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con el nuevo, se proyecta éste de ladrillo, y alige-
rado por medio de bovedillas. En su parte supe-
rior va una vigueta trasversal de hierro situada a
4,08 de la ultima del puente, salvandose el espacio
comprendido entre ellas por medio de hierros Zo-
rés, sobre los cuales van el firme y los paseos.

Por ultimo, como las vigas parabdlicas tienen
una anchura de 0,95, los paseos del puente sobre-
salen en planta de los de la carretera, y para pasar
de unos & otros se han prolongado los largueros
exteriores de los mismos, haciéndoles cambiar de
direccion hasta apoyarse sobre los muros de acom-
pafiamiento.

La elevacion de la rasante exige tambien coio-
car sobre éstos una nueva hilada de 0™,44 de altu~
ra que se proyecta de silleria como coronacion.

ESTRIBO DE LA MARGEN IZQUIERDA.

El estribo de la margen izquierda se funda, segun
ya dijimos, en el banco de roca arenisca que cons-
tituye la orilla izquierda del rio: estando completa=
mente fuera del agua, no ofrece nada de particular.

(Se continuard.) J. Paxo.

APLICACION DE LAS VOLADURAS,

A LAS EXPLANACIONES DE CARRETERAS Y FERRO-CARRILES.

L
(Lamina 42))

El desarrolio dado en nuestro pais 4 las obras
publicas en épocas no lejanas, y el que forzosa-
mente han de tener en la actualidad, tanto para
abrir nuevos veneros de comunicacion v transac-
cion 4 los riquisimos productos de nuestro feraz
uelo, como para la aplicacion inmediata de bra-
zos que, con inmenso dolor para la patria, han
tenido alejados de la industria y el trabajo nues-
tras discordias civiles, nos impulsa hoy & ocupar-
nos de un asunto que, si bien es del caracter dis—
tintivo de nuestra publicacion, hubiéramosle re-
trasado hasta haber adquirido sobre éI mayor
suma de datos practicos para presentarle sin suje-
cion 4 controversias ¥ con todos los antecedentes
cientificos que su importancia reclama: mas como
la adquisicion de estos antecedentes ha de ser
consecuencia de nuevos experimentos que, en
vista de los ya obtenidos, pudiéramos llamar com-
parativos, y su desarrollo y provechosa aplicacion 4
las obras publicas habria de motivar alguna altera-
cion en la actual legislacion y forma de estos tra-
bajos, no vacilamos en adelantar nuestro criterio,

basiandole en cientificas operaciones que hemos
llevado a cabo, por si fuese digno de merecer la
atencion de los que se dedican 4 la construccion.

Las voladuras, 6 mejor dicho, las minas de
guerra, sabido es que se les supone su origen en
el famoso sitio del castillo del Huevo (bahia de
Napoles), bajo la iniciativa del capitan espafiol
Pedro Navarro, y como elemento poderoso para
el ataque y defensa de las plazas en el arte mili-
tar, merecio que eminencias reconocidas estudia-
sen y se ocupasen con el mayor interes de este
sistema, especialmente en el pasado siglo y prin-

" cipios de ésle, escribiendo sobre hechos précticos

luminosas Memorias y deduciendo teorias que,
aunque divergentes ¥ en nuestro juicio de no defi-
nitiva verdad, convenian en su parte mais esen-
cial, siendo las principales de aquéllas las escritas
por Belidor, Gillot, Marescot, Cormontaigne,
Mouzé, Le Febure, ete.

Sobre la base de estas teorias continuaronse al-
gunos experimentos € hiciéronse deducciones que
han servido de tipo en la generalidad de los tra-
bajos de fortificacion, y los adelantos en la cien-
cia militar, especialmente en la construccion de
armas de gran alcance, vinieron 4 neutralizar en
un tanto la aplicacion de este sistema : mas el sa~
bio y malogrado brigadier de Ingenieros D. Gre-
gorio Verdu volvié 4 darle importancia con su
Menmoria sobre la aplicacion de la electricidad d la
voladura de los hornillos, siendo vérias y satisfac-
torias las pruebas que de ello se han venido ha-
ciendo en las escuelas de Ingenieros militares,
annque no se le ha dado al parecer gran preferen—
cia para las modernas operaciones de guerra; de
aqui que los pocos experimentos praicticos v el
desuso en que al parecer ha caido este sistema
en la ciencia militar, no haya estimnlado 4 los
Ingenieros 4 analizar y complementar los datos
de este complicado problema, segun fueran los
deseos expresados en la citada Memoria de Mouzé
y otras, y segun hubiera sido facilisimo 4 su inte-
ligencia y de reconocida y segura conveniencia
para algunos t%abajos, especialmente para los de
obras pablicas.

Diferentes veces habiasido aplicado cn éstas, mas
que como medio de generalizarlo, para resolver
casos concrelos y particularisimos ; v circunstan—
cias de seguro atendibles habian venido limitando
aquellas pruebas, liegando al extremo de hacerse
rara su aplicacion, y mas dificil. por Io tanto, el

i perfecto conocimiento de sus detalles: mas una
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carretera recientemente construida en Espafa,
que por su situacion, calidad y accidentes de su
terreno, y especialmente por su gran volamen de
excavaciones, se hacia casi imposible explanarla
por los medios ordinarios, movié 4 los Ingenieros
encargados de su vigilancia y 4 la Empresa cons-
tructora a recabar autorizacion de la Superioridad
para emplear el sistema de voladuras, que les fué
concedido, y el feliz resuitado de trescientas y tan-
tas operaciones de éstas han podido suministrar
una copia de datos que llenan en un tanto las as-
piraciones de Mouzé, é inclinan al convencimien-
to de que su desarroliada aplicacion 4 la construc-
cion de carreteras y ferro-carriles es, no solamen-
te posible, sino convenientisima & los intereses de
Ja industria y de! Erario, que es el objeto que nos
proponemos demostrar en este modesto trabajo.

Mualtiples han de ser las condiciones a4 que ha
de responder esta manera de desmonte para satis-
facer las exigidas oficialmente & la seccion tras-
versal de un ferro-carril 6 carretera, y la enume-
racion de ellas sera motivo de nuestras explicacio-
nes en cada caso que las influencien la calidad y
forma de los terrenos: mas como el problema es
complejo, y nuestro punto de partida para llegar
4 una aceptable solucion debe ser subordinar los
medios al fin y no ¢l fin a los medios, formularé-
mos las condiciones gque a nuestro parecer han
de scr esenciales para hacer conveniente este pro-
cedimiento vy poderie dur generalidad cn la practi-
ca, asi como las ventajas que sobre los medios or-
dinarios ofrezca su aplicacion.

4.2 Dada la seccion longitudinal y trasversal de
un ferro-carril 6 carretera, y cuando la cota en el
eje exceda de 3 metros, comprendiéndose los ter-
renos desde la tierra dura @ la cuarcita mas fuer-
te, ;jes practicable y ventajosa la explanacion por
medio de minas sin que sus resultados puedan
afectar sensiblemente Ia rasante ni la forma € in-
clinacion sefizlada de antem:uno a los taludes?

2.* ; Puede muy aproximadamente conocerse de
antemano el sélido de explosion de una mina, bien
sea en trinchera ¢ en terrenos &@ media ladera corta-
dos verticalmente 6 acantilados, siempre que para
la carga y colocacion del horno 6 martillo se tenga
en cuenta la calidad de aquéllos y su estratificacion?

3.* ;Puede tambien apreciarse aproximadamen-
te & priori la influencia de los gases mas «lid de la
superlicie de rotura de la voladura, dada la clase
del terreno, para poder tenerle presentey evitar
desprendimientos en la secccion ya definitiva?

4.* ;Es alterable el volamen regular que rela-
cionado con la linea de minima resistencia se ha
venido y viene adoptando constantemente en to-
dos los ultimos tratados, cuando la tenacidad de
los terrenos excede de la clasificacion de tierra
dura?

5.* ;Permite este procedimiento la compensa-
cion entre el menor precio dado a la unidad y ¢l
aumento de desmonte en fuertes movimientos
para evitar en los trazados de carreteras muchos
taneles y grandes desarrollos por el temor de pa-
sos dificiles?

8.* ;Pueden cun todas las coundiciones de be-
lleza y solidez en determinados pasos, calidad y
forma de las rocas, tundar media carretera en des~
moute y la otra mitad sobre la fuerte escollera que
éste haya producido?

A todas estas preguntas y otras mads que del
asunto se desprenden, nos atrevemos @ contestar
afirmativamente; v para exponer a mejor juicio
los motivos de nuestra aseveracion, tratarémos en
primer lugar de expresar la forma del volamen
que nos resultaria en cada caso, habida cuenta de
la distincion geoldgica del terreno y de la linea de
menor resistencia de la mina, para que este vo-
lamen, que & nuestro juicio difiere del que hasta
hoy se establece con sujecion 4 una térmula, pue-
da servir de base 4 los razonamientos que nos pro-
ponemos explanar.

IL

Hemos ofrecido en nuestro articulo anterior de~
terminar el volumen que nos resultaria en cada
caso valiéndonos de la linea de minima resistencia
y distincion geoldgica del terreno, y teniamos en
ello por objeto, al mismo tiempo que tralucir este
volamen en formulas concretas para base de
nuestro propdsito, hacer la comparacion, v dun
deslacar la diferencia que en determinados casos
resulta con la generalmente admitida hasta hoy en

los tratados de tortificacion y memorias sobre esta

materia: mas como pudiera considerarse aventura-
do y quiza atrevido el objetar 4 reputaciones tan
superiores como las de los que han escrito sobre
el asunto, asi como tampoco ¢l temor de una sen-
cilla falta debe veiar los impulsos del espiritu, ¥
mas cuando sc cree tener la intima conviceion de
Ia bondad del heclio, vamos a permitirnos ante
todo. pues lo creemos necesario, dar una ligera
idea de las opiniones emitidas (que nos sean co-

. nocidas) sobre los elementos y forina del entenoir
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6 volumen desalojado por el efecto de una vola- | 6 sea lalinea tirada desde el centro de las poélvo-

dura, modo de fijar los puntos que puedan apare-
cer de contacto con nuestros experimentos; obli-
gandonos tanto mas la -necesidad de sentar estos
precedentes, por cuanto la aplicacion de las vola-
duras en el arte militar, difiere algo de nuestro
propdsito. N

Sabido es que las minas en la ciencia de la

guerra, se han mirado siempre como un elemento’

poderoso de destraccion, y el criterio predomi-
nante en el ‘estudio de aquéllas pueden conden-
sarse en este principio : HALLAR EL MAYOR EFECTO
DESTRUCTOR empleando el ménos tiempo posible;
prueba de nuestro aserto es el hzber mirado como
un gran adelanto los globos de compresion de
Belidor, en los cuales, prescindiendo de la econo-
mia, se acrecen considerablemente las cargas para
obtener mayor radio de rotura, y la teoria de Mou-
‘ze, que elevando tambien dichas cargas, reduce
el atraque para ganar tiempo, llegando hasta su-
primirle en determinados casos, en su afan y con-
veniencia de la celeridad.
Aunque los citados autores, 10s que les prece-
dieron y despues han escrito sobre la materia, han
- llevado su espiritu investigador y estudioso hasta
analizar y demostrar en detalle todos los efectos
de una voladura y sus alcances interiores para
preservar 6 destruir las galerias subterraneas, su
punto de vista, como se comprende, no es el que
corresponde & nuestro objeto, que tiende & hacer
aplicable este procedimiento dentro de una zona
limitada, y que ha de afectar una forma especial,

zon-por la cual tenemos que mirar la mina como
UD AGENTE DE EFECTOS CONOCIDOS para aplicarle d
un fin dado, y tratar en primer término de concre-
tar la forma del volamen que nos resultaria en cada
caso, 4 diferencia de los citados autores que, esti-
mando de poca monta el exceso, han creido con-
veniente establecer un volumen medio 6 .férmula
compensadora.

Vauban, como consecuencia de sus primeros
experimentos en la aplicacion de las minas al ata-
que de las plazas, calculd su tabla para las cargas,
considerando el sélido de explosion 6 volamen des-

- alojado por una voladura como un cono inverti-
do CBD fig. 4.*, cuya cispide ¢ vértice ‘se en-
contraba en el centro de las pélvoras B y cuya
altura A B llamada eje de explosion 6 linca de
minima resistencia era igual & 1a mitad del didmetro
CD 6 radio AD de la Hoya. El lado B D del cono,

ras 4 cualquiera punto de la circunferencia de la
base, se la llama radio de explosion, y su relacion
con la altura y radio AD facilita poder conocer &
priori cualquiera de los elementos del sélido, cuyo
volimen esta representado por 4,05 H® llamando
H 4 la linea de minima resistencia. El referido cono
estd apreciado bajo el supuesto de hallarse abier-
ta la cdmara B que con la carga toma el nombre
de hornillo, bajo un terreno horizontal, y de esta
hipétesis han venido partiendo para sus calculos
la generalidad de los autores.

Megrigny, en sus pruebas hechas en Tournai
por 6rden del Mariscal Vauban, fué el primero que
expuso como resultado de sus experimentos que
la forma del entenoir 6 embudo, era un cono
truncado invertidlo CDEF cuyo diametro EF
era igual al radio AD de la base mayor é igual &
la linea de minima resistencia AB y su volumen,
llamando H 4 esta linea como anieriormente. y ha-
ciendo uso de la relacion de Arquimedes, esta ex-
presado por V= e:’!{ (H* 4 ﬂ:— -+ -HT’), y repre=~
sentado por la férnula —isi- H?3. Este dato es el que
ha venido y viene aceptandose por los llamados
mineros modernos, en todos sus tratados como
base de sus calculos para las cargas, y las minas
que se rigen por €l se conocen con la denomina-
cion de hornillos ordinarios.

El general Valliere, que, segun Belidor debia
considerdrsele en su tiempo como el restaurador
de la ciencia de las minas, crevé encontrar en sus

! multiplicadas pruebas de hornillos que los lados y

con mads sujetarse 4 determinadas condiciones; ra- : base menor del cono despues de su completa lim-

pia afectaban una forma cdncava, y concluyé por
asegurar que el sélido de explosion era un parabo-
loide C G D, fig. 3.%, cuyo foco pasa por el centro
B de las polvoras, siendo la linea de minima resis-
tencia A B igual al radio A D de labase, y la altura
B G del casquete destacado por el hornillo la cuar-
ta parte del pardmetro. Para calcular el volamen,
como el punto G es desconocido, en la prolonga-
cion del eje de abscisas se toma una distancia GH
ignal GB y en la perpendicular L K levantada
en el punto H se tiene la directriz de la parabola;
y siendo el radio vector (radio de explosion) B D,

-igual A G mas GH, al mismo tiempo que la hipote-

nusa del tridngulo, rectingulo é isésceles BAD,
puede desde luégo hallarse su longitud, 4 la cual

-restindole la linea de M.* R.* AB da la diferen-

cia BH, que dividiendo por dos da i conocer el
punto G. El volaumen calculado le establece por la
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férmula 1,90 (AB)* 6 bien 1,90 H° y Cormon-
taigne adopté tambien esta forma de sélido para el
caleculo de sus obras.

Belidor, 4 pesar de sus elogios 4 Valliere, no
aceptd su paraboloide, y en su tratado de 1ninas
y contraminas admitié para forma del entenoir
el tronco de conog, fig. 2.2, con un desplazamiento
en Ia base menor EP F que asemejé 4 un cul de
chaudron 6 fondo de caldero: mas en su nueva
teoria sobre las minas, 6 sea el descubrimiento de
sus célebres globos de compresion, consecuencia
de largos y minuciosos experimentos, negé com-
pletamente sus primitivas apreciaciones, atacando
4 su vez las opiniones establecidas, concluyendo
por asegurar, despues de cientificas y detalladas
disertaciones, que el sdlido de explosion cu los
hornillos llamados ordinarios era un cono CBD,

g. 4.%, cuya cispide B un poco redondeada se
hallaba en el fondo de las pélvoras. La teoria de
los globos de compresion dié una gran importan-
cia 4 las operaciones de guerra, especialmente al
ataque de las plazas, y aunque no es nuestro ini-
mo entrar ahora en sus fundamentos y detalles,
debemos dar una idea de las conclusiones del au-
tor sobre el voliimen, asunto al presente intere-
sante para nuestro objeto.

Si bajo un terreno horizontal y compresible co-
locamos una cantidad de p6lvora a una profundi-
dad tal como la AB, capaz con su inflamacion de
producir un sélido CBD en que AB igual AD,
éste sera un globo de compresion ordinario, 1 hor-
nillo de prueba. Como por la teoria las cargas son
proporcionales 4 los cubos de los radios de expio-
sion, si en igual terreno, y bajo la misma linea de
minima resistencia AB se quisiera hallar un ra-
dio dado en la base, tal como ¢l AE, se calcu-
laria la longitud de la hipotenusa del tridngulo
BAE y llamando CC’ 4 las cargas, se tendria
=5 ‘:3;)) para la del globo de compresion F BE.
Por el misino medio se podia hallar el GB P cuyo
diametro GP es igual aseis veces lalinca de M.* R.’,
limite, segun Belidor, del alcance de los globos.

Ademas, las mismas cargas en igual clase de ter-

reno producen siempre los mismos radios de ex-
plosion; asi, pues, si se coloca la carga C & la pro-
fundidad H de la linea de M.* R.* A H el solido que
produce es it H 7', en que H &’ igual BD.

pueda relacionarse con cualquiera hornillo, supo-
ne: que para produacir uno ordinario ¢ de prueba
cuya linea de M.* R.? y radio de la base sean am-

bas de 10 piés, lo cual da 2.828 para el cubo de
su racdio de explosion, en un terreno de la consis-
tencia de la tierra dura, se necesitan 170 libras de
pdlvora: con estas dos cantidades y en terreno
igual 6 semejante, puede hallarse la carga del hor-
nillo 6 cualquiera de los elementos de un sélido de
explosion en la linea de M.” R.* que se adopte. El
décuple de la carga ordinaria es el que establcce
para los globos limites. Cuando la calidad de los
terrenos sea de mayor 6 menor tenacidad que la
expuesta, debe formarse la proporcion con la carga
en libras y niimero de piés que arroje el ‘cubo del
radio de explosion que resulte medido en el hor-
uillo que se haga de prueba. Belidor aprecia en el
peso de una capa de arena de 6,50 metros de es-
pesor la resistencia que ofrece la deusidad de la
atmosfera a la fuerza impulsiva de la pdlvora para
el juego de los hornillos, ¥ 4 pesar de apreciar en
su teoria el cono ¢ sélido como truncado en su
caspide, le considera perfectamente entero para
los cdlculos de su volimen.

Muller moditicé el paraboloide de Valiiere
CCGD fig. 5., truncandole por un plano EF
que pasa por el foco B, ¥ que es perpendicular al
eje de explosion AG, 4 cuya cubicacion aumen-
L6 una pequeia cantidad, estableciendo como for-
mula para el volumen del sélido 1.84 (AB)® 6
1.84 H°. .

Le Febure, en su Ensayo sobre las ininas, fluctaa
en sus opiniones entre el cono de Vauban y el pa-
raboloide de Valliere, inclinandose como en conso-
nancia con sus experimentos a la antigua forma
del Chaudron dada por Belidor; pero en el calculo
de sus tablas para las cargas, aprecia el sélido de
explosion por la férmuia del cono de Vauban au-
mentada en un sétimo de su valor, lo cual da para
el volamen 1,20 (AB)® 6 1,20 I’

Mouzé en la primera Me :ioria sobre las minas
de su tratado de fortificacion subterrdnea, calcula
las tablas para las cargas aceptando ¢l volimen
del cono truncado de Mégrigny C E F D, tig. 2.*;
nras ocupam:lose despucs de la teoria de los globos
de Belidor y atacando como incierta la forma dada
por éste al entenoir, moditica 4 su vez su primiti-
va opinion, no admitiendo que el radio BF sca
igual 4 la mitad de la linea AB, y asegurando que

" la dimension de aquél depende de la mavor &
Como dato cxperimental para las cargas, y que

menor carga, densidad y tenacidad de los ter-
renos.

Gay de Vernon, despues de ocuparse en su tra-
tado de fortificacion de la forma dada al sélido de
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explosion por otros autores, expresa la opinion de
que puede aceptarse para aquélla sin error sensi-
ble, la de un cilindro que tenga por base la del
embudo 6 entenoir, y por altura la mitad de la
linea de minima resistencia, admitiendo por lo
tanto la semejanza de los volamenes, para los cua-
les en este supuesto se tendria la férmula 1,57 H*.

Gillot, en su premiada obra de furtificacion y
minas ofensivas y defensivas, se ocupé extensa-
mente de la forma del entenoir en los terrenos
no compresibles 6 sean las rocas. Admitiendo
contra la opinion de Belidor que el globo hace
su inflamacion en un solo momento. ¥ que en
éste, cuando las fuerzas impulsivas desarrolladas
por los gases son mayores que las que opone la
tenacidad del terreno y peso de laatmosfera, des-
plazan un solido de la’forma CFEGD. fig. 3.5
cuyos arcos F y G son destacados 4 la salida de
los gases que obran en el hemisferio inferior F, da
al embudo la forma definitiva CE D, apreciando
" con todo su volamen como el de un cono per-
fecto.

Como se ve por lo expuesto, las diferentes opi-
niones emitidas sobre la forma del sdlido de ex-
plosion justifican la version de muchos de sus an-
tores, de hallarse atin desconaocida la verdad abso-
luta en esta parte del problema de las minas: de
aqui que los llamados mineros modernos, partiendo
del supuesto de que los sélidos, cnalquiera que
sea su forma, serdn semejantes y por lo tanto
proporcionales 4 los cubos de sus lineas homdlo-
gas, hayan adoptado como férmula de volimen la
del tronco de cono de Megrigny para los hornillos
de prueba. Mas ;cumple este procedimiento i
nuestro propdsito? ;La necesidad de obtener un
volamen limitado y aproximadamente conocido
para establecer & priori la relacion de su importe
conel del gasto de polvoray mano de obra, no
obliga 4 partir de un dato algo seguro sobre la
forma del sélido que nos resultaria en cada clase
de terreno, habida cuenta e sus circunstancias,
para juzgar de la conveniencia de la voladura?

Esta consideracion ha sido el mévil que nos ha
guiado para extendernos algo en las exposiciones
de los datos anteriores; y como la referida forma
ha de ser el punto de partida y principalisimo para
poder llevar 4 cabo nuestras modestas apreciacio-
nes ya sentadas, tratarémos de expresar en el ar-
ticulo siguiente la que creemos haber obtenido de
nuestros experimentos, como aplicable 4 cada

clasificados en las explanaciones de obras pi-

blicas. M. R. MoLINA.
(Se continuard.)

LAS PLACAS DE JUNTA, SISTEMA CALLEJA.

El objeto del nuevo modelo de placa de junta,
cuyos dibujos nos han sido facilitados por M. L.
Cousin, profesor de la Universidad de Louvain,
es evitar las entalladuras 6 rebajos peligrosos que
hay necesidad de hacer en los lados de la base de
los carriles Vignolle cuando se quiere impedir su
deslizamiento longitudinal , sujetaindoles en su si-
tio por medio de escarpias.

Se ha reconocido, en efecto, que estos rebajos,
poco perjudiciales en los carriles de hierro lami-
nado, cayo material presta mas, son causa de ro-
tura casi cierta, cuando se practican en los carri-
les de acero, y se ha probado, con experiencias
directas , que dicha operacion altera el carril de
acero hasta el punto de imponerle una disminu-~
cion de resistencia fuera de toda proporcion con la
cantidad de metal que se le quita.

Prodticese con ésta un efecto anilogo al de las
grietas de rotura causadas en las piezas de fundi-
cion por los dngulos demasiado vivos y por las
uniones demasiado rectangulares, y no suavizadas,
de dos superficies.

Empleo de clavijas de tope.—Ciertas compaiias,
y principalmente la de Madrid a4 Zaragoza y. Ali-
cante, han itratado de evitar la dificultad sirvién-
dose de clavijas de tope, que no intervienen ya
como medios de sujecion del carril sobre las tra-
viesas ¢ largueros; & este efecto, las placas de
junta (es decir, las que reciben los dos extremos
de los cairiles consecutivos) tienen practicados
seis agujeros, cuatro de los cuales son para las
escarpias de sujecion, que no penetran la base
del carril y dos para las clavijas de tope : éstas se
hallan exactamente colocadas en el plano tras-
versal de la junta, es decir, sobre las mismas
fibras de la traviesa; pero, no teniendo ya que fijar
el carril verticalmente, su longitud esta reducida
40m,10, lo que disminuye el peligro de rajar la
pieza de madera por este sitio: su objeto es tan
solo impedir el movimiento longitudinal de los
carriles.

Fijacion de las bridas.—En Alemania, las unio-
nes sujetas con bridas estdn al aire, y, para no
hacer muescas en los carriles de acero, el tope ac-

agrupacion de terrenos de los ordinariamente | tia sobre las extremidades de las bridas , que son
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