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sabe, son las curvas producidas por las secciones rectas y
las generatrices. Este sistema solo puede emplearse cuan~
do es muy pequefio el édngulo de esviaje. A las seccio—
nes rectas se sustituyen tambien las paralelas 4 los planos
de cabeza del puente.

2.° Aparejos por planos paralelos d las cabezas para
los de junta; y para superficies de lecho, planos perpendi-
calares 4 los de cabeza. Este método modilica los angulos
agudos, pero no cumple con las condiciones necesarias
respecto de los empujes. . - :

3.° Aparejo paralelo de trayectorias, 6 sea para lineas
de lecho, las trazadus con la condicion de ser normales &
las diversas posiciones de las_cunas, producidas por sec
ciones paralelas 4 los planos de cabeza. Las superlicies de
lecho serdn las engendradas por normales al cilindro que
se apoyen cn las trayeclorias, y para s juntas se em-
pleardn las secciones enunciudas. Este aparejo presenta
notables ventajas bajo el punto de vista de la d:sminucion
del empuje al vacio, evitando al mismo tiempo los dngulos
agudos. Tiene el inconveniente de.producir un aparejo
desigual. complicando la montea y la mano de obra.

45 Aparejo convergente de trayectorias, que consiste
en aparejar los espucios préximos d las cabezas por trayec-
torias, y el resto como arcos rectos. Este puede emplearse
cuando tiene considerable longitud la boveda. Tiene las
ventajas del ant.rior, pero es tambien muy complicado en
su ejecucion.

8.9 Aparejo parabodlico quese emplea en los mismos
casos gue el anterior para mayor sencillez.

6.° ~ Aparejo helizoidal. Este es mucho mas convenien-
te que los anteriores para la montea y mano de obra, pues
las hélices se convierten en lincas rectas en el desarrollo
del intradds, pero no es tan bueno para contrarestar el
empuje al vacio.

<2 Elde zonas de arcos rectos adosados 6 aisiados.
Liste Gltimo es del que mas aplicacion se hace en los cami-
nos de hierro. Tiene la ventaja de evitar los aparejos
complicados, destruyendo totalmente los empujes al vacio,
y el inconveniente de aumentar las caras de labra, lo que
hasta cierto punto se compensa con la economia de ma-
terial. En los caminos de hierro se coloca cada zona de-
bajo de un carri!, tabicando los huecos intermedios. En
Jas carreteras habria que procurar mas solidez 4 esta par-
te, porque la presion producida por los carruages, los cua-
Jes no marchan con la sujecion de lineas fijas, puede ejer-
eerse en todos los puntos del pavimento del puente.

Largo seria, y propio solo deun tratado especial, espli-
car detalladamente cada uno de los enunciados sistemas.
Nuestro objeto es inicamente in licar los principales cs-
critos que sobre esta materia pueden consultarse. Ganthey
en su tratado de puentes indica la construccion de los
aparejos de trayectorias, y Leffort en una memoria inser-
ta en los anales de puentes y calzadas de Francia, ano de
1339, estudia tedricamente este sistema para el caso de
una seccion particular. En la tercera edicion del tratado
de corte de piedras de Adhemar, puede verse tambien el
trazado de los aparejos de trayectorias; pero donde se tra-
ta muy detalladamente la teoria y Ia construccion de los
mismos, ¢s en una memoria del ingeniero Graeff. publi-
cada en los mencionados Anales, 4.* entrega de 1852.

. En esta memoria se establecen las ecuacionvs generales
de las trayectorias, deduciéndolas de consideraciones mas
generales que las de Leffort. Este no se ocupa mas _que de
las bovedas de medio punto, y Graeff deduce tambien los
principios para arcos rebajados y carpaneles, estendiéndo-
¢ ademas en la prictica de construccion para ‘cada caso.
_ Ocupase tambien Graeff en esta memoria de los apare=
jos convergentes de trayectorias y del parabélico. En es-
tos, como cn el primero, trata, tanto de los de seccion rec-
ta circular , como los de eliptica, siendo los arcos de fren-
te de medio pun‘o. Igualmente estudia los aparejos heli-

zoidailes y los comunes, que al principio de esta resefia
consideramos con la misma estension que los anteriores.
dando los métodos pricticos para la labra § asiento, v ana-
lizando por ultimo los limites en que deb2 emplearse cada
clase de aparejo.

Acerca de la construccion del helizoidal, puede verse
tambien una memoria del ingeniero ingles Buck, que
acompata, traducida al frances, al Manua de puentes de
la eneiclopedia Roret, cdicien de 1843. Hay varios er-

rores en ella, e los cuales se destruyeron algunos en usia
nota inserta en el peri6dico de ta sociedad de ingenieros
civiles y arquitectos de Léndres, afio de 1849. Tambien
se hace 4 esta memoria algunas correcciones en una del
ingeniero frances Fournerie, publicada en la 4.* entrega
de los Anales de puentesy calzadas de 18534, presentande
un trazado mas sencillo que el que indica Buck para al-
gunas lineas del aparejo. .

Considera este ingenicro los puentes oblicuos de seccion
recta cliptica como menos sélidos y mas complicados que
los de seccion recta circular, y se limita 4 la esplicacion
de este caso. En la memoria de Graeff, antes citada, pue-
de verse lo que dice acerca de los primeros, asi como la
refutacion de esta idea de Buck en la memoria escrita por
¢l ingenicro Praley, en el periédico frances El ‘ingeniero,
afio de 1852, donde trata, ademas del aparejo helizoidal,
de los otros indicados en esta nota.

Por altimo, la construccion de arcos oblicuos por zonas
rectas, puede estudiarse en una memoria en que con
hastante estension trata de ellos el ingeniero Boucher,
Anales de puentes y calzadas de 1848. '
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FERRO-CARRILES DE ESPANA.

BARRAS=CARRILES ¥ CCJINETES.

La importancia indisputable de cuanto se refiere
4 las obras publicas, y en particular & los ferro-
carriles espaioles, nos mueve & dar principio en
este namero 4 la descripcion del material fijo em-
pleado en los mismos, por las barras-carriles y co~
jinetes, cuya representacion verdn nuestros lectores
en las laminas 3.* y. 4.7 -

La figura 4.°. limina 3.°, representa una sec-
cion de barra y proyeccion vertical de un cojinete
intermedio del camino de hierro de Barcelona &
Mataré. La figura 2. es la proyeccion horizontal
del mismo; todo en escala ¥4 del natural. Las aco-
taciones estan espresadas en fracciones de metro.
El peso del metro lineal de barra es de 36 kilogra-~
mos, y de 12,3 el cojinete. .

Figura 5." y 4.” Proyecciones de cojinele inter-
medio y seccion de barra del camino del Grao de
Vulencia 4 Jativa. Escala /4; acotaciones como el
anterior. El peso del metro lineal de barra 99 ki-
logramos. Cojinete intermedio 9 kilogramos. El de
junta 17 kilégramos.

Figura 5.’y 6.% Proyecciones del cojinete interme-
dio y seccion de barra del camino de Sama de Lan-
greo 4 Gijon. Escala ¥/4; peso del metro lineal de
barra 52 kilégramos. Cojinete intermedio 7,8 kils-
gramos. Cojinete de junta 9,7 kildgramos.

Tigura 7.* y 8." Lamisma representacion, acota-
ciones y escala de los anteriores. Dibujos del coji-
pete intermedio y barra del camino de Madrid &
Aranjuez. Peso del metro lineal de barra 37,6
kilsgramos. Cojinete  intermedio, Y kilégramos.
Id de junta 14,4 kilégramos. ‘

Figura 9.* y 10. Seccion de barra del camino
de Aranjuez 4 Almansa con la placa de asiento en
la union de las barras. En este sistemano hay coji-
netes, apoyandose la barra sobre traviesas. Esca-
la 1/3; peso del metro lineal 34,6 kilogramos.

Este sistema sc empez6 4 emplear en los Esta-
dos-Unidos sobre largueros, adoptandose tambien
del mismo modo en Inglaterra en el Great-Western.
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En Irlanda y Alemania tambien se ha empleado
sobre traviesas.

Ko el misino camino de Almansa bhay tambien
algnnos kildmetros con barras y cojinetes como ios
descritos de Aranjuez & Madrid y otros de dobles
cabezas simétricas.

Figura 11y 12. Lamina 4.°, cojinete y barra
del camino de Santander & Alar del Rey. iscala V4
peso del metro lineal 31,25 kildgramos; cojinate
intermedio 9,k2; id. de junta 13,4.

Figura 15y 14. Seccion de harra y traviesa en
escala de /s del camino de Giudad-Real & Socuélla-
mos, lambien sistema sin cojinetes sobre traviesas,
e.npleado en América é Inglatérra, y altimamente
enel camino de Viena 4 Trieste. Peso del metro
linzal 52 kilogramos. Ea la seccion vertical s6 ven
las-placas 6 barras laterales para ajustar las unio-
nes de las barras, yen la figura 14 la seccion
horizoatal por la garganta de la barra.

Figura 15 y 1§, Seccion vertical y proyeccion
horizontal del cojinete intermedio y barra del siste~
ma de via permanente de Greave, propuesto para
el camino de Barcelona & Granollers. Estos cojinetes
son do forma esférica, huecos, rellenos con el balas-
tre, sobra ol enal descansan directamente sin inter-
medio da itraviesas ni largueros. Los carriles estan
unidads con tirantes de hierro que atraviesan dichios
cojinetes, 4 los cuales se sujetan con cuias de
hicrro. Las cudas de madera colocadas entre las
barras y las orejas dol cojinete ajustan con chapas
de hierro interpuestas entre ellas y las orejas y la
gargaata de la barra. El peso del cojinete inter-
medio 34,6 kilogramos. Barra 39 kildgramos.

Figura 17 y 18. Cojinete de juata del misiiu
sistema del anterior, su peso 37 kilogramos. Este
sistema cuenta pocos aios dsadopcion en Inglaterra.

En el camino da Sabalell creemos se adoptara
el sistema de cojinetes y barras comunes. En el de
Barcelona & Martorell. v en el da Jerez al Troca-
dero, tensmos entendido se piensa adoptar el sis-
tema de via permanente de Henry Barlow, debar-
ras huecas de gran base asentadas sobre el balas-
tre, empezado & uvsar hace pocos aios en Ingla-~
lerra pira evitar el empleo de las maderas.
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NOTICIAS VARIAS.

Algunos peri6dicos, al hablar de las desgracias
producidas por las Gllimas lluvias, han dado la no-
ticia de gqie habian destruido la carretera de Za-
ragoza 4 Danticosa, perdiéndese completamente
los muchos miles de duros empleados hasta el dia
en su construccion ; desgracia «que atribuian 4 que
el trazado no satisfacia las condicionas necesarias.

Esta nolicia es absolutamente inesacta, puesto quelos

deterioros que ha sufrido la esplanacion han sido
tan insignificantes, que en cuatro dias se han repa-
rado, bastando uno solo para habilitar el paso 4 los
carraajes en foda la parte conclrida hasta Murillo,
que son 27 kilémetros.

El ingenicro jefe del distrito de Barceiona ha re-
mitido & la direccion general el proyecto de un
puente de pisdra para el rio Llobregat que forma

parte de la carretera trasversal de Tarragona
Palamoés. Ks la obra mas importante de toda la li-
nea; consla de cinco arcos de 74 pics de luz cada
uno rebajados al sesto; es todo de silleria con los
timpanos, paramentos esteriores de estribos y
muros de acompadamiento de sillarejo. Su prezu-
puesto asciende & unos 42,00 duros. :

Mas adelante daremos una descripcion detallada
de esta importante obra. ‘

En el nimero correspondiente al mes de abril del notab!e
periddico iranees, Juurnal des economistes, s« ha publicada
un articulo, importante para nosolros por mas de un con-
cepto, sobre las vias de comunicacion de ruestro pais.

Poco acostumnbrados d vernos juzgar con exactitud por
los estranjeros, pues parece desgracia de nucstra patria,
fue to-lo lo que d ella concierne, llegue completament.:
desconocido, 6 porlo menos , muy desfigurado 4 su noti-'
cia, nos ha sorprendido agradublemente el articulo quw
nos ocupa, por el conocimiento gue rovela de las cosas de
Espana y por la justic'a de casi todas las observaciones,
que acerca del estado actual de nuestras vias presenta, usi
como de las profundus consideraciones que le inspira su
porvenir. )

Despues de examinar las condiciones orograficas y topo-
grificas de nuestro territorio, estuilia nuestros rios nave-
gables y nueslros canales, y d:duce, que no son las vias
de agua las que pueden elevar nuestra riqueza al nivel &
que aspiramos. fundindose en las malas condiciones en
Gue se preseutan nuestros rios, ya para conslituir por si
mismos arterias de comunicacion general, ya para csta-
blecer canales, que tomando de ellos las aguas, ofrezean el
mismo cardcter. Para Mr. Vogel, el principal partido que
podemos sacar de nuestras aguas, aparte de algunas li~
neas importanies, pero limitadas 4 porcion-s pequenas del
territorlo, serd para los riégos de que tanto necesita nues-
lra agricultura.

Espafia debe, pues, segun Mr. Vogel, dedicar su aten-~
cion principalinente a’las vias de tierra. Entre estas da por
ahora la preferencia 4 las ordinarias, escepto en los casos,
raros por desgracia en nuestro pais, de cortos trayectos
que sirven para la esportacion de productos de localidades
muy ricas, 6 en que por circunstancias especiales sea de
mucha consideracion el trénsito. Solo par: estos acepta los
caminos de_hierro, teniendo presente lo despoblado de
nuestro territorio, y lo muy esparcida que estd en 6l nues-’
tra poca riqueza; causas gue reanidas 4 las cireanstancias
del terreno , que haria muy costosas aigunas de nusstras
principales vias de hierro, darian por resullado un interes
cortisimo de los capitales que cn ellos se emplearen, y una
bancarrola en nuestro Erario, que les asegura el 7 por 100
anual entre interes y amortizacion. Los canizos ordinacios
deben. pues, ser antes ejecutados; en cuantod los de hierro,
sin aguardar precisamente d que la rigueza del pais haga
considerables los intereses de los capitales que 4 ellos se
dediquen, debe 4 lo menos esperarse & que tengan un ali-
mento suficiente, para que su ejecucion no sea una decep-
cion tristisima que amortigite ¢l entusiasmo con que los’
mira la opinion piblica, haciendo, en union con las
muchas pérdidas materiales, imposibles por mucho tiempo
los ferro-carriles en Espafa.

Con algunas escepeiones, las opiniones de Mr. Vogel,
son las nuestras. Creemos que Espaiia debe hacer un he—
réico esfuerzo y ejecutar algunas de las lineas principales,-
sino por razones econdmicas, por razoncs politicas; de-
bemos sobre todo unirnos d la Europa. Pero aparte de osto,
creemos con el autor que porahora los esfuerzos del gobier-
no deben dedicarse principalmente & fomentar las comuni-
caciones ordinarias ylos canales de riego, y alguno que otro
de navegacion, dejando para mas adelante el acometer
empresas que csceden d nuestras fuerzas. Olvidar estos
principios econémicos y proceder con ligereza en las con=
cesiones de ferro-carriles seria hacer comun en Europa,
como dice muy bien Mr. Vogel, el decir en vez e castillos
en el aire, caminos de hicrro en Expaia. )

MADRID:
Imprenta de L. Garcia, calle del Amor de Dios , nun. 2..
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