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TOMO 111.

VIADUCTO DE CENICERO.
En la limina que acompaiia 4 este arti-
eulo se've el plano del indicado viaducto 6

puente (1), construido en estos Gitimos aiios en

la provincia de Logrofio por el que suscribe, y
abierto al ptblico desde el de 4853,

Este puente, situado 4 la salida del pueblo
de Cenicero hacia Logrofio, en la carretera
provincial denominada de la linea del Ebro,
tuvo por objeto principal la rectificacion de
un paso estremadamente defectuoso y peli-
groso de la indicada carretera, salvando el
barranco que en aquella localidad existe de
la manera mas acomodada al transito, evitan-
do casi del todo la contra-pendiente de la car-
retera antigua, disminuyendo su desarrollo
mas de la mitad, y conciliando estos resulta-
dos con los limitados recursos de que la pro-
vincia podia disponer para obras piblicas.
En el perfil representado en la figura 5 de
la limina en escala de /s de las primeras,
pueden apreciarse algunos de los inconvenien-
tes que para el ‘transito ofrecian las rasantes
de la carretera antigua en- la parte rectifica-
da, y las ventajas obtenidas por el nuevo tra-
zado. En efecto, dicho perfil comprende un de-
sarrollo de 1270 pies con una contra-pendien-
te de unos 55, presentando en la bajada in-
clinaciones del 8 por 100, 9, 11, y hasta del
44, y esta iltima coincidia precisamente con
una vuelta muy rapida y angosta en la inme-
diacion de la iglesia del pueblo, y en que no
era posible desarrollar ni aprovechar el tiro
de los carruages, lo cnal habia dado lugar a
repetidos accidentes. S

Por -el nuevo viaducto se reduce el desar-
rollo anterior & 660 pies; se evita casi. del
todo la contra-pendiente pasando . la . rasante
4 una altura de 65 pies sobre el fondo del
barranco, reemplazando ademas todas las di-
ferentes alineaciones curvas por una sola rec-
ta,y quedando para la pendiente mayor del ter-

(1) Este plano, sacado teniendo-d la vi.sla‘ el del
proyecto, solo ditiere del de la obra construida en que

el muro en ala del estribo izquierdo se reemplazd por-

un muro recto, porque al tiempo de la ejecucion se de.
molié una casa que existia en aquel sitio y facilité- la
union de los estribos del puente y alcantarilla por un
muro solo, s R o
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raplen del lado del pueblo que sirve de entra-
da al puente una inclinacion de 3, 5 por 100.
Estas ventajas se han realizado con el viaduc-
to que vamos 4 describir ligeramente.

- Comprende una longitud de 640 pies con
los terraplenes de sus avenidas, Y de 520 pies
entre los estribos; y su anchura total es de
128 pies que queda reducida entre pretiles 425,
La altura maxima del viaducto es de 63 pies.

Se compone de once arcos: los seis prime-
ros (4 parlir del pueblo) y los cuatro vilti-
mos son de medio punto y de 20 pies de luz:
el 7.°, que’ corresponde al talweg del har-
ranco, escarpanel de 52 pies de luz ¢ ignal al-
tara (de 10) que los restantes. Resultan por
consiguiente todos los arranques 4 una mis-
ma altura marcados por una imposta que es-
ta situada 4 50 pies sobre el fondo del bar-
ranco. El espesor en la clave es en todos ellos
de tres pics. El de los macizos 6 pilas es el
suficiente para resistir el empuje de uno de
los- arcos que soslienen, aun cuando faltase el
-inmediato, escepto los apuyos del arco carpa—
nel, que por su mucha elevacion hubieran
necesitado un espesor demasiado grande pa-
ra que fueran pilas estribes. Varia por 1o
tanto el espesor de todes los macizos con la
altura que segun el perfil les corresponde;
pero esta variacion se ha hecho de una ma-
nera gradual y poco sensible, aumentando en
cantidades constantes el espesor de las pi-
las 4 partir de los estremos del viaducte -has-
ta el arco ‘carpanel ; y- como los macizos de
mayor espesor corresponden 4 las- mayores
alturas, no se hacen casi perceptibles 4 la vista
estas diferencias. Los macizos presentan, pues,
las dimensiones siguientes: :

Altura '
Macizos, fuera de ci-* Espesor, Longitud.
_ migntos,. . . . ‘ .
1.° (dela izquierda) - 6 pies.’ " 8 28
2 - A0 - 55 id.
3 Y135 0 6 ©id.
4 o 49,6 0 65 - -id.
5 27 . T . id,
6 85 15 id
7v8 S 40 97 idL ¢
10. , — 3 1d.
1 "o 55 Tid.
12 o o2 -0 8 id.
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La clase de fabrica del viaducto esta com-
puesta de silleria y sillarejos, pues aunque
se proyectd de silleria y ladrillo, habiendose
presentado al ejecutarse la obra abundantes
canteras muy proximas, y de esplotacion fa-
cil, el contratista se comprometié a reem-
plazar el ladrillo por sillarejo de toda la al-
tura de las hiladas de silleria bajo el mis-
mo precio de 4,2 rs. por pié cubico & que
se presupuso el primero,

Son de silleria los aristones de todos los
arcos ; los muros de frente de los mismos;
los dngulos 6 esquinas de todas las pilas y es-
tribos en forma de cadenas verticales, y los
paramentos de las mismas que corresponden
alos frentes de los arcos. Igualmente son de
silleria los antepechos compuestos de piedras
de toda la altura de aquellos, 6 de cuatro pies,
y sensiblemente ignales en longitud: la im-
posta que tiene un pié¢ de altura y la impos-
tilla de arranque que tiene 8 pulgadas. Tam-
bien son de silleria los muros en ala cons-
truidos para sostenimiento de los terraplenes
de las cabezas del puente, y el ponton de 16
pies de luz que hay del lado del pueblo, Y
ha sido necesario construir para dejar el pa-
so espedito de la calle sobre que atraviesa el
viaducto.

Son de sillarejos los paramentos de las ea-
ras interiores de todas las pilas y el resto de
las bovedas de los arcos; pero esta fabrica so-
lo se diferencia de la silleria por el labrado
de las piedras, pues sus dimensiones son ca-
si ¢omo las de aquella, porque se ha conser-
vado a las hiladas horizontales la misma altu-
ra que las de los paramentos; y el nimero de
hiladas de dovelas de las bovedas es tambien
igual al de las que aparecen en los aristones.

Las fundaciones se han hecho en seco pa-
ra todos los macizos. si bien ha habido que
profundizarlas mas que lo que en el proyec-
to se suponia, y era de esperar viendo casi
en la superficie del terreno aparecer la roca
arenisca en varios puntos. Las pilas del arco
carpanel descienden 4 una profundidad de.17
a 18 pies y estan asentadas sobre una arcilla
estremadamente compacta y dura, y en par-
te sobre peiia. Las pilas de los cuatro arcos

ultimos tienen tambien ewr sus cimientos la pro-
fundidad de 12 4-16 pies 'y estan basadas so-
bre terreno de igual clase. Las. de los arcos
del lado del pueblo no han necesitado cimien-

tos' tan profundos; y em varias ha parecido

la roca sobre que estin fundadas 4 unos 6
8 pies bajo la superficie de! terreno.

Estas escavaciones se rellenaron de hor-
migon encerrado en contornos de hiladas de
silleria desbastada, y estos macizos de base
reclangular, cuyas dimensiones en longitud y
espesor escedian en un pie por cada lado &
las del cuerpo superior de la pila, se han ter-
minado al salir 4 la superficie del terreno por
la parte mas elevada de este, y constituyen
otros tantos zocalos compuestos de.dos cuer-
pos sobre que descansan las pilas, cuyo in-
terior se ha continuado rellenando siempre
de hormigon hasta la altura total, asi como
los senos de toda la béveda. La construccion
de esta obra se realiz6 con bastante facilidad
sin ofrecerse ninguna particularidad notable.

La piedra era conducida en su mayor parle
por la carretera y deposilada en los dos estre-
mos del puente, y ultimamente casi solo en
el estremo de la derecha u opuesto al pueblo,
que es por donde llegaba de las canteras. Pa-
ralas hiladas de los cimientos y las inferio-
res de las pilas situadas en esta margen del
barranco, se hacian descender los sillares por
un plano inclinado arreglado en el talud mis-
mo del terreno. Se empezé 4 cimentar por
las pilas inferiores, despues las inmediatas, y
se iban corriendo las hiladas horizontales si-
multéneamente 4 las diferentes pilas 4 medida
que se elevabala construccion, para lo cual
se establecia el paso de unas a otras por me-
dio de puentes que seguian la elevacion de las
pilas, compuestos dJe tirantes apoyados en
cada dos pilas contiguas, y sobre ellos se colo-
caban los tablones por donde eran conduci-
dos los carretones en que se trasportaban las-
piedras desde el estremo del viaducto a cada
una de las pilas, y estos han sido los Gnicos

andamios empleados hasta completar la altura

total de las mismas.

Los arcos empezaron & cerrarse tambien
por el mismo estremo del viaducto, y habien-
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do arreglado parte del terraplen adyacente, se
continué la conduccion de las dovelas y sillares
por lo alto de los arcos construidos, rellenan-
do en parte sus enjutas con hormigon, y res-
tableciendo el paso como antes de unos 4
otros se prosiguié sentando las dovelas hasta
llegar al arco carpanel, cuyos apoyes, como
se ha dicho, no son pilas estribos. La cim-
bra para este y la del siguiente 6 contiguo
por el lado del pueblo se construyeron casi
simultaneamente. Estaban apoyadas en pies
derechos de madera que partian de los reta-
los del zocalo interior de las pilas, respalda-
dos en los paramentos de las mismas, y unién-
dolos por su parte superior por medio de ti-

"

rantes 6 puentes; sobre estos se establecian

los andamios para la construceion de la cim-
bra; y dichos tirantes, contribuyendo  contrar-
restar los empujes, se pudieron colocar sin re-
celo simultineamente las hiladas de dovelas
de los dos arcos trasportando las del arco de
medio punto sobre la cimbra del anterior de
la manera ya indicada.

Los arcos restantes se cerraron despues
partiendo de los dos estremos, y en general
no se asentaban dovelas mas que en.dos de
ellos 4 la vez, por lo que la construccion de
cimbras fué muy poco costosa por ser todos
los arcos iguales; asi como la de andamios
que se redujo siempre al piso de madera
que establecia un paso por la parte superior
de la construccion entre los diferentes maci-
zos, lo cual facilité mucho el trasporte de
materiales y la comunicacion continua entre,
los] obreros que asentaban las piedras con los
(ue labraban las deposntadas dh caheza del
viaducto. C

El presupuesto de todas las obras de que
este se compone, y que ha servido para el re-
mate ascendia 4 511 709 rs. y se obtuvo una
rebaja de 5,84 por 100 en la subasta; pero
como hubo que profundizar las fundaciones
mas de lo que se habia calculado, y en el
curso de la obra se hicieron tambien algunas
pequeiias modificaciones autorizadas por la di-
reccion general, ha resultado al hacer la li-
quidacion definitiva, para coste lotal de la obra
la cantidad de 528 602 rs.

Los precios medios que se adoptaron para
su presupuesto fueron:
Vara cubica de escavacion para
eimientos. . . . . . . . .
Id. id. de terraplen. . - . .
Vara lineal de firme recebado v ter-
minade. . , . . . . .. . 10 .
Pie ctibico de hornurron. . 8
Id. id. de sillarejo.. . . . . ., 1,3
Id. id., de silleria. para zdcalos. . 3,5

Id, id. de id. para dovelas y paramen-

A

rs,

[

tos.. . . S .
Id. id. deid. para 1mpostasyantepe-
ehes. . . . . .. . .. 4,5
MIGUEL ALCOLADO.

FERRO-€ARRIL DE BARCELONA A GRANOLLERS.

Signiendo su costumbre, la junta de go-
bierno de esle ferro-carril, llamado tambien
del Norte, ha presentado & la junta general
de accionistas, en sesion celebrada en 11 de
febrervo del corriente’ afio , uaa nueva memo-
ria comprensiva de los - trabajos hechos para
terminarla desde 1.° de enero del 54 hasta 23
de julio del mismo aiio, y resultados obtenidos
en la esplotacion desde esta fecha hasta el 34
de diciembre del espresado, acompaiiada de
gran nimero de estados del mayor interés, y
que como - hemos dicho em olras ocasiones,
deseariamos .ver reproducidos por todas las
empresas de caminos - de hierro, no solo por
la utilidad que unas y otras podrian sacar de
documentos de_ esta.clase, sino tambien para
satisfaccion del gran niumero de personas que
a ellas dedican sus capitales. '

Del trabajo que nos ocupa vamos &4 hacer
4 continuacion un resiumen del mismo modo
que lo hicimos en nuestro ntmero 7.°, pigi-
na 91 del tomo 2.° de la memoria correspon-~
diente a 1853, sintiendo que.la abundancia
de material nos haya obligado en esta ocasion
a publicarlo con algun retraso.

La.construccion de la.linea de Granollers,
de 29,25 kilometros de longitud ha costado la
suma de 27 y medio millones de reales, 6 sea
proximamente 4 872,000 reales . el kilometro,

.
-
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Fig? 3
Verfil de \a carretera amiifud enlaparte que ha side Templatada por &) viatude.
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