*REISTA DE BRI PIBLIS.

SRR _'MADRID, 30 DE MAYO DE 1887-
4. Serie. Tomo 5.  Nimero 10.
ARO XXXV DE LA PUBLICACION:

SUMARIO-

Puerto de Barcelona. Estudio tebricoy prictico de los blogues hueeos Pr opuestos para la cons- .
truccidn de los nuevos rouelles, por D.-Julio V aldés, Ingeniero de Caminos (continuacion).—
Ancho més conveniente para jos ferrocarriles de interés local, por D. Ale_]amho Wilke.—Jai-
me. B..Eads, por D. F. G. Arenal.

—— LS
PUERTO DE BARCELONA @

ESTUDIO TEORICO Y PRACTICO DE LOS BLOQUES HUECOS PROPUESTOS PATA
: LA CO\S’I‘RLCCIO\' DE NUEVOS MUELLES.

. (Contmuacmn 2 .

Si 1a curva de presiones hubiera pasado emctmmente por el punto ¢,
la presién’ R se hubiera obtenido dividiendo por la superficie total de la -
base el doble del esfuerzo P.

- La férmula se réduce, en efecto, &
R=———<1 i 3>+ ax ~a =_‘2_P_‘

— Q

bl ademas del peso del muro suponemos una sobrecarga sobre: el
Imsmo, produmda por ejemplo, por una griia de gran potencia (10.000.
kllogramos por metro superficial, corno hmlte muy superior}, el peso P
tendrxa por. e\presmn

: Po=381.93% 4+ (3,75 —0 33) 10. 000 — 116.134 kilogramos, ¥

e :_ R= __._——-————-MG 1?,?;1 98 _ g0. 699 k1100‘ramos, ’

y Ia preSmn -por cm* = 6%-,07; ‘igualmente aceptable. o N
Resistencia al deshzamzento —Para que esta ullima condicion de es- -

tabilidad en los muros quede satisfecha, es necesario que los - angulos for-

mados por;,la.,s_,,\reslﬂtantes definitivas en cada junta con la vertical, sean

meppl;es,que;los, fijados para los limites del- deslizamiento. . -~ oo
Para comprobar esta condicién.en el -caso’ actual, bastara elmendo la

(1) En el nimero. Bdeesta Rav:su pa,, 140, linea 6.%; dondeﬂlce Ho;apnmera,«d‘ebe decir:
14mina $4.

Enel mxsmo numero, pﬁ,, 143, hnea '2'7, donde d.xce (1£mum “), debe decir: (1aming, 55\
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seccion del muro en que aparezca mds dudosa (la base general de funda-
cién), medir la distancia vertical entre la extremidad mds elevada de la
resultante definitiva (punto de interseccién del empuje del fluido con la
resultante de las tierras y el peso del muro), y la base correspondiente;
medir asimismo la distancia horizontal entre los puntos de interseccion
con la base de esta vertical y de la curva de presiones, y determinar, por
su relacién con la anterior, la tangente del dngulo cuya comparacién se
desea.

Dicha relacién ser la siguiente para la hilada mds inferior,

0,45

2,67
y como dicho resultado es inferior 4 0,56, que segtin se ha dicho es la tan-
gente del angulo de deslizamiento en la base (hormigén sobre arena hii-
meda (queda comprobada la estabilidad del sistema por este wltimo con -
cepto. B

Coeficientes de estabilidad.—Para hallar el coeficiente de estabilidad,
correspondiente & cada una de las fres clases de resistencia, procederemos
del modo siguiente:

Al giro.—Bastard dividir el momento de resistencia del muro (6 seccion
de muro) con relacién 4 la arista mds expuesta, por la diferencia {ya de- -
terminadaj entre los momentos combinados de los empujes en ambos pa-
ramentos. ) )

Asi, pues, tendremos para la hilada inferior:

XN =

Peso total del muro.. . . . . . . 81.934 kilog.
Brazo de palanca con relacién 4 la arista :
interior. . . . . . . . . . . 1m 508
Momento total con relacién 4 la arista
interior. . . . . . . . . . . 81.934><1.508 =123.556 kilog.
Diferencia entre los momentos impul-
sivos. . . . . . . . . ... 15,197 kilog.
Coeliciente de estabilidad al giro
123.556
EEE U

Al aplastamiento.—Se obtendra directamente dividiendo el limite de
resistencia por las presiones méiximas encontradas.

Asi, tendremos:

) ‘ Con sobrecarca en el muro
Sin sobrecarga en el muro. de 10.000 kﬁog. porm2, .

14 ' 14
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Al deslizamiento.—Bastara dividir las tangentes de los dngulos limites
por las determinadas (segun se ha explicado), para los angulos con la ver-
tical de las diversas resultantes. '

Tendremos, pues, en el caso actual

0,56

C= 515

= 3,33.

SEGUNDA HIPOTESIS..

p = 1.700 kilogramos,

sobrecarga en el terraplén = 6.000 kilogramos por m*.

Como vemos, csta hipdtesis es bastante mas desfavorable cue la ante-
rior, pues si bien se conserva el talud natural de las tierras igual 4 45°, en
cambio se eleva el peso del metro clbico de las mismas 4 1.700 kilogra-
mos, cifra més aproximada 4 la verdad, en mi concepto, por ser la media
entre la arena, tierra floja y cascajo, que han de entrar en la composicion
del terraplén, y por Gltimo, se aumenta el valor de la sobrecarga & 9.000
kilogramos por m?, limite del que rarisima vez podrd excederse en la
préctica y condiciones generales del trafico.

Aplicando al nuevo caso los razonamientos y cilculos anteriormente
detallados, obtendremos para los valores de Q, M y m, unicos diferentes
de sus analogos en la primera hipdtesis

p = 2.105 = = 0,00 Q = 988 kilogramos.
p, = 7.450 11.610 Q= 7.890  id.

1
I

-

B P, = 13.76% ‘m, = 17.280 Q, = 12.852 id.
ps = 22.218 =, = 22.950 Q, = 18.699 id.
b, —32.807 = =28.620 Q=25.430 id
i M = 865 m = - 865 kilogramos.
. M, =12.012  m, =--10732  id.
M, = 28274 m, =4 1763  id
M, — 53479 m,=-17479  id
M, — 80.768  m, =4 4328  id

Como se ve, en este caso los momentos combinados de los empujes re-
sultan todos positivos, y la curva de presiones quedard por completo 4 la
izquierda de las verticales de los centros de gravedad, por superar ya en
todas las juntas los empujes térreos 3 la contrapresion del fluido.

v
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La nueva curva de presiones es 1z trazada en la ldmina 55 con trazos.
De su examen, se desprenden las siguientes consideraciones. ’
(Se continuarg )
JuLio Varpss,
Ingeniero de Caminos,

— SN ~—

ANCHO MAS CONVENIENTE PARA LOS FRRROCARRILES DEINTERES LOCAL

A medida que va desarrollindose en Iispafia la aficidn 4 vias estrechas,
han ido surgiendo tantas discusiones sobre su conveniencia primero, y
sobre el ancho mds adecuado después, que no es extrafio alcance el con-
tagio hasta 4 los mds refractarios 4 publicar su opinién. La nuestra, por
ofra parte, no tiene mdis mdrito que el escaso de ser emitida por el jefe de
explotacion de uno de log primeros ferrocarriles estrechos (de 1m,067) esta-
blecidos en Espafia. Fué construido hace 20 afios con el sdlo objeto de
transportar minerales, y ampliado después al servicio publico de viajeros
¥ mercancias, con un recorrido total hoy de 76 kilémetros.

En el trascurso de tanto tiempo, se han ido modificando el material
moévil y el de traccién, segun las necesidades ¥ conveniencias, pagando
tributo 4 la antigiicdad con llegar 4 reunir diversos tipos, variedad que 4
veces embaraza algo el servicio.

No entraremos en la cuestion primordial aduciendo lag ventajas de la
- via estrecha. Es asunto ya fallado en favor de lag de interés local, y si algo
faltaba decir para (que causase ejecutoria, dijéronlo wltimamente los seflo-
res Ibarreta y Moreau.

Pero Ja cuestion pendiente es 1a de fijar el ancho mis conveniente 4 esa
clase de vias que, no concretindose 3 Ia explotacion de una industria, han
de practicar un servicio puiblico lo mas parecido posible al que realizan las
grandes vias radiales. '

Desde luego puede decirse que la lucha esti entablada entre el tipo
francés, de un metro de ancho, y el inglés, de 42ps — 1,067 metros.

EI Sr. Moreau, con franqueza y patriotismo loables, opta por la prime-
ra, invocando como principal 6 tnico mérito el de ser hoy la unidad fran-
cesa y universal del porvenir; pero Ios que no somos franceses necesitamos
ademds razones de utilidad, traducibles en pesetas, que no hemos visto y
que pretendemos exponer en pro del tipo inglés, 4

Claro es que para los que estamos habituados 4 la unidad metro, nos es
mas cémoda y simpitica, y 4 no hallarse tan extendido el tipo inglés, que
facilita la adquisicién de material en cualquier pais, opinariamos, no por- el
de un metro, sino por el de 1m,10, como mds préximo al inglés. '

Mas'antes de entrar en comparaciones que demuestren nuestro agerto,
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