en los articnlos si-

guientes, fas cnales son COMUNES 4 todos los consejos que. se

sucedan despues de comenzada Ia explotacion mientras dura

la compania.
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Arf. 33. Bl eonsejo se compondri entonces de nusye mism
h!“:\\\', de los cualesdos dos tercios & To menos har hlrn‘sia!ir Ln
Méxieo, dnmle tiene'sa domicilio Tegal Ia ump.!m«.. ‘

Ari. 34, Los miembros del CONSEC electos e imta
general -!0 acejomistas, y-por vofo de la mavoria ;I.w'e‘l de
los Sacios ‘eoncurrentes. L et

Art.35. 1 consejn sé renovard por torceras partes cada
des-aies, saliendo en los primeros bienios los electos en v']hi--
mos fugarés; y enando el consejo esté ya renovado en tn%-*li
dad; les'mas anticuos. . 2 - it

Art. 36. €ada dos-diios el consejo elexird de antre S Tienm-
i'l'lh (i1 ]'}l‘ I'Il mte ¥y uir vi u“xrn‘ l"(‘mu que I SE *:; ‘71 s coOnsen
mismo y de toda 12 sociedad. i

Axt. 37, Paraserelocto miembro del « onsejode administra-
"J)n,. s “(",(,'.\ll\l Ser ".HUH“ '14‘ l'”ll:‘{!"fhii ilv"'i"’.’".\- l”i(_‘- COnser-
vard-elique resulte nombrado, por todé el fiempo de S u:'x'v;r"-;n
fin podexlas enajenar, niempenar. (Al efocto se evicl
deposifadas en la secretaria del consejo, durante t
de su:gervicio, ‘

Arti 38, Sialgmnn de los smieinbros del conséjo Hee
estadol de /falencia, y entraren en conencso las :u"r:i":nx% que
tenga en Ia Compaiifa, cesars desde Tnewo en 6] encareo, ©

Art. 39. A mras dd los nueve miembros propietarios del con-
sejo, rahra seis saplentes, eon las misy calidades que éllos
¥ elegidoy-eadabienio-perla junta general de u"(‘il'lziﬁ‘if:;? l"-;-‘
tossuplentcs entrardn por el Grden de.Su nombramiento & 1-'4=u1‘x‘1-
I;'l‘azur &' los propietarios que falten por causa de — "-.“—
h.'lzum:,]’:ul_. ausencia, quiébra, 6 cmalquier oito impedimento
fisico & moral,

Arts40. Elconsejo de administracion, enfuso de las amplias
facultades administrativas de que queda investido por-les pre-
sentes Estatutos, poede por si determinar v entender en los
puntos:signientes: . 7
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. Hard y antorizara toda clase de compras de terrenes,
materiales, maquinas, y cualquier oira cosa gue se uecesite,
tanto para mantener en buen estado el eaming, 6 aupentar s
tréfico y productos, como para su explotacion:

11 Haréy autorizard toda clase de permutas, ventas O fras-
pasos de terrencs, ¢ § materiales, y cualesquiera ofros va-
lores de la Clompania, siempre lo juzene NecEsSario para su
mejora y adelantos:

1L Calehrard todos los contratps gue crea eonyenientes
con OfFras empresas de trasporie por agua O tierra

Determinard el vm}xlvn gue deba darse 4l fondo de re-

serva, de (que se hablara

V.. Fijard las tar tras ey fletes e | caming, pu-
diendo mof arlas segnn lo que ensene la gxperiencia:

VI. Formark fodos los raglsmentos que sean Neeesarios
para el seryicio y explotacion del caming y establecimientos

anexes 4 ¢l

VIL § 4, despues de comenzada laexplotacion, oS gas-
{os de adiminisiragion:

VI1LE Nombragi y (’wsliinir{t Libremente todos los emplea-

dos y dependientas de la Compakia, asi en el camino como en

sus ofiei sedalara sus labores y- atribucionesylos sneldos
fijos que han de disfrutar, y las graiific aciones que juzgue con-
veniente concederles:

13X oxar zlasard las enentas que le vindan los de-
pﬂmlh ntes de la Comapaiial y presentard annalingnte 1a gene-

ral del nesocio &1a junta deaceionistas: HEsta cuenta, que debe

s doenmentada, sé cerraracel 31 de Diciembre de eada ano,

y sé presentard 4 la jnnta general el primer dia iitil de Mayo
del siguiente:
X.. Seouird todos los pleifos en que tenga que mtervenir ia

Compaiia ¢ome actora 6 comp demandada, pudiendo servirse

en los casos en que lo juzgue aportuno, de oire i otros abo-
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gados que el letrado consejero de la sociedad. Transigird los
mismos pleitos, si 1o estima conveniente, 6 los someterd & &r-
bifros, 6 arbitradores:

X1. Percibirfl todos los producios que rinda el negocio so-
ciak y losrdisiribuiif eon arreglo 4 los présentes Estatufos:

XIT: Por ultimo,/deferminard y resolverd sehre todos los
punios gue no guedan reseryados 4 la junta general de aceio-
nisfas;

Art. 41 W estos puntes el consejo ejecutara puntualmente
los acoerdos de dicha jnnta.

Ark. 42, Elsecrefario llevard un Tlibro de actas, en lascuales
eonstaran todos los acuerdos del censejo de administracion
En cadapeuniondel eonsejo se leerd la minuta del acta ante-
rior, v despuesquefuere aprobida, so trasladard al libro, donde
la firmardn el presidente y gl mismo secratario,

Art. 43. Niel presidente, ni ninguno de los yvoéales que for-
man-el consejo de administracion, contraen en el desempeno
de.so encargo oblizacivn alguna personal por los esmpromisos
de Ia Goempaiiia, guédando Hmitada toda s respopsabilidad al
cunplimientode estos Estatatos, y al fiel manejode los inte-

reses que administran,

THPULO VL
DE AR UUNTAS GENERALES DE ACCIONISTAS!

Ari. 44, La junta general de accionistas, constituida segun
las reglas que van 4 exponerse, representa plena y legalimente
4da Compania. Susacuerdos obligan 4 todoes los socios, y &
los empleados y dependientes da la negociacion.

Ari, 45, La junta general se compondri de todos los accio-
nistas que por si 6 por éncargo representen diez aceiones. Nin-

cuna persona puede representar 4 un accionista; si ella misma

573
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10 1o es. La forma del poder que para esto deba conferirse-
lo. se determinara opertunamente por el consejo de adminis-
fracion.

Art. 46, Si los socios que fengan menos de diez acciones, y
los que residan fuera de la capital, no confieren su poder & otro
cagio conforme 4 lo establecido en el artfenlo anterior, por esd
omision se entiende que cometen su representacion d 10s Soeios
que asistan, y consienten en 1o que acuerde 1a mayoria

Art. 47. La junta general se considerara legalmente ¢ons-
titnida siempre que despues de convoeados todos 1os socios con

exnresion del negoeio que hays
de iratarse, concurran accionisfasquer iten una déeima
parte & 1o menos del fondo social. Mas para eontratar empres-
titos, y para apmeniar ol fondo sovial, se neeesita la conenr-
rescia de la quinta parte § 1o menos de [as acclones.

Art. 48, Tos volos en las juntas genarales se confaran ne
por aabezas; Siopor seciones, Pero seaenal fuere el nimero
de aceiones que tenga Glrepresente un soin, para ¢l acto de
12 voracion 1o se coutard su suffacio pormas de cuatrocientas
acciones.

Avt. 149, Todas las votaciones ¥ resoluciones de la junta
general, S6rAn pormayoeria absoluta de 108 yotos presenfes. En
I‘;mv de empate, se estard 4 1o que hiya votado el mayor ni-
mero.de personas. Siann asi hubiere ginpate, el voto del pre-
sidente deeide.

Arh 50, En caso deguedespies,depublicada eonyoratoria
para-junfa/general; no Se _rema 1 representacioniic aEelones
que marca el art. 47, se diferira la rennion parn treinta dias
despues, expidiéndose nueva econvocatoria, igual 4 L primers.

Art: 51, Si en ¢l digunevamente senalado concurren aecio-

Wi parte del fondoso-

nistasique/representen siguiera s

vV Rus acuerdos {‘.::::i‘:iil 4 los

cial, con ellos se celebr:
gusentes.

T )
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Art. 52. Toea 4 1a junta general deliberar y resolver sobre
[as materias siguientes:

1. Todo proyecto relativo 4 Ia prolongacion del camine, 6
4 80 union con ofros ¢aminos ¢ poblaciones de 1a Repibli

I'L "Pode eonirato 6 convenio relativo 4 arrendaniiento, ven-
tw 0. braspaso del forroearril:

L. Bl aumento del fonds soecial por la ¢roacion de nieyas
aeciones, asi-como o emision”de nnevas obligacionds & impo-
Siciones:

IV, Teda medificacion § alteracion de los convenios gue
médian eon-el Gobierno Supremo dé la Republica:

V. Teda mudiiicacion' 6 alteracion de los presentes Isia-

VI Tl exdffion y glosa dé la coenta’ annal que debe pre-
Sentar el consejo de administracion. Fsta operacionda-evacna-
T, previo informe de’ima comision de fres individuos de su
seno, elesidos por elia misma, y que no podrin nunca ser pa-
rientes dentro del coarfo grado, S6¢ios, ni comuneroside los que
foriiim el consejo.

Fn pinging jonta_general podrd Eratarse’ punio
gaé no/esté senalado en 14 eonvocatoria que para‘ello se hu-
biere expedide.” Pero-despues de conchiido ol pnito"6 puntos
marcados ‘en 14 eonvocatorie, 108 socios concnrientes pedein
propenerotras nraterias '1a deliberacion de Masjontar hiajo las
eondiciones signientes:

L /Qua 1a proposicion la hagan tres/socios 4 lo menos:

[1. Cut extos tengan ¢ representen uridos el minhnom de
fesenis :il‘:'imn'.\i:

I11. Que sobra su proposicion no se resuelya eén aquella
s jinita, Simn’en 6trh fposterior, pari 18 que 8¢ publicard
eonvotatorid; ¢on expresion del negocio que-va'ta fratarse; 4 fin
de que tengan conocimienio de €' Tos Socios ue no concur-

rieron:
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IV. Que antes de deliberarse acerey de la proposicion en la
nueva junta, se oiga el dictimen gue spbre la materia deherd
presentar el eonsejo de administracion.

Art. 54. La jnnta general se reunird precisamente cada afio
el priwner dia no festivo del mes de Mayo, para recibir 1as cuen-
tas que debe presentarle el consejo de adminisfracion, y para
elegir en el acto los tres miembrog de su seno quehan de ex-
tender el informe de que habla el miembro VI del art. 52.

Art. 55. Antes de extenderlo, los tres nombrados examina-
ran las cuentas, pedirdn al consejo y 4 las oficinas dé la Gom-
paiia las noticies, datos y doenmentos (ue necesiten para juz-
gar rectamente: fjurdn las observaciones y repares que les
ocurran: 1o8 comunicardn por eserifo:al mismo eonsejo, para
que dé las contestaciones; 6 haga las explicagiones ¢onvenien-
tes: reda n en seguida swinforme, y convocaran con . sufi-
cignte anticipacion la junta general, la cual en el dia senalado
y en lus signientes (menos los festivos) tendrd las sesiones que
sean necesarias para dejar concluida la glosa.

Art. 56. Se rennira tambien precisamente la junta
cada dos anos, el primer diano festivo delmes de Enero, para
clegir 168 miembros propicianios y suplentes dol consejo de ad-
ministracion, conforme 4 lo establecido e los feulos
y 39 de lo] presentes Estatutos.

Axi. 57. A mas de estas dos reanienes fijas y ordinari
bré junta seneral extraordinaria siempre que lo-acnerde el di-
chaeonsejo; fijandereliasunta que en ella deba fratarse. Hs
deher del consejorecardar 4 los decienistas gon eportung anti-
sqon la eelebracion de las erdinarias; y convocarlos para

ﬂs-‘ C
AS

¢
lay extraordinarias, en la forma prevenida en estos Hstatuios.
Ark. 55, Toda conyoeatoria se hard por medio de 1m aviso
suserito por ¢l presidente y Scerctario, én que se expresard el
lugar, dia y hora de la veunion; y el asunto 6 aspntos que en

olla han de tratarse, Dicho aviso se publicard en dos periddi-
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cosé 1o menos de laca endoamo el oficial, siempre que
lo hubicre. Bl mismo aviso-se fijard en la Lonja, en lag puer-
tas do la oficina donde tengasu despaeho el consejo de admi
nistracion, ¢n las'de laeasa de Correos; y en 0iros seis lugares
los mas pblices de la ciudad, 4 eleccion del consejo. 'l'zn:!hi«.‘xl
se prblicar en un periddico, 4 lo menos de Puébla, y se-fijara
alii an las puertaside das casas consistoriales, ¢ en las de la
Tionia mientras Jahinbiere,

:\hriA 595 T08 docionistas para tenerderecho d asistir y vo-
tar enlajinta ceneral, deberin, presentar st ftulos en Méxi-
co, en la oficina del consejp de lo @ompania; en los ocho dias
que precedan dla vispera del senalado para la eelebracionde
la junfas Faoficina dagd 4 cadi nno .t billete personal de ;u..l~
]

mision,. con expresion de los Hiulos.gue haya presentado, y de

= o | 3 N Y
los nimeros gue estos.iengan en fas ceperal.  Bin eLex

presado hillate nadie puede/conenrrir Fa juntay mi tomar parte
en sns deliberaciones y act

ArkG0. Simnaacconsstuviere dada en prenda por su dne-
o, t:.iit‘ V t,fl I|<‘!‘t‘i"llll’ 'i-‘:ld‘.u'in li herdn lnmvl‘.\‘t‘ de :l:".ii‘l'lil)
sobre quien ha de presentar el titulo, y rept sentaria en la jun-
taige il Simo se acordaren; ki Jon no tendrd voto en di-
chd juia:

Ari. 61 Tampoeo Ja tendrin Jas aeeiones gue se hallen em-
hareadas ¢ seenastradas por Jaantoridad judicial, mientras 1o

g6 hawra franee y remate de ellas; ni las de dominio contradi-

cho y dispntado anfe Ia misnia autoridad, mieniras porsenen-
i

cia sjeéntoriatdamo se decidalla cuesiion.
Art 62, Las juntas sexén presididas por el presidente del
eonsein de administracion, y 4 falta suya por el qué -haga sus
\!Hw:; arel mismoconsejo. Bl secretario de éste lo serd tam-
bien de In junta geperal.

Axt. 62: Bn eadajunta seforniavi por el secretario ana lista

de 1os Soeios (que egneurran, con exprosion do Jasaceiones que
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representen, seann ¢l billete de admision guecada uno presen-
te. Diecha lista la firmard cada accionista al entrar d Ia sesion,
y se agregari al aeta que se extienda de la junta.

Art 64. No podri deliberarse ni resolverse sobre ningnna
proposicion, sinque previamente se fijen por eserito sus Hérmi-
nos, para que pueda trasladarse textnalmente al acta, con la
resolucion que hubiere recaido.

TITULO VIL
INVERSION DE LOS PRODUCTOS DEL CAMINO,

Arf. 65. De los productos totales gue rinda el camino, Ine-
2o (ue esté en uso para el piblico, se hardn ante todo las de-

duceciones siguientes:

I Los gzastos de administragion, giro, conservacion y repa-
ragiones del caming:

IL El siete por ciento, anual gue hade pagarse de rédito &
las ablicaciones:

I1L. El cineo poreientoanual de amortizacion de lasmismas.

Art. 66. El sobrante que queie, heehas estas deduicciones,
y quedehe estimarse utilidad Hgnida del eamine, se'distyibuird
cada afio entre los socios (en propercion & las acciones que cada
uno represenie) hasta la sama de un doce por ciento del capi-
tal de cada aceion. (Si-despues-de esta distribucion hubiere
todayia sobrante, dos férceras partes de £l Selgnardavin para
formar un fondo de resérva, y li ofra se aplicard & los miem-
bros del consejo dé administracion, como remuneracion desu
trabajo-

Art. 67, Tl objeto del foitdo de'réserva es atender 4 casos
v ocurrenciasimprevistos. Massidicho fondo Hegare d subir
anasuma tal, gue en juicio de la janta general deaceionistas

exeeda de lo gne una prudente prevision acousgje que se tenga
15 .
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reservado para tales objetos, puede 1a misma junta acordar que
se disfribuya la parte que designe, enfre los miembros de la
sociedad.

Art. 68. A ninguno de estos puede ebligarse & que perciba
lo que-en talidistribucion extraordinaria le togue; y las porcio-
nes correspondientes 4 lossocios que rehnsen participar de ella,
aereceran & las de los ofros; pero simas adelante se presenta-
ren lag indieadas ognrzencias, §.gastos imprevistos, enfonees
antes que disminmr el doee por eiento ordinario, de gue habla
el art, 66, estarin obligados los soelos que participaron, 4 con-
tribuir al fondo soeial hasta la suma toda que por la disfribn-
cion extraordinaria les toed. A este reintegro quedan ligadas
las acciones que ¢énionces posean, bdjo las prevenciones con-
tenidas en los articulos 16 y siguientes.

Art. 69. Bl consejo de administracion anunciard por medio
de los periédicosy de losavisos que explica el art. 58, las épo-
cas del'aio en que han de hacerse dividendos & losaecionistas.

Art. 70. Todo pago, asi'de dichog dividendos, ¢omo del ré-
dito y amertizacion de las oblizaciones, se verificarf en la ¢iu-
dad de Mézico, y precisamentesen moneda de plata G oro.

Aty 71. Modos los rédites y dividendos que no hayan sido
eobrades 4 los:cineo anos contados desde el dia en gue debie-
ron serlo, e entienden preseritos & fayor de la Compania, y
quedarfin & beneficio del fondo general.

TITULO VIIL.

DE LAS CUESTIONES JUDICIALES.

Arxt. 72. Siempre gque se suseitare alguna diferencia entre
dos 6 mas aecionistas; 6 entre alguno 6 algnnos de estos y el
cuerpo de la Compania sobre puntos concernientés al negoeio
soeial, procurarin ante todo componerla y arreglarla amisto-
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samente, reuniéndose en econferencia, ¥ buscando de buena 6
Tos medios que mejor eonduzean & una terminacion pacifiea.
Si esta no se lograre, someteran su diferencia al fallo de jueces
arhitradores, amigahle® componedores, por ¢uya seutencia es-
taran obligados & pasar, sin recurso alguuo, sea el que fuere;
pues todos Tos que les competan, se entienden renunciados.

Art. 73. Los arbitradores serdn nombrados uno por cada
parte; y ellos mismos, antes de comenzar & actuar, elegirfn un
tereero para el caso de que résulten en diseordia.

Art. 74. El tereere no esta obligado 4 adherirse al voto de
algnno de los Arbitros que discordaron. sine que jnzga y falla
segun su propia conciencia. Su laudo se ejecata ¢omo §i fuera
de drhiiros concordes.

Art. 75, Cuando algnna parte que esté obligada & nombrar
juez drbitro conforme 4 los presentes Estatntos, rehusare ha-
cerlo, lo verificard porél, 4 pedimento de la ofra parie,; el pri-
mer juez del ramo civil de la cindad de México. Lo mismo se
hard enando los &rbitros despues de cinco dias de nombrades,
no-pudieron acordarse en la eleceion del tercero en discordia.

Art. 76. En cada easo fijaran las parfes el término dentro
del enal han de pronunciar su laudo los @rbitros, v el tercero
s tiene que’entrar & funcionar.

Art: 77. Siacerca de dicho término no pudieren conyenirse
las partes, lo fijaran los mismos #rbitros, inmediatamente des-

yes que hayan: electo el tercero en diséordia. ' Sinijlos arbi-
| A

tros se conviniercy, el fercero hard Ia fijacion.

Art. 78. Los drbifros y el tercero en su ¢aso, actuarin sigm-
pre por ante eseribano piblicdo; pero no estardn obligados 4 se-
gtir rigorosamente los-irfinifes comunes, del juicio ordinario.
Basta éon que jamas fallen sin haber oidoigualmente & las dos
partes, recibido las pruebas que ambas rindan, y eomunicado
& cads una Tas de la otra para que alegue sobre ellas.
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TITULO IX.

DE LA ENMIENDA DE LOS PRESERTES ESTATUTOS.

Arf. 79. Bila experiencia mostrare la eonveniencia O Nece-
sidad de que se alteren Ios presentes Estatutos, podrd acordar-
1o la jnnta general de accionistas, bajo los requisifos siguientes:

I. Quela alteracion no se propongry aprue sbe en una misma
reunion, sino.en dos 4 lo menos, haciéndose en ung la proposi-
¢ion, v votdAndase sobre e sila en ofra:

I1. Que entré una'y otra reunion medie 4 lo mienos el inter-
valo de-octiv- dias:

111 Que sobre la proposicion e oiga el dictamen por eserito

del congejo de administracion:

IV. Que ala jiunta en que se voie, asista la mayoria abso-
Iuta de las acciones que fornian Ja-Compania, esto es, 25,001
Ao menos:

V! -Que voten la alteracion dosierceras partes de las accio-
nes preseites.

Art. 80, Acordada que seéa cualquiera alteracion, se pedird
ta aprobacion de ella al Grobhierno de la Repiblica,

Art. S1. Los mismos requisitos se guardaran para variar 1os
conyenios que médian-entre-éste y la-empresa del camino. de
fierro, asi como para disolverse la Compaiia, ¥ fijar en ese caso
las bases de su liguidacion.

Hechios y firmados-en la ciudad de Méxieo, Hoy 24 de Abril
de 1861.—(Firmade por los socios fundadores. )—Por poder
de D). Antonio Escandon, ¢omo concesionario del privilegio, §
suseritonde 950 acciones, Alejundio Arangoy Lseandom—Sus-
critor por 250 ace iones, Grezorio de Miery Perar—FPor 50
acciones, Mariano Riva Palatio—Como suseritor de 500 ac-
ciones, y'ratificando el confrato de construecion, Manuel Es-
candon—=Se suscribe por 50 aeciones, Rafuel Martinez de la
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Torre—Por poder de D. José Marfa Landa, suscrifor de 50
acciones, Vicente Bscandon—Por 250 acciones, T. Labadie
y Compania—Por 80 acciones, M. Bringas—FPor 50 aceio-
nes, Basilio Candds—Por puder del' Sr. D. Clemente Sanz,
suscritor de 50 acciones, Emilio Pardo—FPor el Sr. D, Pedro
Escudero y Echanove, suscritor de 50 acciones, Rafael Mar-
tine= de la Torre—Conforme 4 1a eartadel Sr, D). Pedro Rin-
con Gallarde, fecha 22 del corriente, se suseribe en nombre del
sefior su padre, D. José Maria Rincon Gallardo, por 200 accio-
nes, Manuel Escandon—TPor 50 acciones, Azustin Paredesy
Arrillaza—FPor poder del Sr. D. Manoel Terrerods, suscritor

de 50 aceiones, Mariano Riva Palacio.




REGLAMENTO GENERAL,

vigents en Prusia dosde 1859, para 1a seguridad de la eirculacion en ios
caminos de fierre del Betado y los explotadoes por Compaiiias
particulares.

T —(CONSERVACION ¥ VIGILANGIA.

10

1] camino debe ser conservado eonstantementaen bastante
buen astado, para que los frenes puedan circular con foda se-
guridad conlas velotidades fijadaseen el art. 25, exeepto en los
Tugares en-que se estén ejecutando reparaciones,

108 Tngarcs por donde el tren no pueda pasar sii riesgo con
la veloeidad de costumbre, deberdn senalarse, segunla reglas
mas abajo indicadas.

Ninenn objeto que sohresalga wenos de.un pié (0.4314) del
nivel de los carriles, podri colocarse & menos de 5 piés 3 pul-
gadas (17 65) de distancia del eje central de la via; y el que
sobresalga mds de 1 pié, no podri colocirse 4 menos de 6 piés
y madio (2 04) del mismo €je.

Hsta regla no se aplica § las banquetas 6 muelles de las es-
taciones, pues su distancia al eje de la via mas préxima podri
reducirse 4 5 piés 3 pulgadas (1.=65), aun cuando su altara
sea mayor que 1 pié (0. 31 4).
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§ 3.

Todos los cambios de via y prentes giratorios sitnados fuera
de las estaciones; deberdn senalarse & 1,000 piés (314 metros)
de distancia-del punto en que se hallen. La senal de un puente
giratorio se moverd junto con el piso de éste.

En las vias do las estaciones intermedias que re¢orran dos
{renes sin pararse, no se permitir@ poner plataformas girato-
rias. ni carros de cambio de via (chariots de remise) (1) qu
e mueyvan sobre vias trasversales, mas bajas que la prineipal.

Todas las aoujas de los eambios de via, sitnadas fuera de
las estacignes que no tepgan guarda especial, se cerrarg eon
candados.

§ 4.

1 caniino estard-cercado en todos los lugares en donde la
vigiluncia de los guardas no aleauce 4 impedir el trinsito de
los hombres y animales.

Los pasos 4 nivel tendein barreras s6lidas, perfectamente
visibles; colocadas lo menes & 12 piés (3276) del ¢je do 1a via
mas proxima.

Tas harrerasque se manejen desde lejos por medio'de algun
mecanismo, tambien podréin abrirse y cerrar 4 mano, y tendrén

(1) El charigt de remise, qUe 86 usd en algunos depisitng ¢ taciones
para hsger pasar degina via A oira 1as Tocamofiivas 6 los wagones, es una
espesie do truck de smatro §'seis ruedus, que corre dentro daans zanja
abierta perpendicnlarments & dos 6 mas vids, (que por ella quedan inter-
rumpidis. En la plisforma 6 bastidor del chariot hiy fijado:an parde
earriles al mismo nivel, y del mismo largo qoe tendrian los que fuikan
an laseortadurashechas en las vins ponlis zaujis de manera, que puesto
¢l vehiculojde que se trafa, en cuslquiers d&esas cortaduras, completa
exnefumente nns de ls vias; y de Gsta puede traslndarse faellmenta &
obra, levandi eonsige In miqnina & @l wagon qie se haya hecho rodar

hasts eolocarselo eneima.
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ung eampana que se tocarid antes de cerrarlas. Esta elase de
barreras solo podra Dsarse en los caminos poco frecuentados;
debiendo quedar 4 la vista de un-guarda, enyo puesto quedard
enando mis & mna distaneciz de. 1,800 piés (565 metros).

Cnalquier,camino que eostée el ferrocarril, ya se encientre
al nivel de éste, ya se‘halle 4. nivel superior; deberd estar
separgdo de €l por-unobstéicalo formando antepecho. Este ob-
jeto puede Henarse: excavando un foso y echando Jas tierras
al hordo. !

La yia estard vigilada siempre (que se espere algun tren, 6
que algana locomotiva aislada esté en eirenlacion.

Iag barreras de'los pasos 4 nivel, deberdn cerrarse ¢ineo mi-
nutos anies del paso de 1os frenes. Las que esfén cerea delas
estaciones, son las tnicas que podrin exceptuarse de Ia pres-
cripeion auterior, y mediante nna docision especial de la divec-
cion. del ferrocarril.

Las barreras<de los piasos particulares, 6 que 8¢ concedan
parados trabajos del campo. deberin estar provistas ‘de una
cerradura que ‘el suarda corrard diez minutos antes del paso
de los fromes vabrir€ después que hayan pasado.

Los pasos & nivel de los eaminos carreberos y vecinales fre-
euentados, se alumbraran desde ¢l momento de pouerse el sol.

Los alrededores de las estaciones y las banquetas 6 nmelles
de Jos embarcaderos, se alumbrardn wedia hora antes, y per-
manecerin asf, hasta media hora despues de la Hlexada de los
trenes.

Todas Ias mananas anfes del pase del primer convoy, y énan-
do sea necesario; despues del paso de cada uno; los gnardas
deberfn visitar con sumo cnidado la porcion de via, euya vi-
gilaneia les estd encomendada, conel fin de quitar de ella todo
lo que pueda estorbar la circulacion, y propener las medidas
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que exija la seguridad de los trenes. Las excepeiones que hu-
hiere lugar do permitic 4 esta regla, en allamos easos partien-
lares, serdn determinadas por la direeeion. El mismo exdmen
deberd preceder al paso del primer iren de noche, & menos que
las condiciones de marcha de los trenes en el mismo sentido
G en sentidos opuestos no se opongan absolutamente 4 ello.
La virilancia de los.guardas debe eontracrse muy especial-
mente al estads de conservacion y buena posicion delas agu-

jas de log cambios de via.

Habr4 en Ia via, postes que margnen las distaucias en mi-
llas y en centésimas partes de milla. Estos postes estarin dis-
piestos de manera que sus indicaciones puedan ser perfecia-
mente vistas por el personal de los frenes.

Se pondrin pestes ignalmente en todos los puntos en que
cambie la inclinacion del perfil longitudinal : estos postes ten-
drén un brazo, en 6l enal estardin indieadas Ja inclinaciony la

longitud en que ella se extiende, del mode mas claro pesible.

Oerca de 1a nnion de dos vias, se eplocard enire ellas, un
poste ‘indicando ¢l limite que los trenes no pueden traspasar
sobre mnasde s vias, sinestorbar la eirgulaeion sobre 1a otra.

A la entrada de los pasos 4 nivel, y & una distancia parfi-
cular en cada casos un-poste eon. cartel marcari el punto en
donde los eoches, ginetes y rebafios deban pararse durante Ia

clausura de las harreras.

1. — CONSTRUCCION ¥ CONSERVACION DEL MATERIAL
RODANTE.

Bl inaterial rodante debers stempre estar en bastante buen
estado, para poder circular sin peligro con las velocidades fija-

das en el articulo 25.
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§ 8.

Ninguna locomotiva podrd ponerse en circulacion, sin haber
sido examinada por los agentes encargados de la vigilancia
facultativa de'la‘explotacion, y réconocida apta para un buen
Rervicio.

En cada locomotiva se indrcard el maximmn de presion que
sea permitido Nacersoportar ilacaldera, en un lagar aparente,
4 1a vista dél maquinista. Este méximum se mareard igual-
mente en la escala del mandmetro.

En todos los falleres de reparacion exisfird un manometro
de aire Tibre que seryird de patron, dispuesto de tal manera,
que pneda ficilimente ponerse en eomupicacion con el recipien-
te de vapor de las locomotivas, con.cl objeto de yerificar la
carea de las vilvulas de seguridad, 3 la eoncordangiay exaeti-
tud de las indicaciones de sus balanzas y manomeétros.

9.

Sa levars nnresistro de las Hojas de servicio deldas locomo-
tivas; y cn épocas determintadas se someteran estas mhiquinas
& un examen prolijo. La primera inspeccion tendrd lagar des-
pues de que Ia miguina haya recorrido 10,000 millas (75,000
kil6meiros) 4 lo mas; y las subsecuentes se harin cida vez
gue vaelvan 4 recorrerse 8,000 millas {60,000 kildmelros).

Cualguiera que sea el ninmero de millas que una locomotiva
haya recorrido; el infervalo de tiempo entre dos revisiones,
nunca pasara de fres anos. Y la misma operacion tendra luzar
siempre que se le baga § la caldera alguna grave reparacion.
Bl exfmen te extendars 4 todas Tas partes de lTaanéquina, ha-
giéndose una proeba con la bomba de presion, hajo nna tension
pna mitad mayer que la preserita por el Reglamento. Esto
fliimo se hard quitando el forro 4 la calders.
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Si al probar una caldera, experimenta algnna deformacion
permanente, quedard separada del servicio, hasta que se le
hayan hecho las reparaciones necesarias.

"Dodas las observaciones hechas durante el exfmen arriba
preserito, se consignardn en un informe defallado.

Toda locomotiva estard provista: de un guitapiedras,un
silbato de vapor, los utensilios necesarios para la alimentacion
de 1z caldera, un indicador del nivel del agua, y 4 lo menos de
dos vélvulas de seguridad, una de Jas cuales estard dispuesta
de:manera que no'pueda cargérsele mas alld del limite fijado.

Kl maquinista, desde su lugar, dehe poder cerciorarse dela
altura del agua y la presion del vapor enla caldera, sin tener
que haeer para ello ninguna maniobra.

La carira que se aplique sobre las vilvulas, les permitird
levantarse de & de puigada (0200327).

§ 10.

Podas las locomotivasestarin provisias de un cenicero cer-
rado puesto inmediatamente debajo de Ia caja de fuego, y de
los aparatos necesarios para impedir que fragmentoside com-
bustible encendidos y chispas, sean arrojadas por la chimenea.

§11.

Tag mfquinas=ténders y losAénders separados, estaréin pro-
vistos de fuertes aparatos de garrote,'que el fogonero pueda
manejar ficilmente desde su lugar habitnal.

124

Podos Ios vehfculos que entren en la composicion de los tre-

nes resularés, estarin montados sobre muelles y provistes de

tampones 6 topes y barras de traceion de resorte.
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TLas ruedas de los vehiculos que formen parte de los frenes
remoleados por locomotivay, tendrin lantas de fierro 6 acero.
El espesor de las Hantas de fierro, medido en la rodada, serf
de 1o menos & de pulgada (0.%0229) enlas locomotivas y los
ténders, y de 3 de pulgada (0.™0196) en los wagones: El es-
pesor de las lantas de acero, podrd reducirse hasta 4 de pul-
gada (0.2:013).

Los vehiculos todos; fendrin 1o tecesario para engrasar 1os
ejes. En estos, las poreiones de diférente. didmetro se unirin
por medio da boceles couvavos.

Todos loswagenes Hleyaran en amhos costados cadenas de
seruridad, cnya longitud serf tal, que colgrando libremente
cuando'el wagen osté carzade, les falle dos pulgadas (0.20522)
para tocar Ia parte superior de los earriles.

§ 13,
Ademas del garrofe del ténder 6-dela locomotiva, los tre-

nes deberfn tenerGiertonfimero de garrotes enérgicos, arregla-

do % Ia inclinacion.del perfil, seoun se ve en la tablasigniente:

NUMERO DR RUEDAS QUE DEBEX PODERSE
ISCLINACION TEL AGARROTAR.
PERFIL. |

EX LOX THENES DX
MERCANOTAR,

De O 40.002

De 0.002 4 0.0033.

De 0.0033 4 0.005

Pe 0,005 40010

De 0.010 £0.0167 .| .]
Pe 0.016740.025 .\ 2. ..

En los trenes mixtos, que corran con la velocidad delos de
pasajeros, el nimero de garrotes searreglard como en los delos
fltimos.

Se entiende por garrotes enérgicos, los que son capaces de
parar las ruedas de los vehiculos completamente cargados.

14.

Las portezuelas laterales de los wagones de pasajeros, solo
podrén abrirse por fuera, y tendrén dos modos de eerrarse de
los ¢uales une serd picaporte.

Tados Tos dias al anochecer, se fluminardn los wagones de
pasajeros interiormente; lo mismio que cuando se tenga que pa-
sar algun tumnel euyo trénsito dure mas de tres minntos.

Todos 108 wagones de pasajercs fendranun sustentéiculo pa-
ra las linternas desenal.

§ 15.

(nando 1os wagones de mercaneias estén cargados de sus-
tancias felmente inflamables, se lesienbrira con un‘toldo que
los ponga al abrizo del incendio.

§ 16.

En toda estacion de mercancias habrd, 4 falta deotras dis-

posiciones, un patren que servirh parasarregslar lasvdimensio-

nes trasversales del cargamento de los wagones, con el fin de
evitar cualquier choque en el camino.

§ A7,

So llevarin estados del nimero de millas recorridas por 1os
wagones. Todo vehiculo, cuando haya recorrido 3,000 millas
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(22,600 EilGmefros), serd sometido 4 una revision completa,

guitindole los gjes, las chmmaceras y lesresortes. Enningnn ca-
g0, el intervalo entre dos revisiones sncesivas pasard de un ano.

Cada velifeulo Hevard eserito en earacteres muy visibleslas
indiegeiones signientes:

12 Bl camine de fierro & que perfenezea.

913 Bl nitmero ordinal bajo. ¢l cnal esté inserito en el regis-
tro de lostalleres:

3% Su-tara,-comprendiendo en ellael peso de las ruedas
y @jes.

4* Bl méiximum de su carga 6 porfe.

5% La'fecha de sn iltima rayision.

§ 18.

Cada fren Ilevard consigo los enseres necesarios para re-
mediar 1o mejor posible, las averfas que puedan producirse en
¢l transito, de manera & ponerlo de nuevo en disposicion de
contimuar su ruia,

I11.— PRESCRIPCIONES RELATIVAS A LA EXPLOTACION.

19.

BEn eada estacion, deberd haber un relox arreglado zll tienm-
po medio del Inzrar en gue sehalle sifuada. Xn las estaciones
importantes, las horas podrin verse con toda facilidad desde
los alrededores y el interior, asi de dia como de noche. 'Todos
los conductores, maquinistas y guardas, tendrén siempre.con-
sigo un relox de bolsa. Los relojes de los eonduetores y ma-
quinistas, se arreglarfn al tiempo normal determinado por la
direccion, y los de los guardas; al de 1a estacion mas proxima.

APfENDICE.

0.

Cuande 1a via es doble (ya sea porque el camino en toda
su longitud tenza dos vias § porque, siendo de yma Sola, se ha-
yan dispuesto en algimos lugares yias dobles, gares d’¢vite-
ment (1) para el cruzamiento de los trenes), los frenes tomarin
siampre la via de la derecha; no apliciudose esta preseripcion
4 Tas mdquinas de auxilio pedidas al depdsito hicia el'cual s8
dirige el tren, y despachadas cuando se tiene la certidumbre
que aguel se ha parado.

Tambien pueden faltar & esta regla los eofes de las esta-
ciones, en el interior de estas, bajo su responsabilidad.

e

Se prohibe empujar con locomotiva un tren que no tenga &
la_cabeza una miquina encendida. Esfa regla no tendrd apli-
cacion cuando Sea preciso marchar para atras, nien las ma-
niohras & evolucionds de las estaciones, pi 4 los trenes de ser-
vicio; con tal gie en estos easos, la velogidad no pase de 15
pifs (£.=70) por segundo.

Tos trenes que tengan méquina £Taeabeza, pueden ser em-
pujados por otras en 108 casos siguientes:

19 Para subir peadientes de inclinacion extraordinaria.

(1) En Francia Uaman gares d'Evitement, los lugares en donde s la
yiw principal de un fercoearril, 82 agregan una & varmas viss latersles,
con el ohjeto de que en éllas puedan guarvecerse 6 estacionarse pno 6
mas trenes, locomofivas & wagones aislados, dejude expedita livia
principal. Bn esos lugares pueden eruzarse, pvitando un encuentro, dos
trenes que eaminan en direceiones opuestas; yun tren que mareha des-
pacio prede hacerse i un lwito, pave dejar pasar al'que viene por élmis-
mo rumbo con mayor velocidad. Estas garas dde cruzamiento 0 cvila~
miento son indispensables, de trecho en trecho, sobre todo en log cami-
nos de una sols via.
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20 Para facilitar el arrauque de losirenes en las estagiones;
pero entonees la velocidad se redueird 4 la mitad de la vele-
cidad normal del tren.

Ningun fren en que hayh wagones de pasajeros, podré
taner mas de 150 ejes. Guando el peso del tren 6 las circons-
taneias atnmosféricas exijan (dos 6 mas miquinas para la trae-
gion. se-pondrd 4 la-eabeza, la que tenga ruedas de mayor did-
meiro; v en igualdad de cirennstaneias la mas potende.

La miquing qune vaya & la cabeza; dirigird la mareha, y la
que la sigasnministrard inicamentesel complemento de fuer-
za necesaria. para conservar la velocidad normal.

Los trenes firados por mas de una Tocomotiva gorreran me

nos velozmente que 1os frenes erpress. (1)

No. seanganchard una niiguina con ténder pordelante 4 un

tren de pasajeros; sino. en el‘easa de que siendo dicha mag
na deanxilio, haya ide & encontrar al fren por la ‘misma yia
on que este se hallaba parado; 6 cuando s¢ necesite nna md-
quina'de refuerzo para ascender nng. pendienie amuy rdpidas
Fin las estaciones se puede andar con el ténder por delante,

m ey

pero solamente ¢on layvelocidad de) 15 piés. (4.™ 75) por segmit

do, 4 lo-mas.

§ 24,

Ningnn tren depasajeros deberf dejar Iaegtacion anfes de
la hora fijada en'el enadro de'la marcha de Tostrenes.

(1) En toda BEuropa se ha adoptado la palabra ezpress, para designar
loe trenes qué visjan con excesiva veloeidad y ve se paran sino on las

estaciones muy iinportanfes del transito.
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Ni se pondrd en movimiento hista que todaslas soriezualas
estén cerradas, y que se haya dado la sefial de partida.

No se harén correr dos trenes uno trasotro, en el inferyalo
de dos estaciones consecutivas, sino euando Ja trasparencia de
la atmésfora déjé vermuy elaramente lassenales 6pticas: cnan-
do no exista ningun inconyveniente se dejarin pasar 20 minu-
tos entre dos salidas eonseentivas, si esun tren de pasajeros-el
que sigue 4 otro de pasajeros 6 mereancias; y 5 minutos; sies
convoy de mereancias el que sale el fltimo de los dos.

Crando dos trenes se sigan & menos de 5 minutos de tiem-
po.6 4 menos de 3,000 piés (942 melros) de distanvia, el de
atrds deberd disminuir su velocidad; y el personal delas esta-
ciones, asi como los guardas, deberin hacer de viva voz 6 por
medio de senales, las advertencias conducentes i que se obser-
ven puntualmentelos intervalos de empo y distapeias pres-
CIitos.

Los frenes de servicio v las mAquinas que corran solas, Se-
rin repufadas en las ‘anteriores preyenelones, como trenes de
IMercancias.

Tadotren que preceda § ofro extraordinario, deberd mdicar-
1o por medio de senales.

La velogidad média de los irenes de diversas categorias en
los intervaloside las estaciones; se fijard en el euadroide Ja mar-
cha de los {renes aprobado porla antoridad competante,

La velocidad maximunm en las secciones enyo perfil tengauna
inclinacion que no pase de »Ls y cuyas curvas fengan masde
300 ruthen (1,130 metros) de radio se ha fijado:

Paras los trenes express, & razon de & por mills (1,225 ms.)

Pira los trenes de pasajeros, & razon de 8° poramiila ( 941 ms.)

Para los convoyes de mercancias, & razon de B2 por milla. ( 627 ms.)
19
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Esta velocidad se disminuird en proporcion, cuando las pen-
dientes sean mas foerfes ¢ las curvas mas cerradas.

Ta velocidad se disminniré:

1° Cuando haya sobre la via hombres, animales 6 cnalguie-
ra obstéculo.

9v B los pasos 4 nivel, puentes giratorios, plataformas gi-
ratorias y cambios 6 eruzamientos de via.

3¢ @uando algun guarda haga senal de disminair la velo-
cidad.

4° En los lugares en que se esté heciendo. reparaciones.

Bn cada uno de los casos ennmerados, la velocidad se dis-
minuird lo bastante para evitar todo peligro.

§ 26.

A ]a entrada de las esfaciones, al pasar sobre las agujasde
bifarcacion, y en gencral, al cambiar de via, la velocidad debe-
r4 ser bastante débil para que el tren pueda pararse, si necesa-
rio fuere, en una distancia de 300 piés (94 metros). Sidos trenes
sa acércan por.dos vias distinfas 4 uno de los punfos expresa-
dos; los dos deberén hacer alio hasta que el gnardade las agu-
jas haya indicado para endl de ellos esté la via expedita: Kl
mgquinista yunea pasard un puente giratorio antes de gue el
pontonero, desde su puesto, le asegure que todo estd en orden.

§ 27.

Para formar los trenes-correo, express y extraordinarios que
pueden correr con li velocidad méxima fijada en el art. 25, solo
ge admitirs material en excelénte estado, y ademas se obser-
varfin 1as reglas siguientes:

1* Los aparatos de enganche de los wagones entre si y con
el ténder, se apretardn lo bastante para que los resortes de cho-
gue y traccion entren en juego.
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2* Se aunmentari uno mas al niimero de garrotes gue pres-
cribe el art. 15.

3> El nfimero de ejes de wagones no pasaré de 30.

4% No se admifirin én la composicion de estos frenes wago-
nes de ocho ruedas.

§ 28,

Los trenes-correo y express, y aquellos en que viajen perso-
nas de la familia real, saldrin antes que los ordinarios, para
tener mas asegurada la regularidad de sn marcha.

Los frenes express podréin recibir algumos wagones de mer-
cancias de gran velocidad, cuando los de pasajeros sean en
corto nfimero; pero enfonces la carga de diches wagones se
reducird 4 Tas dos terceras partes de 1a prescrita por el regla-
mento.

§ 29.

No se permite trasporfar mercancias en los frenes de pasa-
jeros, sino bajo las condiciones signienfes:

1? Ta carga y la descarga de los bultes, y las maniobras
que requieran los wagones de merecanefas, jamas deberdn pro-
longar las paradas en las estaciones mas de lo que duren nor-
malmente.

2% La agregacion de wagones de mercaneias nunca deberd
ser cansa de que la frayesia dure mas de 1o que preseriba el
reglamento.

37 El trasporte de mercancias en los trenes mixtos, no de-
be acdrrear ningun inconveniente para los pasajeros.

§ 30.

En interes del trifico local, se podrin agregar algunos wa-
gones de pasajeros; 4 un convoy de mercancias; pero esta co-
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munidad aceidental de frasporte no dehe afectar en nada el
servicio de mercanctas, principalmente en lo que importa i su
regularidad.

El tiempo perdido no podri recuperarse acelerando la mar-
¢ha, simo bajo la condicion de gpe las velocidades médias §i-
jadas en'el presente refrlaniento, g sean traspasadas. Cada
gefo de-iren flevars um estado delos intervalos de tiempo in-
vertidos en recorrer las distancias-entre eada punto de parada
y el siguiente.

Se fmpondrd una mulia 4 cualguier magninista que traspa-
so las velocidades de reglamento fijadas en ol art. 25.

§ 32.

Se tendré sumo cuidado en que o8 trenes lleyen el nimero
de garrotes prescrito en el art. 13, distribuyéndolos lo mas uni-
formemente posible. En las secciones que tengzan pendientes
superiores 40,0033, ¢l tiiimorwagon tendrd siempre sarrote.

Ningun tren saldré detna estacion sin que ‘s hays verifi-
cado que ¢l enganche del ténder con los wagones, ¥ 108 de es-
fos entre sf, se encuentran bien hechos; que estdn puestas las
cadenas de sesnridad, en corriente’ T comunicacion del vigia
con ¢l silhato de laméiquina, bien acondicionade el eargamen-
1o.de 1os wagones, y las senales én su Jupar.

Fn los trenes ordinarios de pasajeros y en 1os mixtos, los
tendedores de enganche deberdn estar bastante apretados para
que todos los tampones 6 topes se foquen cuando el fren esté
parado.

Los wagones de mercancias provistos de enganche distinto
de los de los wagones de pasajeros, 1o podrén introducirse en
los trenes mixtos; sino bajo la condicion de no estar inmedia-
tamente enganchados § un wagon de pasajeros.
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B todo tren qne contenga wagones de pasajeros, al ténder

de la mbquina seguird nn vehiculo moderadamente cargado

v no conteniendo pasajeros.

§ 34.

Ningnn tren extraordinario se despachars, smo cuando to-
do el personal de vigilancia ésté en sis puestos, que se haya
avisado & los guardas su salida y suuneiado sn marcha 4§ los

gefes e estacion.
§ 35.

Ni las miquinas aisladas, ni los trenes de servicio (exeepto
las que se pidan de auxilio) podrin cireular sino en las horas
expresamente designadas, en virtad de una Grden de servicio
dada por los agentes superiores responsables de la direceion
de'la explotagion 6 desn delegado. Ta salida de dichos tre-
nes 6 maquinas; so avisard enando menos 4 los geofes de las
escaciones extreinas.

Se dard igualmente avise de los traspories aislados de ma-

teriales y-de los truckes moyidos & brazo, gue sigmpre estarin
acompanddos de un agenie responsable.
{ Quince minitos antes de/la hora | fijada para la Hegada de
Jos trenes ardinarios ¢ exiraordinarios anunciados, la via esta-
th completamente desembarazada de todo obstdeulo, Arenes,
locomotivas 6 wagones. Para las miquinas aisladas y irenes
de sorvicio se hardn las mismas, sehales que para los trenes
ordinarios.

Tos trenes de servicio que corran de noche, se iluminardn
como 1os ordinarios.
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§ 36.

No podré ponerse ningun paranieves ni wagon rompehielo
4 1a cabeza de las locomotivas que remolquen trenes regulares.
Cuando el uso de esos aparatos sea necesario, los empujarin
méguinas especiales.

Solo podran adapfarse al frente de las locomotivas de los
trenes ordinarios, paranieyes sin rnedas propias.

§ 37.

El vigia del ténder y los gefes de seccion en su demareca-
cion respectiva, son los inicos & quienes es permifido subirse
4 las locomotivas.  Cualquiera ofra persona neeesitard una 1i-
cencia por eserito de los gefes de seryicio que estén competen-
temente autorizados para darla.

§ 38.

Cuando mna locomotiva esté estacionada, deberfi tenér su
regulador cerrado, Ia palanca de cambio de marcha en el punto
muerto y el garrote del ténder apretado; estari ademas so-
metida 4 una vigilancia inmediata.

Los wagones depositados en las estaciones tendrén las rne-
das acunadas 6 agarrotadas, para impedir que el viento los
haga ¢aminar.

§ 39.

Toda locomotiva en marcha deber4 llevar por delante, des-
de 1a.caida del dia, dos fanales de largo alcance. En los tre-
nes de pasajeros, cada wagon llevard exteriormenté cuatro
linternas, cuando menos, y el fltimo, ademas de nna linferna
que pueda ser vista por el maquinista y todo el personal del
tren, tendré por defras un fanal muy luminoso.
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Cuando por exeepcion, corra alguna méquina con el ténder
por delante, éste filtimo llevard los fanales delanteros.

§ 40,

Tias seiiales que los guardas tendrin que hacer 4 Tos trenes
indicarfin:
1° Via libre.
20 Moderar la velocidad.
3° Parar.

§ 41.

Los gefes de tren, conductores y garroteros podrén haceral
maquinista la senal de parada.

§ 42.

Las sefiales del maquinista significan:
1° Alerta.
2° Den garrote.
3° Afiojen los garrotes.

§ 43.

Sobre el uso del telégrafo electro-magnético se darén ins-
frmeciones especiales. En el instante en que salga un fren de
na estacion, se avisard eléciricamente 4 la siguiente, lo mismo
que 4 todos Tos guardas de la seccion comprendida entre ellas.

Las seniales signientes:

El tren no sale.
Envien una miquina-de anxilio.
Se harén exclusivamente por el tolégrafo electro-magnético.

Los trenes estarfn provistos de aparatos portétiles para pe-
dir auzilio por comunicacion directa.

R i
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§ 44.

Cualquier méquina aislada 6 tren extraordinario, serd anun-
ciada inmediatamente por ¢l tren que le preceda, 4 Ios traba-
jadores de la conservacion, lo mismo que 4 los trenes estacio-
nados, para su gobierno.

R 45

Las palaneas con que se manjobran! lus agujas de cambios
de via de las vias prineipales; tendrin ligada invariablemente
¢on ellas una senal yue pueda ser vista, tanto de dia conio de
noche, por eualquier fren que se presente, y haga conocer cla-
ramente qué via es la que estd abierta.

En 148 estagiones intermedias antes de la llegada, y en las
extremas, antes tambien de Ia salida de algun fren; el personal
deberfi cerciorarse de que las viaswue dicho tren debe seguir,
estdn perfectamente libres y hien dispuestas las agujas.

Se repntan por vias principales, todas aquellasque los fre-
nes/del servicio regular recorren.

§ 46.

Durante 1a marcha, todo el personal del fren esida bajo las
ordenes de uin solo azente. Les estd prohibido 4 los guardas-
tren tomar aSiento en elinterior de los wagones mientrasno
ha coneliido su servicio. Se distribuirdn en el exterior de tal
manera, que todas las partes del tren queden vigiladas, asegu-
rada la percepeion de las seiiales, y.establecida una comuniea-
cion con el maquinista. Para lograr estorfiltime, se dispondrs
un cordel que comunique con el silbato de vapor 6 con un tim-
bre eolocado sobre Ia locomotiva.

Este cordel se extenderd:
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En los trenes de pasajeros & toda su longitud.
En los trenes mixtos, 1o menos 4 fodos los wagones de pa-
Sajeros.
En los convoyes de mercancias, lo menos hasta el lugar en
que se cologue el gefe del convoy.

47.

En caso de aceidente, 6 enandoum tren se encuenfre en la
imposibilidad de eoutinnar su marcha, se tomarin oportuna-
mente las medidades eficaces para dav & conoeer con toda exac-
titud, & cusntos trenes pudieran sohreyenir, el lugar preciso en
que ha sido necesario hacer esta parada anormal.

§ 4S.

1Los gnardas encargados demaniobrar las agnjas 4 la entra-
da e las estaciones principales; los de las bifurcaciones y de
las agujas sitwadas en epalquiera ofro punto del camino, lo

misimg gue los maquinistas, fogoneros y garroteros, uo podrin

ser encarzados ni encargarse elos mismos de ningun otro fra-
bajo, mientras estén desempefiando St SErvicio.

§ 49.

Tag condiciones de admision al empleo de maquinista con-
duetor de losomotivas son las siguientes: Un aifio de trabajo
on 1t taller de construceion de miquinas, un 4aiio, enando me-
nios, de aprendizaje sobre las Jocomotivas, un exfmen ante el
imgeniers gefe de la fracéion y un agente facultativo de la ex-
plotacion, y algunas pruebas précticas.

Los fogoneros deberdn, cuando menos, saber el modo de pa-
rar la loeomotiva en ¢aso necesario.
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§ 50.

La direccion de los ferrocarriles estd encargada de hacer eje-
cutar el presente reglamento.
Berlin, 27 de Marzo, 1859.

Bl Ministro ds © , Indostria y obrss psl

Firmado, VON DER HEYDT.

EXTRACTO DEL CUADERNO DE OBLIGACIONES

de 1a concesion del ferrocarril de Bully-Grenay (Pas-de-Calais) al eanal
de Aire 4 la Bassée. (*)

TITULO I

TRAZO Y CONSTRUCCION.

Arxt. 1° Bl ferrocarril de Bully-Grenay al canal de Aire 4 1a

Bassée partird de un punto situado en la aldea de Bully-Gre-
nay O sus inmediaciones, designado por la administracion su-
perior, y terminari en un punte del canal de Aire 4 1a Bassée
igualmente mareado porla administracion, atravesando de Nor-
te & Sur toda la snperficie de la concesion de minas de carbon
de piedra de Grenay:

Dicho camino se unirf con el de las carboneras del Pas-de-
QOalais, en uno 6 dos puntos si fuere necesario, los cuales desig-
nar4 la administracion; previo informe de la Compania del ferro-
carril del Norte.

(*) En las paginas 387 y siguientes del 82 fomo, série 52, de los Axn-
nales des Mines, publicados en Paris, se encuentra completo esto cuaderno
de Obligaeiones. Aunque se refiere & una linea corta y de interes casi
puramente loeal, no subvencionads por el gobierno, frances; sus prinei-
pales prescripeiones zon idénticas & laa que se consignan en coneesionesa
de mayor importancia.
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Art. 22 Los trabajos deberin empezarse dentro de fres me-
ses, eontados desde el decreto de concesion.

Estardn eoncluidos en el término de diez y ocho meses, con-
tados desde la misma fecha; de modo que al vencimiento de
este Gltinio plaze, todo el ferrocarril estard en explotacion.

Art. 3% Ningun trabajo podri emprenderse para el estable-
cimiento del ferrocarril v sus'dependencias, sin la antorizacion
de ta administracion superior: cen este fin se hardin dos ejen-
plares de los proyectos de todas las ebras por ejecutar; y se
someterin 4 14" aprobacion del ministro del ranio, quien podrd
ordenar se hagan las modificaciones & que hubiere lugar en de-
recho: nno de estos gjemplares se eftrégard al concesionario
con ¢l visto buena dcél ministro, y el ofro quedarf en poder de
Ia administracion.

Antes de la gjecucion y darante ¢lla, ol concesionario podra
proponer las medificaciones que creadiil hacer 4 108 proyectos
aprobados; pero estas médificacionesmo podran realizarse, Sino
mediante Ta aprohacion de la administracion superior.

Arf. 22 I eébneesionario’ podrd’ sacar copias. de todos los
planos; nivelaciones y presupuestos que pudieren haber sido
formados anteriormente por cuenta del Estado.

Art. 52 Bl trazo y perfil del ferrocarril se fijarin e 108 pro-
yectos ;:uu:mlvs que se formen, comprendiendo réspecto de
toda Ia linea 6 de cada seccion de la limea:

12 Un plane general 4 escala deun diez milésimo (0. 00001
por metro). .

2o [n perfil longitudingl, & escala de nn einco milésimo
(00002 pormetro) para la longitud, y de un milésimo (0.=001
por metro) para las alturas, que se referirfn al nivel medio del
mar, tomada por plato de comparacion; abajo de este perfil se
indicarén por medio de tres lineas horizontales dispuestas con
este fin, & saber:
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Las distancias kilométricas del ferroearril, medidas desde
S origen;

La longitnd é inclinacion de cada rampa 6 pendiente;

La longitud de las partes rectas y el desarrollo de las partes
caryas del trazo, designande el radio correspondiente & cada
una e estas iliimas;

32 Uierto nfimero de perfiles trasversales y el perfil tipo de
la via;

{* T'na memoria justificativa de todas las disposiciones
esenciales del proyecto, y un presupuesto deseriptivo en el
que se reproducirdn, bajo forma de estados, las indicagiones
relativas & los declivios y eénrvas, ya presentadas en el perfil
longitudinal.

La sitnacion de los zarasd depésitos y estaciones exiremas
proyectadas, de las corrienfes de agna y vias de-comunicacion
atravesadas por-el ferrocarril, y 1a de log pasos sea i nivel, por
encima ¢ por debajo de la via férreas deberdn indicarse tanto
en ol plano como en el perfil longitndingl; sin perjuicio’de que
se entrecue nn proyecto para cada und de estas ohras.

Art 62 Se adquirirdn 108 terrenos necesarios pard dos vias;
los l'(‘rra)nh-.n(-a y los carriles podran ejecnlarsa’ y coloearse
para una sola: via, salvo 4 esiablecer algunas garas de evita-
mienty. (1)

El concesionario tendrd, ademas, 1a obligacion de establecer
la seeunda via en toda la Tongitud del camino, 6 en las partes

- que se le desionen, euando la administracion se haya eonven-

cido de Iz insnficiencia de una sola via, por causa del désar-
rollo del trifico.
Los terrenog que el goneéesionario adquicra para el estable-
cimiento dela segunda via.wo podrin destinarse 4 ofra cosa.
Art. 7° El ancho de la via, entre los bordos inferiores de
los earriles; serd de 1. 44 4 1. 45. Fn las paries en'gue haya

{1) Veéase la nota de I pig
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dos vias, el ancho de la entrevia, medido entre los bordos de
los carriles, serd de 2 meiros.

E1 ancho de los acotamientos, es decir, de las partes com-
prendidas de cada lado entre el bordo exterior del carril y la
arista ‘superior del talud del bilast, serd de 1 metro cuando
Menos,

Al'pié de los taludes del bilast se dejard una pangneta de
0.250 de ancho.

La Compaiiia abrird 4 10 largo deél ferrocarril los fosos 6 ca-
T0S que Se juzgaren necesarios para el desecamiento de la via
y para el curso de las dguas.

Las dimensiones de estog foses y caiios, las determinari la
administracion segun las eircunstancias, 4 propuesta del con-
CeSIonAro.

Art. 87 Las partes rectas del eamivo se unirén con curvas,
cnyo radio nunea serf inferior & 250 metros. Enfre dos eur-

vas eonsecutivas, dirigidas en sentido-contrario, se dejarfn lo

menos 100 mefros de parte recta.

El maximnm de inclinacion de las rampas y pendientes que-
da fijado en 0,°015 por metro:

Una parte horizonfal de lo menos 100 metros de largose
dejaré en donde haya dos fuertes declivios consecutivos, que
se encuentren en sentido contrario v de manera 4 derramar sus
agnas en el mismo punto.

Los deelivios correspondientes & las curvas de corto radio,
so disminuirdn enanto sed posible.

EJ} concesivonario tendrd facaltad para proponer las modifi-
eaciones que le parezca conveniente hacer 4 las disposiciones
de este artfaulo; pero estas modificaciones no podein realizar-
se, sino mediante Ta aprobacion de 1a administracion’ supeérior.

Ari. 99 Laa administracion, despues de oir al empresario,
deferminard el ndmero, extension y situacion de las garas de
evitamiento.
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Del mismo modo se aumentaré en las garas y sus alrededo-
res, cuando sea necesario, el nlmero de vias,

Bl niimero y situacion de las garas de mereancias, tambien
los determinard la adminisiracion, § propuesta del coneesiona-
rio, despues de una averignacion espeeial.

Antes de toda ejecucion, el cencesionario deberd presentar
# la administracion ¢l proyecio de dichas garas, que se com-
pondri:

1? Deun plano § escala de nn quingentésimo (0.2002 porme-
tro) indicando Ias vias, muelles, edificios, su distribncion inte-
rior y la disposicion de sus entradas;

2° De una fachada de los edificios & escala de un eentésimo
por meétro;

32 De una-memoria deseriptiva en la que se justificaran las
disposiciones esenciales del proyecto.

Art. 10. El ferroearril deberd pasar per encima & por deba-
jo de los caminos imperiales 6 departamentales que atraviese,
salvo el caso de obstfculos logales, cuya apreciacion focard 4
la administracion.

Los ernzamiéntos 4 nivel se tolerarfn en los eaminoes veci-
nales, rurales 6 particnlares.

Art. 11. Cuando el ferrocarril deba pasar por encima de un
camino imperial, departamental 6 vecinal, la administracion
fijara 1a altura del viadueto, teniendo en consideracion 1as cir-
cunstancias locales; pero esta abertura en ningun cago podré
ser menor que 8 metros-en el camino imperial, 7 metros en el
departamental, 5 metros en el vecinal de gran comunicaeion,
y 4 metros en un simple camino veeinal. En los viaduetos de
forma abovedada, la alfura.del intrados de la elave sobre el
piso del eamino serd de 5 metros, cuando menos. En los que
se construyan con vigas horizontales de madera 6 fierro, la al-
tura debajo de las vigas serd de 4.230, cuando menos.

E] ancho entre los antepechos ser§ de lo menos 8 metros.
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La altura de estosantepechos serd fijada por la administracion,
y en ningun caso podré sermenos que 730,

Ari. 12, Cuando el ferroearril tenga gue pasar por debajo de
un camino imperial, departamental 6 yecinal; el ancho entre
los antepechos del puente dlel eamino, 1o fijard la administra-
@ion; segun las circunstancias lacales; pero esteancho en nin-
gun ¢aso podrd ser menor que 8 metrps para los camings im-
perizles, 7 metros paralos departanientales, 5 metros para lgs
v 4 meiros para los simple-

vecimales de gran gomunicacion.,y
mente veeinales.

El claro del prieirie entre los estribos serd lomenos de 8 me-
tros; y la digtancia- vertical que se deje encima de los carriles
exteriores de cada via para ¢l trinsite.ds los trenes, no podra
ger menor que 4.S0;

Art: 13. Coandoel ferrocirril tenga que atrayesar 4 nivel
algnn, camino imperial, departamental; veeinal, rural o parii-
emlar, Tos earriles quedarind colocados sin que sobresalzan ui
queden. mas bajos queda superiicie del camino, ¥ de tal ma
nera; que la cirenlacion de los covhes no encuenire incomadi-
dad alguna.

El cruzamiento 4 nivel no podri efeciuarse bajo wm dugalo
de menes de 45°

Cada paso 4 nivel tendrd sos harreras; y en los prntos que
Ia administracion lojuzeue itil, se establecerd ademas ina casa
de grarda.

Bl concesionario sometera-d laaprobacion de ta adminisira-
¢ion los proyeectos de estas barreras.

Art. 14, Cnando sea pecesario cambiar la sitnacion 6 el per-
fil de 1os caminos existentes; lainelinacion je Taspendicutesy
rampas en los caminos modificados no podrd exceder 0203 por
metro en log imperiales & departamentales, y 0.205 én los ve-
cinales. Laadministracion pedrd, sin embargo, aprecian las
gircunstanciss que pudiesen motivar una derogacion de esta
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clfusula, Io mismo que 4 la relativa al dngulo de eruzamiento
de los pasos 4 nivel.
Art: 15. El concesionario tendré obligacion de restablecer
y de asegurar § sus expensas; el corrimiento de todas las aguas
cuyo curso sas trabajos hubieren parado, suspendide 6 modi-
ficado.
Los viaduectos que haya gue construir sobre los rios, canales
y. corrientes de agna cnalesquiera, tendrin lo menos 8 metros
de ancho entre log antepechos en los caminos de dos. yias, y
50 en los de nna sola via. La administracion fijard la altu-
108 que nunea serd menor que 0.
ven eada caso partieular determinarg, se-
gnn las eircanstancias locales, la altura y desfogue del viadueto.
Art. 16.-Losgsubterrineos 6 tunnels quese establezean para
el paso del ferroearril, tendrdn lo menos'S metros de aneho en-
ire los piederechiosal nivel de los carriles, y 6 metros de alinra
bajo clave engima de la superficie de log carriles. La distan-
cia vertieal entre el intrados y 1a parte superior de los carriles
exteriores de gada via, serf evando menos de 4280, La aber-
tura delos pozos de ventilagion y conStruccion de los subter-
raneos estardrodeada de un pretil de-maraposteriaide 2 metros

Hsta abertura nunca podrd establecerse en una yia

Art. 16, dzs. Los artienlos 7,8, 115 12; 13, 44, 15y 16 ar-

riba eitadosarelativos & las‘candiciones de establecimiento del

ferrocarril, no sé aplicin 4 las vias, trabajos y obras de arte
de las lineas actualmente én explotacion 6 constroccieny res-
pecto de las enales, quedan vigentes las disposiciones de los
proyectos anteriormente aprobados.

Las partes de seganda viay ofras obras.que.ulteriormente
fuere necesario construir en estas lineas, splejecutar
me & lag disposiciones de los proyeectos anteriormente aproba

dos para las.mismas lineas.
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Art. 17. El concesionario tendrd obligacion de tomar fodas
Ias medidas y de pagar todos los gasfos nécesarios, para que
darante la ejecucion de las obras, la navegacion ordinaria 6
con balsas no experimente interrupcion ni estarbo, en 1as éor-
rientes de agua navegables que encuentre el ferrocarsil.

¥ coneesionario constraira asimismoe caminos y puentes pro-
visionales en donde quiera gue él ferrocarril encuentre Gimi-
nos ya sean imperiales, departamentales 6 de eualquiera ofra
catégoria; para que la circulacion no experimente ni inferrap-
cion ni molestia.

Antes de que las comnnicaciones existentes puedan ser in-
terceptadas; 1os ingenieros dela localidad hardn un reconoci-
miento con el fin de cerciorarse si las obras proyisionales que
se han construide, tienen la solidez necesaria y pueden ase-
gurar el servicio de eirculacion.

Lia administracion fijard un plazo para Ia ¢jecucion de las
obras definifivas destinadas & restablecer las comunieaciones
interceptadas.

Art: 1S, En la construccion delas obras, el concesionario
solo empleard maferiales de buena calidad; tendré que con-
formarse 4 todas las reglas del arte, de manera que pueda ob=
tener una constrnceion perfectamente solida.

Pados 10s acneductos, puentecitos, puentes y viaductos que
se_consiruyan sobre las diversas corrientes de agua. y sobre
los Gaminos publicos' y partienlares, serfin de mamposteria | 6
fierro, salvo los casos de excepcion admitidos por la adminis-
tracion.

Art. 19. Las vias se establecerfin solidamente y con mate-
riales de buena. calidad.

La administracion, previo informe del concesionario, fijard
el peso de los carriles por metro de longitud.

Art. 20. Bl ferrocarril estarf separado de las propiedades
limitrofes, por paredes, vallas 6 cualquiera ofra cerca cuyo sis-
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tema y disposicion autorizard Ta administracion, & propuesta
del concesionario.

Art. 21. Todos los terrenos necasarios para el estableci-
miento del ferrocarril y sus dependencias, parala desvidgcion
de las vias dé comunicacion y de las corrientes de agua, y,
en ceneral, para Ta éjecueion de los trabajos de cualquiera cla-

se que puedan necesiturse, serin compradosy pagados porel

eoncesionario.

Bl eoneesionario pagard las indemmizaciones & gne haya
lugar por la ocupacion temporal ¢ deterioracion de ferrenos,
por modificacion 6 destruecion de fibricas y por los perjnicios
de eualquiera clage que sus trabajes ocasionen.

Art. 22. Siendo Ia empresa de utilidad piblica, el concesio-
nario queda investido para Ja gjecucion de fas obras inheren-
tes & su concesion, de todos los derechos que las leyes y re-
glamentos confieren & la administracion en materia de ohras
piiblicas, tanfo para la adquisigion dé los terrenos por via de
expropiacion, como para la exiraccion, el frasporte y deposito
de tierras, matériales; efc.: y dl mismo tiempo queda sujefo &
todas 1as obligaciones que estas leyes'y reglamenios impo-
nen 4 T2 admmistravion.

Art. 23 En loslimitesde Ia zZona fronteriza y dentro del radio
de servidumbre de los recintos fortificados, el concesionario ten-
drd que cumplir, en el estadio y ejecucion de sus proyectos,
con todas las formalidades y eondiciones exigidas por las leyes,
decretos y reglamentos concernientes 4 Ios trabajos mixfos.

Art. 24. En donde la linea del ferrocarril atraviese un ‘sue-
lo ya eoncedido para la explotacion de una mina, Ia adminis-
tracion deferminars las medidas que sean necesarias para que
¢l establecimiento del ferrocarril no perjudique & la explota-
¢ion de la mina; y reciprocamente, para ue €n ningun caso
1a explotacion de Ta mina pueda eomprometer la existencia del

ferrocarril.
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Log frabajos de eonsplidacion que tenpan que hacerse en
el interior de la mina, eon moftivo del establecimiento del fer-
roearril, y todos Tos perjnicios que de ello resniien 4 los con-
cesionaries de la mina; serdn por cuenta del concesionario del
ferrocaryil.

Axt. 25. Siel ferroearril tiené.gue extenderse en terrenos
que-coniengan canteras 0 que afrayesar éstas subterrfimea-
mente, 1o podrd. abrirse 4 la circulaciun antes de que las ex-
cavaciones que pudieren-comprometer su solidez, hayan sido
rellenadas 6-consolidadas, . La administracion determinard la
nafnraleza,y masnitud de los trabajos que convenga ejecutar
en este easo, 108 enales se ejecutrin baje la direccion y por
guenta. del empresario:

Art. 26; En laejecucion de los trabajos, el coneesionario se
sujetars & las degisiones ministerialeS eoncernientes i la pro-
hibicion.de trabajar los dominges y dias feriados.

Art 27, El coneesionario ejecutaralos frabajos como le pa-
rezod, pero quedando sujeto 4la inspeccion y vigilancia de la
administragion,

Esta/ inspeccion y esta vigilancia tendrdn por objefo impe-
dir que el concesionario se separe de las disposiciones preseri-
tas.en el presente cuaderno de obligaciones y las que resulta-
ren de los proyectos aprobados.

Art..28. A medida que se conclnyan los frabajos en 1as par-
tes del ferrocarril que puedan abrirse al frafico, uno 6 mas eo-
misarios designados por la administracion, & pedimento del
concesionario, practicarfin un reconocimiento, y podrin hacer
st recepeion proyisienal.

La administracion, visto el inforine relativo & este recono-
cimiiento, antorizard, si hubier¢ lugar, 1a explotacion de las
partes de que se trafa; despues de esta autorizacion, el con-
cesionario podrd poner en explotacion las referidas partes 6
secciones y cobrar los fletes mas abajo estipulados. Sin em-
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bargo, estas racepeiones parciales, no'se volverdn definitivas
sino por la recepecion gerieral y definitiva del ferrocarril.

Art. 29. Terminados que sean los trabajos, y en el plazo
fijado por Ia administracion, ¢l concesionario mandard hacer '

por su cuenta un deslinde confradictorio (hormage eontradic-
toire) y un plano catastral del ferroearril y sus dependencias.
Tambien hard formar por su cuenta y contradicforiamente §
la administracion, un estado deseriptivo de fodas las obras de
arte (ue hayan side ejecutadas ; al ¢nal estado se acompani-
#& un atlas conteniendo los dibujos acotados détodas Tas obras
referidas.

Un expediente certificado de las actas del'deslinde, del"plan
catastral, dél estado descriptivo y del ailas; sé formard & ex-
pensas del coneesionario, y se depositard én los archives del
ministerio.

Los terrenos que ¢l concésionario adquiera postériormente
al deslinde general, eon ¢l abjeto de satisfacer las exizeneias
d6 I explotavion, y que porlo mismo'se hagan desde enton-
ees parte mtegrante del'ferroearril, serdn objeto de deslindes
suplementarios, § medida'que vayamadquiriéndose; y se dna-
dirin en el plano catastral s iznalnente se anadiranten-el atlys,
todas las obras de arte que se ejecuten posteriorniente asure-

daceion.

TYPULRO T1.
CONSERVACION ¥ EXPLOTACION.

Art. 30. El ferrocarril y sus dependencias se deberén’eon-
servar constanfeniente vn buen estado, de manera que la eircu-
Jacion sea siempre efmoda y segura.

Tos gastos de conservacion y aquellos que exijan las repa-
raciones ordinarias y extraordinarias, se harin enteramente it
expensas del concesionario.
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Si el ferrocarril, una vez terminado, no estuviese eonstante-
mente conservado en buen estado, la aut oridad proveerd a ello
de oficio y por cuenta del concesionario, sin perjuicio, si hu-
hiere Tawar, de hacer efectivas Tas disposiciones indicadas mas
abajosen el-art, 40:

Tl monto de los adelantos hechos se cobrard al CONCOsIONA-
vio gjecutiyamente.

Att. 31. Bl concesionario establecerd en donde se necesiten,
los gnardas suficientes, pagadas por gl para ohtener la comple-
{a seguridad del paso de los trenes sobre la yia y de la circu-
Tacion ordinaria, en los) puntos en que el camino de fierro esté
attavesado & nivel por ofros ¢amings ordinarios.

Art, 32, Lasmiquings locomotivas’se eonstruirdn sobre 1os
mejores modelos; Aobieran consumir su bume, y satisfacer ade-
mas, 4 todas fas eondiciones que Ia administracion tenga pres-
gritas, 6 prescriba en adelante, para pouer en seryieio este gé-
pero de-magquings.

Los wazones destinadosal trasporte do mercancias, las pla-
taformas; v en general, fodas las partes del material rodante,
terdran nna huena y sélida constraccion.

Tl ¢oncesionario, para poner en servicio este material, fen-
dr4 que sujetarse & fodes los reglamentos sobre la materia.

Las miqguinas locomotivas, ténders, wagones de toda espe-
cie, plataformas, efe., qué COMponEan el material rodante, se
donseryarin constantemente en-buen estado.

Ati: 33, Reglamentos deo administracion pibliea, lexpedidos
don audiencia del coneesionario, determinaran las medidas y
disposiciones necesqrias para asegurar la policia y explotacion
dol eamine de fierro, asi como’la conseryacion de las obrasyque
deé] dependen.

Todos los gastos que cause la ejecucion de lasmedidas pres-
critas en virtud de estos reglamentos, se harén por cuenta del

concesionario.
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Tl concesionario deberd sometar 4 1a aprobacion de la ad-
ministraeion, los reglamentos rolativos al servicio y explota-
cion del ferrocartil.

Los rexlamentos de que se habla en los dos parrafos ante-
riores soran obligatorios, no solamente para ol eoncesionario,
sino tambien para todos aquellos que niteriormente obiuyieren
autorizacion para establecer ramales, 6 para prolongar ka linea,
¥, en general, para cnalquiera que haga uso del ferrocarril.

El ministro, & propuesta del coneesionario, fjard el minimum
y miximum de velocidad para log convoyes de mercancias, ¥
¢l tiempo que deberd durar el trayecto.

Axt. 34. lintodo lo concernicnta & la copservacion y repa-
racion del ferrocarril y sus dependeneias, 4 1a conservacion del
material y servicio de la explotacion, el concesionario quedart
sjefo al exdmen y vigilaneia de-la adminisfracion.

Ademas delda vigilancia ordinaria, la administracion, epan-

do lo juzeue conveniente, pombrard umo 6 mas CONSATIos €S-

peciales para recpnocer y cerciorarse del estado del ferrocarril,

sus dependencias ¥ material.

TETULO IEL

Findosarticnlos 35,36 ¥ 37 de este {§tulo, se fija en noventa
y nueve aiios el fiempo que ha de durarla coneesion, y se de-
terminanlas formalidades que deberdn-llgnarse pard gue el
camino pase & poder:del Estado, cuando espire el término de
la coneesion; 6 antes si el Crobierno lo juzga eonyeniente

Fn los articalos 38; 39, 40 y 41, se irak de Jas multas G-que
pueden;darlugar las infracciones al cuaderno de obligaciones,
y de las circunstancias que hacen caduear la concesion.
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TITULO IV.

Los articilos 42; 43,44, 45,46, 47, 4S; 49, 50y sus diver-
das fraceiones; contienen 1a tarifa méximum otorgada por el
Gobierno para ¢l trasporte de toda clase de objetos, Ja manera
de organizar elseryicio, ylas mufizas oblizaciones del coneesio-
nario 'y los remitentes de carga, rélaiivas al pago y percepoion
de Tos fietes, recepeion v entrega de log efectos, etc., ete.

El concesionario; avisindoln 4l piblico eon un mes de antici-
pacion, podra redueir los precios de trasporte consignades.en
I tarita mAximuin, respectode alguios é de todes 168 éfectos;
pero una vez heehd la reduegion, los fletes no podrin alzarse
de nueve, sito hasta pasado un ano,

Bl cobro de Tos flefes deber Tacerse por igual ysin ningn-
e dlase de favor & distineion; d4'todos los remitentes.

Esth forntalmente prohibido al‘concesionario ¢l hacer eonve-
nios 6 ajistes-partienlares que tengan por efecto coneoder tan
wale & uno 6 varios remitentes; una reduceion en latarita.

Elconcesionario goeda oblizado & efecinar constantemente,
con esmero, exactitud y regularidad, sin coneeder turnosde fa-
viry los iraspories delos efectos, mercancias y objetos de cual-
quiera clase que se le confien.

Ni directani indiréctamente: podrd el eoncesionario thacer
ningmy arreglo (o empresas de trasporte de vizgjeros d mer-

cancias, por agia 6 por terra, enalesquiera que sean su'forma

y denoninacion, que 1o se extienda y faverezea ignalmente'd

todas Jas demas empresas que sirvan lag-mismas yias de . co-
municagion: Solo.con auforizacion expresa dela administra-
cion podré faliarse & esta preseripcion.

T administracion se reserva el derecho de exigir ulterior-
mente, (nando sn utilidad esté probada, el establecimiento del
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servicio de pasajeros en el ferrocarril. Tn decrato del Em-
perador, fijard las condiciones de este servicio y la tarifa de
paszajes.

TITULO V.

Tl Gobierno, en este titalo, se reserva Ia faciltad de hacer
£ 1o Tarzo de lag vias, las construcciones, y de poner los apa-
Fatos nocesarios para el establecimiento del telégrafo eleetro-
magnético, sinmolestar el servicio del ferrocarril.

Si fuers necesario, el Gobierna obligarfi al concesionario &
(jue establezea por su cuenta log Alambres y aparatos telepré-
ficos, destinados 4 trasmitir 1as seiales neeesarias para la se-
ouridad y regularidad dela explotacion.

TITULO VI

En loe articulos 53§ 54, el Gobierno se reserva la facultad
de construir 6 da autorizar la construecion de eaminos fmpe-
riales, departamentales 6 wecinales, ferrocarriles ¢ eanales que
atraviesen Jalinea concedida, tomando las precauciones y me-
didas conducentes 4 evitar que sean obstéculo para 1a cons-
truccion 6 servicio del camino de fierre, y eausen algun gasto
al concesionario.

By los articulos 55 y 56, el Gobierno) Se reserva expresa-
mente el derecho de oforgar nuevas ¢oncesiones de ferrocarriles
que deban unirse con el que es objeto del presente cuaderno
de Ohligaciones, § se construyan en su prolengacion.

Tiag companias eoncesionarias de los ramales 6 de Ia prolon-
gacion, tendrdn la facultad de hacer circular sus miquinas y
wamones en la linea actualmente concedida, siempre que se

ten & las tarifas estipnladas y 4 los reglamentos de policia
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y servicio de la explotacion que en ella rijan. Y reciprocamen

te, al concesionario, bajo las mismas bases, gozard de la misma
facultad en los ramales y prolongacion pertenecientes § ofras
personas.

Tos articnlos 57, 58, 59, 60, 61, 62, 63 ¥ 64, se refieren: i
Ja contribucion predial que deben pagar ¢l camino y sus de- l' \. D [ (‘ E
pendencias; al juramento que dehen prestar los agentes y guar- 1 e
das del camino para ser considerados ¢omo agentes del gobier-
no; & los gastes de v gilaneia ¥ recepeion de las obras que
deberd pagar el concesionario; 4 1a cantidad que deberd depo-

e

sitarse antes de la-expedieion del decroto, para que sirva do
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Y08 srabados v lns mas recientes feorias sobre In Aciists
Is Luz y la Electricidad. 1 tomo 129, de 800 pagn

DICOIONARIO (NUevo) de ls Lencua castellana, que Cou-
prende Ia {iltima edicion del de la Academia esy
mentade con cerca de 100,000 voees perfenceier
gicncins, artes y oficios entre lag cusles se hallan mas
gsusles @ 1 7 ader con muchas locuciones'y fra-
ses, sweadas de wejores diccion riog modernos. Con no
Suplementa que contiene el Dic rio de Iz Rima y el de
Sin6uimos: por una Soeiedad Literaria. 1 tomo 49,







