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sarian en.el dique los grandes temporales, arran-

cando gran numero de perchas, como. hoy lo ha- |

cen con las algas marinas que arroja sobre la
playa. .
Para concluir con este grupo de los rompeolas
_ flotantes, nos limitarémos & mencionar el de Yule,
gue en un. principio estaba tambien reducido &
palos 6 perchas verticales reemplazados posterior—
mente por tubos de 0,23 de didmetro y una lon-
gitud de 1,50 & 2,00 metros. A éstos que sirven
0,50 a 6,00 metros, segun la plofundldad. . Estos
tubos, distantes 1,50 metros, estin sujetos por
alambres colocados de metro en metro, segun la
altura.

Facil seria multiplicar los sistemas, pero nos
parecen suficientes los mencionados , tratindose

¢ obras, cuya aplicacion ha de ser muy limitada,
y sélo como provisionales. Indiquemos algunos
de los defectos de mas bulto de que adoleceny
son comunes & todos los sistemas. El mas gra-
ve de todos procede de que estriba su estabili-
dad en las amarras, .y fia en ellas la seguridad de
los buques fondeados al abrigo de los diques; y
nunca hay la certeza, por ‘mucho que nquella se
exagere, de que alguna arcla no garree, 6 de no

romperse alguna amarra. Reflexionemos cuan |

precaria seria la situacion de un bugue expuesto
4 aquella contingencia, faltandole el abrigo con
que contaba, y amenazado de ser echado 4 pique
- 6 destrozado por la-masa flotante de una parte del
dique desprendldo preferible sefia correr el ries-
go de fondear en una rada sin abrigo, & la necesi-
dad de someterse a semejante contingencia.

Los gastos de conservacion y de reparacion han
de alcanzar en estos rompeolas cifras muy eleva-
das, no sélo por la naturaleza poco duradera de los
materiales que entran & formarlos, que son rapi-
damente destruidos por los teredos, si se emplea
la madera sin preparar, 6 por las sales del mar, si
se hace uso del hierro, sino tambien por los cho-
" ques y sacudidas 4.que estdn expuestos durante
los temporales, y unas secciones con otras en los
puertos de gran carrera de marea. Y por ultimo,
'Renme da una razon que echa por: tierra el fun-
damento mismo de la obra. Estos rompeolas no
son otra cosa que cuerpos ﬂotames, como los mis-

mos buques, y fondeados en peoves condlclones»

que éstos; y si los primeros resisten, mejor resis-
lirin los seﬂundos. Es cierto que al"unos inven-

{ tores pretenden lo contrarxo aunque sin dar ra-
zones que prueben su aserto, pero ya dxscutlmos,
al tratar del sistema del capitan Slemh el valor
de tan extraia opinion.

pP.P.S.

ESTABLECIMIENTO DE CONTRACARRILES

Y REFUERZO DE LAS VIGUETAS DE SUELO EN LOS
PUENTI}S DE HIERRO.

Limina 6.2

La mayor parte de los puentes de hierro de las
lineas de Madrid & Zaragoza, de Albacete & Carta~
genna y de Manzandres 4 Cérdoba, pertenecientes
4 la Compahia de los ferro-carriles de Madrid. 4

Zaragoza y 4 Alicante, son del sistema de formas
de celosia que , por medio de cartabones, reciben
| las viguetas de suelo, sobre las cuales corren lon-
gitudinalmente los largueros en que los carriles
descansan. Estas viguetas 'distan entre si 1m,80 y
estan colocadas en los tramos 4 diferentes alturas,
segun la luz y condiciones de éstos.

Las formas principales estan calculadas de mo-
do que, bajo la accion del peso de la construccion
y el de una carga de prueba de 4.000 kildgramos
por metro lineal de puente, no trabaje el hierro,
asi en las fajas, como en las barras de las celosias,
4 mas de 6,50 kilogramos por milimetro cuadrado
de seccion transversal. Las viguetas de.suelo, en
el caso mas desfavorable para su resistencia, 6 sea
aquel en que sobre una de ellas descanse un par
de ruedas motrices de una locomotora, producien=-
do una carga media de 11.000 kilégramos, sufren
un esfuerzo maximo de 5,93 kilégramos por mili-
metro cuadrado. V

Con tales condiciones de resistencia, las prue=-
bas de estos puentes fueron completainente satis~
factorias, y lo han sido igualmente los resultados
obtenidos de los mismos en las circunstancias nor=.
males de la explotacion. :

La experiencia, sin embargo , ha demostrado la
conveniencia de contar tambien en estas obras con
la posibilidad de accidentes va casuales ¢ ya pro-.
ducidos intencionalmente y 4 mano airada, para
evitar los enormes destrozos que, con el sistema
antes ligeramente indicado, produce en un.puente.
de esta clase la entrada de una -mdiquina 6 de un
tren descarrilados. Cuando esto acontece, las rue-
das de los vehiculos,. fuera ya de los carriles y da
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Tos largueros sobre que éstos se apoyan, van sal-
tando de vigueta én vigueta, y al chocar con ellas
las tuercen y destrozan, - arrancando los cartabo-
nes que las unian a las formas, y concluyendo por
derribar alguna de éstas, 6 por caer al fondo del
rio 6 del barranco por la abertura que la falta de
las viguetas deja en el piso del puente. )

Algo de esto se ha tratado de evitar antes de
ahora, y al efecto se colocaron_hace tiémpo en al-
gunos tramos de hierro carriles situados 4 uno y
otro lado de los generales de la via, mas bajos que
éstos y apoyados directamente sobre las viguetas
de suelo; pero este sistetpa , que recarga conside-
rablemente el tramo, es ademas insuficiente, por-
que deja las viguetas aisladas entre si como lo esta-
ban dntes, y porque, ademas, no resistirian estos
nuevos carriles apoyados en puntos que distan
4,80, al choque de una rueda que al descarrilar
cayera, sobre ellos desde la altura de la via general.

Hubo, pues, de pensarse en modificar el siste~
ma de una manera mas completa , satisfaciendo &
las condiciones siguientes : .

1.° Evitar por medio de contra-carriles ligeros
¥ econdmicos que un tren pueda descarrilar den-
trce de un tramo de hierro.

2.% Dar rigidez 4 las viguetas de suelo para el
caso de un esfuerzo horizontal ejercido en sentido
normal 4 su longitud. '

Lo primero se ha logrado en la forma que deta-
Na la limina nam. 6, que representa la reforma
hecha como ensayo en un puente de 50 metros
de luz, situado sobre el arroyo Guarrizas, en Ia
linea de Manzanares 4 Cérdoba.

Los contra-carriles, cuya cara superioresta 0m, {3

‘més elevada que la del carril, consisten en unas

escuadras de hierro sujetas por unos cartabones 4
las viguetas de suelo, y se prolongan 8 metros &
uno y otro lado del tramo, separandose gradual-
mente de los carriles, con el objeto de que tien-
dan & encarrilar los vehiculos que pudieran venir
descarrilados antes de llegar al puente.

Para lo segundo se han establecido de una 4 otra
vigueta de suelo dos pequefias formas de seccion
de doble T, situadas debajo de los largueros sobre
que descansan los carriles y en la vertical de és-
tos ; la union de dichas formas con las menciona-
das viguetas se hace tambien por cartabones.-Con
esta reforma , aq'ue]las que antes sélo estaban apo-
yadas por sus extremos en las formas principales
Y que se podran, por tanto, considerar como piezas

de 4m,65 de longitud empotradas en sus extremos
€ independientes entre si, se hallan ahora ligadas
fuertemente formando una especie de emparrillado
y divididas pava su resistencia transversal en tres
trozos, dos de 41,45 y uno de 1m,74, '

El material de hierro para esta reforma cons-
truido el afio de 4872 por la casa de Parent Scha-
ken, Caillet Y compafiia de Fives-Lille, ha costa-
do, puesto en. Alicante, 25.253 ‘rs. , 8 cuya 'suma
hay que afadir el gasto de transporte al punto de
empleo y el.de mano de obra, que no puede fijar-
s con exactitud, porque se acredité unido 4 otros
varios trabajos, pero que puede calcularse en
unos 4 ¢ $.000 rs. .

J. GiL.

'BIBLIOGRAFIA.

En otro lugar de esta publicacion hemos anui-

ciado el Manual prdctico para la conservacion de
las vias férreas, publicado por D. Mariano Mata-
llana. :
En la introduccion de esta obra se da una idea
general de fa organizacion de la explotacion y ser-
vicios en que se divide, en la mayor parte de las
vias férreas de nuestro pais y en algunas del ex-
tranjero. , ‘

Concretindose despues especialmente ai de via
v obras, enumera el personal que le estd destinado
Y las atribuciones y deberes que le corresponden,
asi como los usos y practicas reglamentarias que
la experiencia indica como mas convenientes para
el mejor desempefio de su cometido, fijandose par-
ticularmente y razonando los que mas directa in-
fluencia tienen en la conservacion de las obras que
les estan encomendadas. o

A continuacion se ocupa de los trabajos de ofi-
cina, detallando en ellos minuciosamente la con-
tabilidad y documentacion de-todos los gastos, y
la redaccion de proyectos, informes, cuadros de
marcha de trenes y demas documentos relativos
-al servicio'de que viene ocupindose, y sobre los
que da dmplias explicaciones.

Entrando en la parte técnica que a la conserva-
cion de estas obras se refiere , y considerando que
en ella es muy frecuente tener que ejecutar traba-
jos de explanacion para el reemplazo 6 mejora de
los anteriormente existentes, se dan reglas para
el trazado y construccion dé los desmontes y ter=
raplenes, indicando las precauciones que deben
tomarse para que la via quede saneada y se corten

corrimientos y otros accidentes que dificultarian la
explotacion. :
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