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i El momento de resistencia de la pieza-anterior-
‘mentedeterminado es; igual 4 524 kilégramos yel
niomento de rotura 531, algo superior al primero,

- pero hemos de tener-en cuenta que no ha de pre-

sentarse en la prictica el ‘caso supuesto, pues & la
- pieza de artilleria se le coloca un: avan-tren , que-
dando el peso total repartidoen cuatro ruedas.

La flexion que pudiera experimentar la viga en
su centro, bajo el peao de todalx cargd de prue-
ba, e
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enla que: B
=14 60, .
E= modulo de élasticidad; por centxmetro cua-
drado = 120.000 kilégramos.
H—— altura de la viga=1m, 40,
" R'= méximum detension 6 compresion por cen-
timetro cuadrado =189 kilégramos. '
Podriamos elevar el centro de la viga, al colo-
carla, en esos seis centimetros, pero juzgamos
esto mas bxen perjudicial que ventajoso, habiendo
observado en la préictica que la viga » . buscando
su desarrollo completo lo verifica en sentido ho-

_-rizontal, produciendo’sinuosidades de peor efecto

_que la flexion wertxca]

T-m pronto como pudo colocarbe fuerza perma-
nente en Luchana ¥ Udondo, hxcxmos trasportar
en ,,abarra; todas las plezas de los puentes, 4 ca-
da punto de obra.

Sobre la carretera se armaron con toda como-
(hdad y celeridad los cerchones, que se corrieron
* por medio de rodillos sobre dos vigas echadas so-
. los estribos. - Colocados luéﬂ'o en sus respecuvos
sitios, la clavazon de las viguetas y tablones del
: piso fué cosa de upas pocas horas.

El puente de Luchana fué armado y colocado
en cinco 6 seis, dxas yel de Udondo sélo en tres,

“por-la pmctxca adqumda en el prxmero por los
carpmteros., :

Dos: pruebas ])ICImOS antes de abrxrlos i Ia cir-
culacxon. )

Un carro.de dos Tuedas car"ado con tres tone—
ladas de tierra se colocé sobre una vxﬂueta sin
-.que se notirala- menor: flexion,, pues las pequefias

escuadras ch\adas en sus ettremxdades sobre laq '

fajas no se moueron absolutameute. ;
A una compama pueala a nuestra dxsposwlon,
se le Inzo recorrer el puente con dlferentes velocx-

dades ¥ estacionar lafgo rato-en- eI marcando el |

paso gumnashco, ylo umco que. se noté en medio

'

de la viga fueron. vibraciones que no pas:u'on de
medio centimetro.

- Terminamos con la comparacxon del presupue:.-
to de cada puente aplobado por laDireccion general
de Obras publicas, en 31 de Julio altimo y ¥ su cos-
te real.

Lfresupuesto aprobado. Costo.
Pesetas. Cénts. Pesetas. Cénts.
Madera. . . . .. 2033,22 | Madera. ., .. ..1615,77
Pintura. . . . .. 445,92 | Pintura. . . ... 206,00
Ferreteria.. . . . 455,04 | Ferreteria.. . . . 367,99
Accesorios. . . . 300,00 | Jornales.. . . . . 863,00
ToTaL.. . ... 3234,18 | ToraL.. ... 3106,76

Bz’lbc;o, 15 de- Setiembre 1874.
Aporro pE IBARRETA.

Voladura de la pefia denominada de Lamparon,
en la desembocadura del Nalon

(PROVINCIA DE OVIEDO).
Trascribimos 4 continuacion el extracto que he~
mos hecho de una Memoria que tenemos 4la vista
acerca de estos trabajos, que por la novedad del
asunto y. por los datos que. contiene creemos que

- ofrecerd algun interes para nuestros lectores.

La pefia Lamparon, 4 juzgar por los datos que

. han pedido adquirirse, estd constituida por bancos

verticales de 30 y 60 centimetros de espesor. En
su cabeza tiene 6m,00 de ancho vy una altura ma-

‘xima-de 2m,80, siendo la minima de 2m,00 sobre

el fondo general del rio. Esta elevacion disminuye,
asi como-el ancho, amedida que va caminando hd-

“cia el otro extremo. Su voliumen puede apreciarse
-en 240 metros cibicos. -

Aunque er principio fué aceptado.el procedi-
miento inglés parala voladura,. quiso ensayarse
tambien el sistema ordinario de barrenos, lo que
se hizo en los dias 10, 14 y 12 de Setiembre de 1869,
en que se dié principio d los trabajos. ‘Pero todo
result inutil, pues las resacas y corrientes que hay

-sobre la pefta son-de tal magnitud, que imposibi-

litan la fijacion de las gabarras y la tranquilidad y

--seguridad del buzo que ha: de dirigir la barrena.
- Hubo, pues, que abandonar por completo este pro-

cedimiento, y no pudiéndose seguir trabajando &

~causa.de los temporales que entdnces empezaron &
fv«remar. fué preciso suspender los:trabajos. hasta el

siguiente mes de Octubre.: Sdlo siete ‘dias de este
mes fué aseqmble la pefia para las embarcaciones, -

pero en tan ¢scaso nimero de horas y_con tantas
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dificultades, que tampoco se obtuvo resultado Gtil;
¥ se penso en desistir del trabajo por entdnces,
pues se adquirié el convencimiento de que séio con
mar bella , y dos horas antes y despues de la plea-
mar, podia trabajavse sobre la roca.

La experiencia acreditd, sin embargo, en losen-
sayos hechos en Octubre: primero, que las mechas
de seguridad no eran & propdsito para comunicar
el fuego & la polvora de las cajas, pues se apaga-
ban casi siempre 4 la mitad de su longitud; se-
gundo, que aun sin este inconveniente, no debian
estas mechas usarse sin grandes precauciones,
porque los esfuerzos que sobre ellas ejercian las
corrientes, podian desprenderlas de la caja & que
iban unidas; y tercero, que no se.corregia cste
mal con el empleo de unos tubos de hoja de lata
que se soldaron a las cajas, para contener las
mechas y favorecer la combustion, pues sélo una
vez pudo conseguirse la inflamacion de la pdl-
vora.

En Mayo de 1870 se pensd en emprender nueva-
mente los trabajos; pero a causa del estado de la
mar s6lo pudo trabajarse en cinco dias del mes. A

esar de haberse reemplazado las mechas por la
electricidad para dar fuego 4 las cajas, nuevos in-
convenientes no previstos se presentaron, porque
las cajas de hoja de lata no estaban sin duda dis-
puestas & propdsito para resistir la presion del
agua que encima tenian, y haciéndose permeables,

no permitian que la polvora se¢ inflamase por mas -

precauciones que se tomaban. En vista de esto, se
pensé en sustituir & las cajas grandes botellones
de barro 6 vidrio que no ofrecian el inconveniente
seftalado. Eil éxito mas feliz probs lo acertado de
esta idea, pues en experiencias hechas en los dias
S ¥ 4 de Julio con dos damajuanas de vidrio de 22
¥ 24 kilégramos de pélvora, se logrd que se verifi-
cuse la explosion. Los resultados no fueron gran-
des, sin embargo, pues, silo se not6 una profun-
da excavacion en la arena, sin que se advirtiese
efecto alguno en la pefia misma. Atribuyéndose
enténces esto & que la carga de pélvora era insufi-
ciente, se apeld a los grandes botellones de acidos
que ofrece el comercio de Gijon, en cada uno de
los cuales caben de 70 4 80 kilégramos. Por este
medio, prendiendo fuego & trece botellones en
nueve dias el mes de Julio, inicos aprovechables,
se logro desmontar un volimen d2 mas de 21 me-
tros cabicos. El éxito de la operacion se considerd,
pues, asegurado.

Siguidse trabajando en los meses de Agosto, Se-

tiembre y Octubre, y ¢ resultado general de esta
campaila se resume !¢l modo siguiente:

Namero de dias aprovechados. . - . . 33
Bot-llones empleados. . . . . . . . 69
Polvora gastada (kildgramos). . . .. .. 8478
Efecto til obtenido (metros cabicos). . 113

De donde se deduce que 4 cada botellon corres-
ponde un desmonte medio de 1,64 metros cabicos,
¥ que para desmontar un metro cubico se han em-
pleado cerca de 46 kildgramos de pélvora.

El gasto total hecho en las obras, desde que se
comenzaron en 4869, hasta ue por lo avanzado
de la estacion y olras causas se suspendieron en
Octubre de 1870, fué de 15.836,97 pesetas, dis-
tribuido del modo siguiente:

Peselas. Cénts.

1.° Carena de embarcaciones. . . . 485,85
2.° Medios de amarra y remos.. . . 564,64
3.° Trasportes.. . . . . . . . 279 »
4.° Gastos de inspeccion.. . . . . 24,73
3.° Cajas y cartuchos no empleados. . 285,13

6.° Objetos de bucear. . . . . . 610,50
7.° Pélvora (6.077 kilsgramos). . . 8.452,71
8.° Compostura de herramientas. . . 34 »
9.° Adquisicion de botetlones. . . . 503,73
10. Medios de ascgurar la impermca-

bilidad del botellon en su Loca.. 34,25
11. Gastos de la maquina eléctrica. . 263,85
12. Jornales de peones. . . . . . 2.080,36
13. Jornales del gnarda almacen.. . 238 »

Totsl. . . .

-

Resulta el coste medio de desmonte de cada me-
tro cubico i 120,73 pesetas.

Las obras de la voladura no se han proseguido,
halldandose como abandonadas desde 41870, 4 con-
secuencia de la falta de fondos y vicisitudes por
que ha pasado desde entdnces el servicio de las
obras publicas. Pero tratindose ahora de volverlas
a emprender, se ha calculado que el coste del des-
monte de cada uno de los 127 metros cibicos que dun
quedan por hacer, 1o pasard de 82,25 pesetas. JEL
Ingeniero, para hacer este cialculo, se funda en que
tal es el precio que debe atribuirse 4 lo ya hecho,
descartando ciertas cantidades que realmente no
deben figurar entre los elementos de dicho precio,
por referirse 4 ensayos y expericncias que ya no
deben repetirse. Partiendo de esta base, supone
que la suma realinente invertida en la voladura de
los 113 metros ciubicos desprendidos de la pefia es
de 9.301,4!1 pesetas, en la forma siguiente:
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- - R Pesetas. Cénts.
Polvora (8.175 kilogs. 4 140 pesetas).  7.243 »
Compostura de herramientas.. . . .. 34 »

Adqumclon de botellones y gastos para -
* " asegurar su impermeabilidad. . . 340 »
Gastos del. aparato- de- induccion de

Rubmkorff. . .. .. . « . . . 5 263583
Jormales.. ~. . . . . . . . . 41.446,56
Total. .. . .  9.501,41

De esta ma'nera'reaulta" en -efecto, el coste del
metro cubxco a 8-,-a pesetas, v suponiendo que
no exceda de este limite el de cada uno de los 127
que f'ﬂta que desmontar resulta que aun habra
que gastar por este concepto 10.443,75 pesetas. A
esta cantidad debe afadirse la de 1.000 pesetas por
varios conceptos, como conservacion y reparacion
de material; trasportes y otros analo«os.

La Memoria de que tomamos estos datos contie-
- ne otros detalles que no dejan de ofrecer interes
acerca de esta clase de trabajos; pero como en el
caso de proseguirse las obras hasta su terminacion,
nos proponemos hacer su descripcion € historia
del modo mis completo posible, entdnces sera
ocasion de ocuparse mas detenidamente de este
importante asunto.

CARRETERA DE SEGUNDO ORDEN
DE GRANADA A ALCALA LA REAL.

Seccxon entre A caudete y Alcald la Real.

“En los ntimeros 2 2,3,4, 8 y 13 del tomo de
la RevisTA de este afio hemos publicado algtinas
notas referentes 4 los cementos y ladrillos em-
pleados en las obras de esta seccion de carrete-

ra y 4 la construccion del puente sobre el rio-

‘Guadalcoton, que atraviesa la linea ; y hoy va-
mos 4 presentar alrrunas indicaciones sobre los
d&prendlmlentos que en diversos puntos de la
misma tienen lugar y respecto 4 los muros cons-
trmdos enla e\'presada seccion.

. El primer trozo, de longitud de 3 hlometros
800 metros, comprende desde Alcaudete hasta
Puente-Nuevo; estd construido, con un ancho
de 9 metros, por:la Diputacion de la provincia,
cuando su denominacion era la de carretera. pro-
-vincial ‘de Jaen 4 Granada. El terreno que re-

corre este trozo es bastante llano; por consi-

O'mente es reducida la inclinacion de las rasan-

w

tes, y son de gran radio las pocas curvas que el
trazado presenta. :

El trozo segundo, de longitud de 5 kiléme-
tros 552 metros, comprende desde Puente-

‘Nuevo hasta el de Guadalcoton inclusive. El

terreno en este trozo es llano en general, ofre-
ciendo tan sélo algunos accidentes en Ia parte
comprendida entre los Chasconcillos y San An-
tonio. Aunque en a.lgyu»nos puntos se presenta
roca de yeso y en otros un conglomerado muy
duro, la naturaleza del terreno es en general de
una arcilla mis 6 ménos mezclada con arena;
ofreciendo por consiguiente méas ¢ ménos facili-
dad & ser desmontada.

La obra de fibrica més importanté en este
trozo y en la carretera es el puente sobre el
Guadalcoton. El firme, tanto en este trozo co-
mo en los demas, estd compuesto de dos capas
de piedra caliza de igual espesor, de 0,065 en
los mordientes y 0,135 en el centro, siendo ias
dimensiones de la piedra de la primera capa de
0,05 4.0,07 en su mayor arista, y las de segun-
da de 0,04. El recebo siliceo, recogido en las
inmediaciones, se ha echado con un espesor de
0,04. El ﬁrme se encuentra perfectamente con-
solidado : el paso de los carruajes produce un
raido sordo y no desagradable, el cual es indi-
cio de elasticidad y rigidez, y un carro de llan-
ta estrecha, cargado con 2.300 kilégramos, no
produce apénas rodada.

El trozo tercero, de longitud de 6 Kilémetr 0s

. 817 metros, txene su origen en el puente de

Guadalcoton y termina en el Cortijo de Santa
Olalla, situado en las laderas de Loma del Caba-
llo, donde se une 4 la carretera construida, y
donde por consiguiente concluye el proyecto. El
terreno es accidentado en este trozo, y sobre to-
do en los tres 1ltimos kildmetros; su disposi-
cion puede’ decirse que es una serie de estriba-

ciones, derivadas de la sierra del Castillo de Lo-

cubin, surcadas por escabrosos y accidentados
ban'a.ucos » que ofrecen pasos dificiles.

En su mayor parte, la carretera sigue 4 me-
dia ladera las muy inclinadas que se presentan,
explicando esto el gran voliimen que arrojan los
desmontes y terraplenes, dun cuando se haya .

‘adoptado la solucion mas econdémica.




