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Héllase el pabellén separado del puente para evitar que la
aglomeracién de viajeros invada la acera, obstruyendo el tran-
sito en los dias de gran concurrencia, y por el costado de la
ria lo sostiene el muro adosado & la lujosa escalinata construida
de silleria almohadillada de Berango, con remates de piedra
caliza, y coronado por la robusta balaustrada de hierro fundido.

La armazén del edificio ha debido ser ligera, dada la gran luz
de las vigas metalicas que lo sostienen, de modo que su estruc-
tura es de entramado con entrepafios de doble forro de madera,
¥ el problema que ha tenido que resolver el Ingeniero para aten-
der & ineludibles exigencias del ornato publico en el sitio mas
céntrico de Bilbao, ha consistido en ataviar la osamenta de ]a
construccion con detalles de ornamentacién que la engalanen
para procurar dar al conjunto un aspecto agradable y artistico.

El basamento del edificio, lejos de indicar fortaleza, como co-
rresponderia 4 una sélida construccidn de fabrica, est4 formado
de caprichosos recortes que sefialan los antepechos, revelando el
verdadero caricter del pabellén. EI cuerpo superior, destinado &
las ventanas y los recuadros que las coronan, lleva una rica de-
coracion de mosaicos de mayélica de brillantes colores, cuya per-
feccidn y riqueza de matices demuestra el extraordinario pro-
greso que alcanza en Inglaterra este ramo de la cerdmica, ha-
biéndose logrado dar, gracias 4 su empleo, un sello de origina-
lidad 4 la nueva estacién. El friso se halla dividido por ménsulas
sobrepuestas 4 los montantes, y los calados frontones se destacan
sobre fondos decorados con junquillos y lanzas, rematando los
aleros por entrelazados de talla v discos en sus extremos.

Lt cubierta estd dispuesta de manera que el interior del pa-
belldn resulte un amplio salén sin columnas ni apoyos interme-
dios, habiéndose empleado teja vidriada de Barcelona de cuatro
colores combinados en forma de rombos; lleva sobre los cabalie-
tes cresterias, igualmente vidriadas, y por el costado contiguo
al muelle se destaca una torrecilla (como en las estaciones del
ferrocarril metropolitano de Nueva York), dispuesta para soste-
ner ¢l reloj de cuatro esferas, 4 fin de que el publico conozea las
horas de salida de los trenes, que han de anunciarse ademss con
campana de timbre eléctrico; la cubierta de la torrecilla ests for-
mada por escamas vidriadas de diversos colores Y sus paredes de
capricliosos mosaicos, llevando cOmo remate pararrayos y veleta,
No cabe duda de que de levantarse el edificio en una amplia
plaza 6 despejado campo, hubieran reclamado las exigencias de
la estética mayor elevacién para la torre; pero la vecindad de
las edificaciones ¥ el temor de suscitar recelos y dificultades obli-
garon & reducirla 4 modestas Proporciones, y aun asi, la veleta
resulta 4 24 metros de altura sobre el pavimento del muelle.,

El interior del pabellén es un saldn espacioso de cinco metros
de elevacidn, decorado con altos empanalados y ricos artesona-
dos, formados con pino blanco y de tea artisticamente combina-
dos. Hay en el mismo un elegante despacho de billetes, factoria
de equipajes, ascensor hidraulico para bajar los bultos 4 los ande-
nes, escaparates para la venta de agua y cigarros, sala de espera
para dar independencia en los dias de aglomeracidn 4 log Viaje-
ros de primera clase, despacho para el Inspector del movimiento
¥ escaleras de bajada 4 ambos andenes; y como e] espacio dis-
pouible era tan reducido, se ha aprovechado la planta baja para,
sacar debajo de la escalinata de fabrica los cuartos destinados al
telégrafo y Jefe de estacién, conductores ¥y lampisteria; y en otros
rincones se han instalado dobles urinarios é inodoros para caba-
lleros y sefioras.

que se utiliza en invierno, tanto para la salida como 4 la llegada,
de viajeros, se ha colocado una marquesina para que no se mo-
jen aquéllos al tomar el tren. Las armaduras que cubren las dos
vias y andenes miden 50 metros de extensin, Y &o se han hecho
metdlicas para evitar que en los dias calurosos resulte incémoda
la estancia, y ademas por creer el Ingeniero que se Prestan me-
jor & la ornamentacién las cubiertas formadas combinando la

armazén de madera con cristales ¥ adorno de fundicién. HAllan-
se sostenidas las tijeras por el lado del muelle sobre airosas co-
lumnas, de cuyos capiteles arrancan las ménsulas que sostienen
los pares, y el cierre de la estacién esta formado por bastidores
de madera Interrumpidos por las puertas de salida y las ventanas
destinadas, 4 la par que & aumentar la luz, 4 distraer & los viaje-
TOS con la vista de la ria; los huecos .estan coronados por guar-
dapolvos y dejan hasta la cubierta un espacio libre para la ven-
tilacién, 4 cuyo objeto se dedican igualmente los intervalos de
los tejadillos altos. La techumbre, que es también de teja vidria-
da para evitar que se caldee en verano, termina por un canalén
decorado.

Debajo de las armaduras van los bancos destinados al publico
¥ un gran bastidor para fijar anuncios; se deja 4 continuacién
otro trozo también descubierto, con excepcion del andén del
muelle, que se dedicara 4 facturar mercancias de gran velocidad,
y en el tramo final de 21 metros de largo seesta construyendo,
sobre vigas de acero, otro edificio de dos pisos para oficinas y
habitaciones para el Director de la Compaiifa, Jefe (e estacién y
ordenanza, hallandose colocados en la parte baja la placa gira-
toria, depdsito de agua, carboneras ¥ un pequertio taller de car-
pinteria para las reparaciones mas urgentes.

El proyecto de esta obra de tan depurado gusto artistico se
debe al eminente Ingeniero D. Pablo Alzola.

Viaducto sobre el torrente de Valiparadis, en Tarrasa.

Pertenece 4 la carretera provincial de San Saturnino (e Noya
4 Sentmanat, de Barcelona.

Su longitud es de 114,40 metros Y su ancho de siete,

La altura de la rasante llega 4 23,20 metros. Sus arcos tienen
de luz 10 metros con sesenta centimetros de espesor en la clave;
el de sus pilas en los arranques mide un metro ¥ sesenta centi-
metros y tres metros las pilas-estribos.

Ll espesor de los estribos en los arranques es de 3,90 metros.

El proyecto primitivo de tan esbelto viaducto se debe al dis-
tinguido Jefe de obras publicas provinciales de Barcelona, Don
Victoriano Felip, habiendo sido modificado al tiempo del replan-
teo por nuestro querido compaiiero D. Jacinto Mumbrd, que re-
dactd el proyecto definitivo.

PERFIL GRAFICO NUM. 2 DEL FORMULARID

—_—

En los formularios vigentes para la redaccion de los
proyectos de carreteras, aprobados por Real decreto de 11
de Junio de 1886, se exigen como documentos anejos 4 la
Memoria los perfiles graficos nimeros 1 y2.

Contiene el ntiim. 1 todos Ios datos necesarios para la
cubicacion y clasificacién de los volimenes de desmontes
y terraplenes; y si se adoptan escalas convenientes y se
aplica el planimetro (1) & la medicién, se obtienen los
diversos voltiimenes con 8ran rapidez y aproximacién su-
ficiente para la practica.

El grafico ntim. 2 es Ia, reproduccion del anterior en Io
que se refiere al contorno de log desmontes y terraplenes
y esta destinado al estudio ¥ representacién grafica de la
distribucién y-transporte de las tierras,

Si aseguramos que es el documento mas enojoso y en

que mas tiempo se emplea de cuantos constituyen un pro- .

yecto, no se nos tachars de exagerados por aquellos’de

nuestros comparieros que hayan tenido que formarlos una, -

sola vez siquiera.

(1) Recomendamos el de Coradi.
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Cuanto se intente, pues, 6 se proponga por facilitar su
redaccién, conservando una exactitud relativa equivalen-
te, ha de ser seguramente agradecido, y 4 este propoésito
se encaminan estos renglones.
El método que vamos & exponer tiene por fundamento
la sustitucion de las figuras irregulares que representan
por sus areas los desmontes y terraplenes, por rectangu-
los equivalentes y cuyos centros de gravedad son los mis-
mos de las figuras sustituidas.
Es evidente que si la operacion indicada se hiciera di-
vidiendo las figuras por planos verticales muy préximos,
la sustitucién nos conduciria & resultados tanto mas cer-
canos 4 la verdad cuanto més pequefios fueran los elemen-
tos de divisién, pero caeriamos de lleno en el inconve-
niente que queremos evitar.
Prescindimos, pues, de esta exagerada divisién y pro-
ccdemos de la manera siguiente: .
Si se examinan con un poco de atencion las formas que
en el grafico nim. 1 afectan los desmontes y terraplenes,
se verd que todas ellas son asimilables 6 facilmente trans-
formables en
(a) Triangulos, que es la forma dominante.
(b) Trapecios.

(¢) TRectangulos.

(d) Cuadrilateros.

(e) Pentdgonos.

Ad=+ AB :
dg= 5 dC 5
g‘:CenfragdeACB o

Ahora bien, las operaciones necesarias para transfor-
marlas en rectangulos equivalentes y con el mismo centro
de gravedad, son las siguientes:

1."  Delerminacion de los centros de gravedad.—Llame-
mos V al drea (representativa de volumenes) de (a), (b),
(¢), (d), (e). Si se trata de (a), el tridngulo equivalente de
la misma hase AB = L tendra una altura

Ap=p0

Bg=9C

0b-8c

BB=AD

G-Centrode gra
redsd de ABCO

Situando el vértice C en punto conveniente de la para-
lela 4 la base AB, tirada 4 la distancia h, se determinara,
el centro de gravedad (g) uniendo dicho vértice C con el
medio d de AB y tomando la tercera parte & partir de d.

El centro de gravedad ¢ asi determinado, cuando no
se pueda hacer directamente coincidira sensiblemente con
el del desmonte ¢ terraplén.

(C)

B

Ad=} AB
&~ Centro de grsvedadde ABL [ -

En los demés casos se determinaran los centros de
gravedad, como se indica en las figuras {b), (c), (d), (e).

2."  Determinacién de la base 1 altura de los recldngu-
los equivalenles.—Una vez determinados los centros de
gravedad se deduce la altura H de los rectangulos equi-
valentes, teniendo en cuenta que su base, si se trata de

las figuras (a), (d), (e), debe ser, llamandola I,
[=08AB=0,81L,
de modo que en los desmontes

H— Volumen del desmonte ~~ esponjamiento v
0,8 L O8N L

)

llamando V" al volumen V del desmonte mis el espon Ja~
miento al pasar & terraplén.

D (@) Am=mc
"\ Bn = D¢
.. mg=Fmn
N\ G-lentrodegde ABLD
Y

En los terraplenes

'V
08L°

H =

llamando V al volumen del terraplén.
Si cl caso es el de la figura (b)—trapecios—Ila base del
rectangulo equivalente la hacemos igual & la distancia de

G, al lado mayor BC del trapecio, méis la mitad de AB,
0 sea

Gy’ -I—%L=l’ ‘

que se mediran con la escala.
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§- Cenfro de gravedsd de 4 5L

La altura IT scrd

%
H= ..
J!
si se trata de desmontes ¥
'\,,’
I{ = *’Z,

si se trata de terraplones.
Sila figura cs la (¢)—rectangulo—es claro (ue la
base serd la misma
AB=1L
¥ la altura IT serd

H=

N

-
D

\‘

W /,

- . - Lentro degravedsd de £
Go-Centro degravedad de ARCE
o G- Centro degde ABCOF

e e e — e m e e e
N
N

AN
N

N

£ G puede determinarse 4 ojn, con aproximacion suficiente ¢ exactamente si se quiere.

si es desmonte y
H=
si cs terraplén.

3."  Distribucién.—Dibujados los rectangulos equiva-
lentes como se indica cn el modelo que acompaniamos,
que va en la misma hoja que el grafico numero 1, sc
procede & la distribucion, operacion sencilla, rapida y
que no ofrece dificultad alguna.

Para facilitar las operaciones conviene poner niume-
ros de orden en el griafico nimero 1 4 los desmontes y
terraplenes y preparar un estado como el que sigue:

ESTADO AUXILIAR PARA LA DISTRIBUCION DE TIERRAS EN EL GRAFICO NUMERO 2
DESMONTES TERRAPLENES
i 2 3 4 5 6 7 | 2 3 4 5 6
v Le=all | o= :fgl ‘ (=081 l{==0,(125(]+a)h;=%5 V! es Vidta v L=4AB | 2 =—l[\_ 1= 0,81 H=O,G'25h=-%
NS Vol 3 N ¥ SHETY ! S0 2 ;o & ; Bas & ¥
Niimero xgcl(]ilirzl%:l Base A (lll(:llx * r(?e IL‘ Allmia ' lt:llxiucﬂldfx " || Namero Volumen Base M(llglm b(;l esle \(llleulm
de en s del triingulo | reclingulo del rectinguls eun cuenly el de del del tridngulo | reetingulo reclanzulo
orden. e.\ca\'u_cmncs desnx_unle. equivalenle.lequivalente equivalente. jesponjamiento orden. | Wrraplén. | terraplén. |equivalente. equivalenle.| equivalente.
I Misceibs. | Metros. | Metros. | Metros, Metros, | Mis. cubs. Mis cibs. | Melros. | Meims. | Metvos. Melros.
8. clihs. | - -
1 3383 250 28,68 1 200 22,40 4,481 1 347 170 4.10 136 2,56
2 5712 470 1 2430 376 18.98 7140 2 230 86 5.34 68,80 3,34
3 Q.:_3§-L 210 2270 168 17,73 bR2,980 3 2.692 405 13,29 324 8,31
4 850 254 6,69 | 203,20 5,23 1.063 4 558 180 »  |(a)180 3,00
5 461 150 6.14 120 4.80 576 51 4.170 440 > |()410 10,17
§ 4.042 G20 13,03 496 10,18 5,053 6 4.235 410 20.65 328 12,91
7 1.317 150 17,56 120 10,97
8 176 125 2,80 100 1,76
9 2.392 310 15,43 248 9,64
Torar 17.034 21,293 |ToTaL 16.117
Suponemos, en el caso que sirve de ejemplo, que es del formulario,| (a) Elterraplén nim. 4 es ya rectdngulo 6 asimilable.
que el €sponjamiento ¢ aumento de volumen de las tierras al pasarde| () Tl terraplén nim. 5 es un trapecio 6 asimilable.
desmonte 4 terraplén es o — 0,25. Por consiguiente:
H ==0,625(1 + u)l = 0,625 > 1,25 < 1, = 0,78125 >< /4 = LZ

Excusamos entrar en mas detalles; solo diremos para

concluir que el valor
/=10,38L,

tomado para base del r

ectingulo cquivalente, no es ng-
mero fijado al capricho

lo-hemos deducido teniendo en
$ como base la lungitud de la
el centro de gruvedad del tridngulo

2

cuenta que si tomaramo
paralela tirada por

equivalente, comprendida

entre los lados de éste, su
valor seria

3 XL = 0,666 L =7,

resultando, como puede comprobarse facilmente, distan-
cias medias para los transportes superiores 4 las verda-
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deras; si tomiramos como base

I=L
las distancias medias resultarian evidentemente menores.
Ahora bien, un término medio entre 0,666 L y L, 6 sea

1,666 .
22— L=083L,

A~

nos dara un resuitado més aproximado & la verdad. Ie-
mos tomado, pues, como nimero mas practico

[=081L,

que comprobado en casos variados nos ha dado un re-
sultado satisfactorio, sin que el error probable exceda
al que pueda cometerse con los demas métodos é hipd-
tesis admitidos. En cambio la economia de tiempo y cla-
ridad conseguidas son verdaderamente notables.

Corufia 28 de Marzo de 1897.

Juan M. FreNiNDEZ YAREZ.

CARRETONES TRANSPORTADORES

DEL MATERIAL DE LAS LINEAS DE ANCHO NORMAL
SOBRE LAS LINEAS ESTRECHAS

Construidas con el ancho normal de via en Espafia las
lineas que partiendo de la capital de la Peninsula llegan &
los puntos mas importantes de la periferia y muchas de
las transversales, y estando ya varias en explotacion y
otras en construccién ¢ estudio de las lineas afluyentes a
las primeras, en las que se ha adoptado menor ancho de
via, es de suma importancia todo lo relativo & disminuir

los gastos y pérdidas de tiempo enlos transhordos de
mercancias electuados en las estacicnes de empalme de
lineas de distinto ancho.

El sistema que vamos & describir consiste en transpor-
tar los vagones usados en la via normal sobre la de ancho
reducido valiéndose de carretones adecuados. Se ha ge-
neralizado mucho en los ferrocarriles econdémicos de le-
mania, y hay cerca de cien carretones transportadores ¢n
servicio en las lineas de esta nacion, empledndose tambicn
en Suiza. En nuestra opinién podrd ser ventajoso, entre
otros casos, cuandc se trate de un ramal de corta longi-
tud que afluya 4.una linea de importancia. Hasta ahora se
admitia como regla general que cuando debia transportar-
se trafico de alguna consideracion sobre lineas que enla-
zando con una de ancho normal no tuviesen mds de seis &
siete kilémetros, si el coste de construccion no resultaba
exagerado, convendria adoptar en el ramal el mismo an-
cho de via que en la linea general, porque de otra suerte
los gastos y pérdidas de tiempo del transbordo, muy im-
portantes dada la escasa longitud del ramal, harian cn
muchas ocasiones preferible para el publico el empleo de
la carreteria. Resulta, por consiguiente, que en muchos
casos, en que es muy costoso el establecimiento de un
ramal de via ancha, solo podria adoptarse la via estre-
cha con las curvas, obras, ctc., propias de un trazado
econdmico, si hay medios cue simplifiquen las operacic-
nes de los transbordos. El futuro desarrollo de los ferrc-
carriles y tranvias eléctricos da gran intercs y actualide d
4 este problema, pues aprovechando como fuerza motiiz
los muchos saltos de agua de nuestras regiones montafio-
sas, podran hacerse ramales que, construidos y explotadcs
con economia, es probable resulten de verdadera w'ilidad
y conveniencia.

Figura 1.¢

El sistema de transportadores usado en Alemaniay
Suiza para conducir vagones de via normal por las de an-
cho reducido es el de Langbein reformado por Close. Con-
siste en dos carretones 6 trucks de dos ¢jes cada uno, en-
cima de los cuales se sujetan por medio de las piezas a y b
los dos ejes ‘del vagén; como los carretones tienen cada

uno un eje de giro, permiten el paso.del vehiculo por cur- .

vas de pequefio radio y repartiendo el peso que insiste so-
bre cada rueda entre los dos ejes del truck, que distan
entre i mas que la separacién de traviesas de la via es-

trecha, no cargan demasiado al carril de ésta, que puede
ser bastante ligero. :
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Para cargar el vagén sobre los carretones hay un foso
(figuras 2, 3 y 4) en la via de ancho normal, cerrado por
tres muros y abierto por un lado por donde entran los ca-
rriles de la via estrecha: los carriles de la via normal es-

|\ tan en los bordes.de los muros laterales (figuras 2y 3),y



