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toneladas), la cual es mas de siete veces mayor que el
maximo peso que puede pasar por el puente (1); ha-
hiéndose supuesto que 12 toneladas por pié lineal es
la medida de la resistencia de un- puente de vigas
tubulares para una doble via, y que. salisfuce tanto
al peso del puenle y & la earga permanenle como
4 las fuerzas 4 quée puede somelerse Los efectos del
choque y de las vibraciones: son tambicn asuunto de
grande imporlancia en los-puentes que nos ocupati;
y aunque es muy reciente la ventaja que ha obteni-
do el autor de referirse al interesante inforine de la
comision encargada de estudiar la aplicacion del
hierro 4 las obras delos ferro-carriles, es de opinion,
¥ esta seguro, de que los principios bajo 1os cuales
ha tratado de establecer la counstruecion de 10s puen-
tes de este sistema, desde su primer evsayo pueden
cousiderarse como si hubieran sidc calculados para
satisfacer & todas las exigeneias y condiciones del-tra-
fico-de las mencionadas vias. o
~ El antor no conviene con la- comision, sin em-
bargo, en algunos puntos de 'los que trata en el in-
forme citado, porque muchos de 'los esperimentos

queenél sc refieren mo contirman la idea de‘que
aumente la flexion por las grandes velocidades. Las
esperiencias hechas -eon el mayor esmero- sobre
puentes de vigas tubulares , ‘cuyos tramnos variaban’

de 60 4 100 pies de luz, han-hecho ver que la fle-
xion era la misma bajo todas las velocidades, en
cuanto es posible observar este fendmeno eu la
practica; y aunque las esperiencias hechas en Ports-

mouth (de las cnales presencid el aulor algunas) sou’

de gran valor y de-un interes escesivo, es 1o obs-
tante de opinion, que debe haber una diferencia
considerable entre los efectos de un peso -cuando
rueda sobre una harra de hicrro fundido dc 9 pies:

de longitud, 4 cuando lo verifica sofre un puente de
60 pies de luz. Ciertamente la comision en su infor-
me ha calificado los resultados obteniidos de estos.

esperimentos, por olros hechos cu puentes de vigas
de hierro fundido que existian en ferro-carriles,

donde la flexion producida sobre la flexion estitica -
se redujo de %10 de pulgada sobre las barras de

9 pies y 4 la velocidad de 30 millas por hora , 4 11

de pulgada sobre un puente de 48 pies de luz 4 la:
velocidad de 50 millas por hora: asi claramente se

demuestra que-mientras mayor es-la luz de los tra-
mos de un puente y mayor- tambien la rigidez é
inercia de las vigas, menor sera la flexion produci~
da por las cargas accidentales. Y aqui debemos ob-

servar que la comision no ha hecho esperiencia al~

suna sobre los puentes de vigas tubulares compues-
tas de planchas remachadas, i auu ha' informado
sobre la rigidez , resistencia y demas propiedades
del sistema que nos ocupa. La flexion debida a las
cargas accidenlales parece, pues, ser la misma sea

(1) Entretanto que la tabla metcionada anteriormen-
te se completaba y se calculaban las resistencias y propor-
ciones de los puentes de vigas tubulares durante los ulti-
mos diez y ocho meses, se tomé una tonelada por pié lineal

como el peso permanente de los puentes, desde 40 hasta

100 pies de luz, y dos toneladas por pié lineal para la car-
ga accidental; para trumos desde 100 & 300 pies de luz se
estimé el peso permanente ‘del puente en 1,5 toneladas
por pie lineal , y la misma cifra’ para la carga ‘accidental.
En 1a préctica se ha hallado - que estos. supuestos. ofrecen
completa seguridad, aunque en tramos.de mas de 300 pies
de luz , en los -cuales el peso permaunente de la construc-
cion llega 4 ser una fraccion considerable de la carga, es
necesario introducir en los cdlculos nuevos elementos para
determinar su resistencia, como Ipucde verse ‘en los que

han servido para los pucntes tubulares de Britannia v de
- Conway. :

cual fuere la velocidad (escepto doude existen des-
igualdades ¢ irregularidades en los carriles, que
causen una série de choques), y puede en rigor con-
cluirse que no sufre aumento sensible, sino a todas,
por lo menos a las velocidades mas considerables.
Sobre los efectos del choque , el autor concuerda
perfectamente eon la comision: la flexion producida
por la'eaida de un cuerpo sobre el hierro forjado es
proximamente proporeional-a la velocidad de caida,
. y sobre el hierro fundido es mayor (1). Estos espe-
rimentos ¢ investigaciones merecen gran conflanza.
’ (Se continuara.)
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CANAL DE ISABEL II.

*, Por acuerdo del consejo de administracion de esta
importante obra, y siguiendo la marchaobservadaen
los afios anteriores, acaba de publicarse la Memoria
sobre, el estado de adelantamiento de los trabajos
hasta.el 31 de diciembre del afiopréximo pasado. En’
-ella se incluye una ligera hjstoria deeste canal, des-
de el 11 de agosto en que se inaugurd su-construc-
cion, hasta la fecha anteriormente mencionada. De
este documento se desprende que, si bien luchando
con la penuria de fondos y con la inoportunidad en
las cousignaciones, circunstancias anejas i todas
nuestras obras publicas, no han esperimentado las
que nos ocupan.una verdadera paralizacion hasta el
mes de octubre Ultimo, paralizacion lanto mas seu-
sible, cuanto que siu ella hubiéramos visto las aguas
del Lozoya en el Campo de Guardias durante la pri-
mavera proxima.

En eftcto, de las doce leguas que comprende el
canal, se encucutran lerminadas proximamentediez,
fallando poco mas de dos para su complela conclu-
sion. La presa, obra gigautesea y la mas importante
de las que el canal exige, se encueunlra cou una altu-
rade 63 pies, graciasi un presidio que perfecta-
mente organizado y-con una fuerza considerable ha
trabajado con pasmosa actividad, Las minas se hallan
casi todasterminadas, escepto la del Sargadillo, 1a del .
Palatero, vy la del cerro del Otero, que tocan.ya i su
conclusion y han sido las que han presentado mayo-
res dificultades por la naturaleza del terrend y abun-
dancia de las aguas, y algunas otras .que no ofrece-
ran grandes dificultades, segun se cree, 4 no ser la
de Fuente Morena, préxima a Fuencarral. Los puen-
tes sifoues, acueductos y demas obras de fdbrica han
llegado al mismo estado de adelanto & no ser los de
la.cuarta seccion, en la eual han avanzado muy poco
los trabajos, 4 eausa de la insalubridad - del terreno
“que solo permite lrabajar en él cuatro 6 cinco meses
al aiio, y. tambieu por haber estado enteramente pa-
ralizada el afio 52, en cuya época se saco & remate
y-no hubo licitadores. El depdsito no se encuentra
felizmente en ¢l mismo estado, sino quc por el con-
trario, en el afio proximo pasado ha recibido un
considerable impulso; terminados los 56 000 metros
cdbicos deescavacion A principios del 54, se ejecuta-
‘ron las fundaciones sobre pilotage y emparrillado;
se construyeron los 484 pilares que han de sostener
-las bovedas de la cubierta y el muro de recinto del
‘primer. compartimiento , quedando concluido en el
segundo el zdcalo general de silleria y & la misma
altura el muro divisorio, y volteados arcos de fabrica
sobre  liucas de pilares de .las 22 que compren-
de. Tambien se han ejecutado, duranie el propio

(1) Véaseel in.l'ormeile la.éqmi§ion encargada_ de exa-
! minar las aplicaciones del hierro 4 las construcciones de
| los ferro~carriles. 1849.
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afio, las cascadas de silleria y algunas otras obras; y.
podemos asegurar gne no, habia inconveniente en
dejarlo completamente terminado durante el cor-
riente. ’

Como se ve, pues, por esta breve resefia, las obras
del canal tocarin & su fin en la primavera del 56,
sien la proxima estacion proporciona: el gobierno
los recursos necesarios; pero no sucedera asi en el
caso conlrario, y serd por counsiguiente indispensa-
ble conlinuar trabajando comno se verifiea desde
octubre, sin otro auxilio que el escaso importe de
los dividendos exigidos 4 los suscritores, auxilio que
ha hecho no hayan quedado desde entonces total-
mente~ paralizadas y puedan proscgairse, anmque
con leutitud, algunasde aquellas de cuya suspension
se originarian perjuicios de suma importancia.

Por dolorosn que nos sea confesarlo, la historia
del canal de Isabel II es un fiel retrato de la “mas
afortunada de todas nuestras obras publicas, sea cual
tuere su hnportaucia, su iuteres; su utilidad. Se em-
piczan con enlusiasnio bajo la proteccion de un go-
bierno que fija en cllas su atencion; se continuan con
altas y bajas provenientes del lastimoso estadn de
nuestra hacienda publicn, y mas que nada de la

inestabilidad -de nuestros consejeros de la corona,:

cada uno"de los cuales piensa de distinto modo, y
llegan & paralizarse bajo un ministerio que las olvi-
da, 6 por unii revolucion que trastorna por comple-
to el pais, eonlinuando paralizadas por largo tiem-

po hasta que un cambio de hombres o de ideas lo-.

sra Hevarlas & cabo. Aforlunadamente hasta ahora,
el canal de Isabel IT 110 ha llegado aun 4 este Gltimo
deplorabilisimo estado, mereed 4 la parte qie en él
tienen algunos particulares, v esperamos que nunea
llegue confiados en la proteccion que el actual g0-
bierno haliwrd de dispensarle, altamente conveueido
de los inmensos beneficios que con clla ha de repor-
Lar la capilal de fa Peninsula.

En efecto; el real decreto de 15 de agoslo del afio
préximo pasado nos lo hace asi esperar, fundando-
10s eu su articulo 5.° el cual, si bien hasta ahora
no ha podido camplirse por efecto de las ecircunstan-
cias en que sc ha encontrado la hacienda publiéa,
110 creemos suceda o mismo en lo Sucesivo. Ademas,
veamos & cuanto aleanza la cantidad que el gobierno,
ha de salisfacer para la complela lerminacion del

caual, v si esta cantidad es tan considerable que no’

le sea posible swniuistrarla en el trascurso de un
allo. A 62 millones asciende el importe de las obras
cjecutadas hasta el 31 de diciembre da 1854, de los
cuales, unos 3 millones y niedio figuran como deu-
da al contratista de los tubos e hierro, y al de las
dos leguas de canal proximas al Molar; la termina-
cion de las obras exigira unos 26 milloues, y la dis-
tribucion de las aguas en Madrid costara préxima-
mente sohre 24 ; las tres partidas componen, pues,
un total de 54 millones de reales, de los cuales el
gobierno debera satisfacer unos 36. ;Y podra de-
cirse que esle sacrificio es de tal enlidad que moli-
Ve vernos aun privados por dos. o mas aiios del
abundante surtido de aguas que esta obra nos ha de
proporeionar ? No, seguramenle; y apesar del poco
afau que hasta ahora han demostrado la mayor par-
te de nueslros gobiernos por el pronts desarrollo de
las obras pidblicas de la Peninsnla, confiamos ver en
Madrid en el verano del 56 Ias aguas del Lozoya, y
tlevada 4 su fin una de las conduceiones de aguas de
mas importaneia que posee la Euvopa, Y que al par
que cambiard de repente y por completo la faz de la
earte, estd destinada 4 ser por su indole y condicio-
1ES G que se encuentra, ¥ ¢poca en que se ejecula,

objeto de admiracion para nacionales V estranjeros,
¥ buena prueba deloselementos que existen en nues.
tro pais para realizar las mas colosales empresas.

'PUENTES DE LONDRES,

El primer puente que se coustruy6 en Londres
fue en el afio 1176. Tenia veinte arcos, y su desem-
bocadura total era de 137,m20, hasta que en 1759,
por la coustruccion de un grande arco central se
aument 4 166,m19. : ’
. Sobre esle puente habia dos lineas de edificios,
un porlico y una capilla de bastante mérito arqui-
tectdnico. El ancho _de la via era de 6,m 09; pero por
el derribo de los edificios en 1754 qued6 un ancho
eutre preliles de 13,m71. Este puente no existe des-
de el afio 1831, . : oo

El segundo puente que se construyo fue el de
Westmiuster, habiéndose principiado en el .afio 1739
Y councluido en 1750. Es de piedra de Portland y
tiene 15 arcos ; dos.de ellos son pequeiios, y estin
cegados. Su desembocadura es de 249,092 en la
linea de alta mar. La altura de la clave del areo cen-
tral sobre las altas aguas de la escala de la Trinidad,
es de 7,m92. Kl aucho de lu via para carruages .es
de 8,m55, es el de cada anden 2,013, La pendien~
te delas avenidas era en-un principio de 0,0666,
habiéndose despues reducido a 0,0454.

Este puente cost) 37 002 500 rs 5 los trabajos de
cimenlacion presentaron grandes dificultades ; antes
que el puente se concluyese fue necesario reconstruir
dos de sus arcos. Su conservacion ha sido muy cos-
Losa, habieudo ascendido en un periodo de 36 afios,
desde 1810 4 1846, 4 18 070 995 1s. 6 sea 501 972
reales por afio. Eu 20 de mayo de 1851, se nom-
bré una comision para que estudiase el proyecto de

reconstruccion dél puente, y acordé que el actuat
al hasla que se concluyese

podia servir de provision
el nuevo; que esle se ¢o ocase lo mas cerca posible
del primero, que luviese 5 arcos de fundicion sobre
pilas de fabrica, gue el ancho entre preliles fuese por
lo menos de 18,229, v 7,m76 la altura del vértice
del arco central sobre ¢l nivel de las altas aguas de
laescala de la Trinidad. Ultimamente, en el proyecto
definilivo se Lia determinado aumentar hasta 24,m38
el ancho libre entre pratiles, Y 4 sicte el nimero de
areds, habiendo reducido 4 6,09 la altura libre ba-
Jjo el arco central, & pesar de haber sido combatida
por los comisarios de lanavegacion del Tdmesis por
haberse creido de mas interés la comodidad de 9200
carruages que por ¢l transitan diariamente , que 10
la.dc 50 bareas que pasan por debajo del arco prin-
cipal, )

Para evitar las dificultades que podrian suscitar-
se si. dos empresas distintas se euecargasen, una de
la purte de fabrica, y olra de la de fundicion, relati-
vameute al tanto de responsabilidad que cada una
podia tener en la bueua condicion del trabajo total,
Y cumplimiento del conlrato, se decidieron los en-
cargados del proyecto de que se confiase toda la
obra i un solo contratista. Resultado de esto ha si-
do que uo se hayan presentado mas que tres licita-
dores en la subasta, habiendo sido adjudicada 4
MM. Mare y compaiiia en 19 611 610 rs.

El puente de Blackfriars fue prineipiado en 1760,
¥ coucluido en 1769. Es de piedra de Portland, y su
costo fué de 17 148 070 rs. comprendido el puente
provisional. Tiene nueve arcos, cuya luz varia des-
de las mirgenes al medio, de 21,33 4 30,47, La
altura bajo clave del arco principal, es de 8,m22; el
ancho de la via para carruages es de 8,35 y el de




