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descarrilamientos por falsa maniobra 6 mala posmléu de la agu;a,
v su funcionamiento es sumamente sencillo y rdpido, reuniendo
las ventajas de las cerraduras y de los pedales, sin tener los in-
convenientes de las primeras ni el elevado coste de estos dltimos.

_~
:
j
;

[}
g
b S Py ~
. s agi==
— E*@
——— N\ s
—] / - — =
/
M
)
T 1"’ﬁ%
[ — = ||| P —
—r S E— i_—_ 2
 puaememmmm— P A 7 =

Su conservacién y las reparaciones que pueden ser necesarias son
tan sencillas, que pueden ejecutarse en el taller de menor impor-
tancia.,

Consiste el aparato en una barra B, que lleva en sus extre-
mos un tope Ty un pedal P, y que bascula por medio del eje de

i

glro E, que se apoya en dos connetes cye, ﬁ]o e1 primero é la

placa de asiento del carril 6 al patin del carril, segin sea el tipo
de aguja, y el segundo sujeto al taco de madera M.

El movimiento del eje E se obtiene haciendo girar con la lla-
ve el tambor 6 tornillo &, en cuya ranura helicoidal va alojado
el extremo del eje acodado E; un pequeilo resorte de presién r
impide el movimiento del tornillo por las trepidaciones al pasode
los trenes.

Al bajar el tope T permite el cambio de posicién de la aguja,
y el pedal P sube impidiendo el paso de la pestafia de la rueda,
sin que sea pisado é inutilizado el aparato, acusando la falta en
este caso hasta que sea reparada la pequefia averida sufrida. Para
sacar la llave de la cerradura hay que deshacer el giro, volvien-
do 4 la posicién normal. ‘

_En caso de ser abordada la aguja de talén, estando en posi-

iéién contraria 4 la debida, se romperan los remaches que sujetan

el tope T, quedando la aguja libre sin averia alguna, y quedando
también acusada la falta cometida hasta que se repongan los re-
maches rotos.

Datos para los pedidos, 4 fin de no tener que hacer ninguna
modificacién al colocarlas:

1.° 8i ha de colocarse 4 la derecha 6 4 la izquierda de la via
al ser tomada la aguja de punta.

2.° Seccidn del carril y del extremo de la aguja.

3.° d = espacio 6 separacién mtermedla entre las dos posi-
ciones de la aguja.» .

Nuestra mds cordial enhorabueua al Sr. Ramirez de Dampie-
rre por su util invento que tan grande aplicacién ha de tener.
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NUEVO PUCNTE DE CLCHE

El dommgo ulumo fué maugurado -por el Sr. Ministro de Fo-
mento este magmﬁco puente, construido: por . el competente Inge-
niero|de cammos D Mariano Luiia. Acompanaban al 8r. Minis-
tro desde Madmd los Ingenieros Sres. Barca.la, Gelabert y Man-
tecén, v los Dlputado= a Cortes Sres. Francos Rodriguez y Diaz
Moreu. i U y b w ;

Desde Novelda 4 Elche se hizo lq e;cursxén en automévxles,

,/' A P

y el Sr. Luiia obsequié*a: 1os expedxclonarloa, entre 10s ‘que
figuraban también-los Invemeros de caminos de Ahca.nte, con un

espléndido almuerzo en el delxcxoao hnerto de aVllla Carmen»,

poblado de palmeras.

Seicelebré después la’ ceremoma de la 1naugurac16n del’ pueme
ante enorme gentio y en medlo de grandea, aclamacwnes y vito—
1es, ﬁrméndose lueoo el acta. en’ a‘riistlco pergammo.
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El nuevo puente-viaducto: de Elche, sobre el.rio VinaIOpé,'yse
compone-de un tramo central abovedado, de 50 metros de vano,
rebajado al '/, que es actualmente el mds importante de Es-
‘pafia de esta clase, y dos tramos rectos, laterales, de 12 metros
de luz. Los tres tramos son de hermigén armado y se apoyan en
estribos de fibrica. ‘

Sobre los estribos de la béveda se alzan dos elevados pilarotes
de mamposteria y sillerfa, cuyos extremos sirven de asiento 4
cuatro remates decorativos de silleria; las coronaciones de estos
remates son de estilo morisco, como muchas construcciones de
Elche, que conservan huellas de la dominacién drabe. >

Estos remates sostienen cuatro farolas ornamentales, de hie-
rro fundido y forjado.

Anchura del puente, 7,30 metros, de los cuales corresponden
5,00 metros 4 la parte central, pavimentada con baldosas de as-
falto puro comprimido, Y 1,15 metros 4 cada andén. Espesor de
la béveda, 0,70 metros. Anchura, 6,60 metros. :

Los tabiques que transmiten 4 1a boveda el peso del tablero
(calzada y andenes) tienen 0,40 metros de espesor, y terminan en
columnas aisladas de esta escuadria. El espesor medio del table-
ro es de 0,16 metros.

Las avenidas del puente son abocinadas y estdn decoradas con
pretiles de silleria, '

El aspecto de la obra encanté realmente & los concurrentes al .

ver c6mo se habia conseguido encerrar 4 la materia resistente
dentro del espesor de unas cuantas lineas que dibujaban sobre el
fondo claro del cielo, simples curvas de presiones im puestas por
el autor del proyecto. Representa un triunfo de la ciencia y del
arte de construccién. ‘

La Revista pE OBras PUBLICAS estuvo. dignamente represen—
tada por el Ingeniero Jefe Sr. Barcala, y repetimos desde estas
columnas la entusiasta felicitacién que en nombre de aquélla di-
rigié nuestro apreciado compafiero al distinguido autor del pro-
yecto y constructor de 1a obra, D. Mariano Luilia, quien ha acce-
dido amablemente 4 publicar en breve un articulo detallado de
la misma con los especiales procedimientos de cilculo adoﬁ—
tados.
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CARRETERASDE MONTAN A

POR

D. MANUEL DIZ BERCEDONIZ

Ingeniero de Caminos, Canales Y Puertos,

El libro publicado por el ilustrado y competente Ingeniero de ‘

caminos, D. Manuel Diz, conteniendo interesantes datos relati—
vos 4 las carreteras de montaia, tendrd sin duda gran aceptacién
€0 nuestro pafs, ya que la regién montafiosa es una buena parte
del territorio. El primer tomo trata de las carreteras alpinas,

- Dice el Sr. Dizen el prélogo: :

«Las carreteras alpinas en Francia, ‘Suiza, Italia Y Austria;
las carreteras pirenaicas en Espana 'y Francia, son los verdade~
ros tipos de las vias de montafia, y todas deben reunjr las mis—
mas condiciones, tanto en su trazado, 'sus curvas, la inclinacién
de sus rasantes, sus obras de tierra Y fabrica, etc., de igual modo
que semejantes son la topogratia 'y climatologia de las regiones
en _que se desarrollan.’ . . o LT TR
- Valles estrechos’y abruptos .por dénde corren, mis que rios
dej-ca,!,'écter‘to_rre'ncial‘,' im petuosos.torrentes; desfiladeros Yy galf-'
g@ga,s_,; ‘tan-apretados, que-parecen’ verdideros: corredores, entre

.

~

altas paredes de roca, cortados por tajos que recogen los afluen—
tes; elevadisimos acantilados; divisorias secﬁndarias muy altus y
escarpadas que, como cuchillos, separan unos valles de otros;
puertos 6 collados en la princi pal, de mayor altitud aun, pues,
en general, pasan de 1.500 metros; laderas de fuerte inclinacién,

tan interpoladas y ceflidas entre si, que apenas permiten am pli-

tud para desarroliar subidas Y bajadas, etc., etc. Y todo esto en
comarcas en que hiela fuertemente Y en donde cae en abundan~
cia la nieve, que cubre las zonas altas de Noviembre 4 Mayo, y
que en muchisimos parajes rueda desde las cimas en terribles
avalanchas que arrastran cuantos obsticulos encuentran en su
vertiginosa carrera.

Tales son las caracteristicas del macizo de los Alpes y de Ia
cordillera de los Pirineos en su tramo central, enormes conjun~
tos de elevaciones y depresiones del terreno, que las carreteras
han de recorrer y atravesar por los altos pasos de sus divisorias
principal y secundarias. i

Verdad es que el relieve alpino es mucho mds acentuado que
el pirenaico, pues la punta superior del Mont-Blanc alcanza una
altura de 4.807 metros, en tanto que el pico de Anelo, en la sie-
rra de la Maladeta, la mds saliente del seguado, sélo llega &
3.404 metros; pero en su aspecto general, sus accidentes, la dis~-
posicion y enlaces de los elementos que la integran, son muy se—
mejaﬁtés, Y casi debemos decir andlogas, las dos agrupaciones de
cimas y hondonadas; asi, pues, las soluciones que se hayan adop-
tado en el estudio y construccion de las carreteras alpinas han
de tener indicada aplicacién, modificadas sélo en detalles, para
adaptarlas 4 los accidentes locales, en las pirenaicas.

Y ahora que estd planteado en nuestra nacién el problema
de las comunicaciones, por vias de esta clase, en aquellas allas
comarcas, deber es de los que tenemos la obligacién de contri-
buir 4 resolverlo, del modo mds acertado posible, estudiar lo que
otros han hecho, examinar los problemas resueltos, las dificuta-
des vencidas, para sacar de ellos util ejemplo y ensefianza.

Tal es el objeto de este trabajo, conjunto de datos, bien in-
completo & pesar nuestro, por lo dificil qnue nos ha sido reunir-
los, pues son muy pocos los especiales sobre las carreteras de
montafia de que tenemos noticia, y hay que acudir 4 otros mil-
tiples y muy variados elementos de informacion.

Los documentos y noticias que nos han proporcionado algu-
nos distinguidos colegas franceses Y suizos, facilitaron grande-
mente nuestra labor. : ‘

Estudiaremos ligeramenie las carreteras que atraviesan los
grandes puertos del macizo alpino francés y las que establecen
comunicaciones entre Francia & Italia, Suiza & Ttalia, Austria é
Italia; Francia' Y Suiza, las que recorren aquella cordillera, se-
parando sus principales z0nas, Grandes A]j}es, Pequeiios Alpes
del Delfinado .y de Suboya, formados por macizos que dejan entre
si'valles tan profundos como los que aislan aquéllos, de Proven-~
za y litoral del Mediterrdneo, cuyas estribaciones vienen 4 caer
casi & pico en el mar, algunas de Suiza f{, finalmente, como con-
élusiones, deduciremos algunas consecuencias que pudieran ser
reglas 4 aplicar en los proyectos y ejecucion de las vias de mon-
taia en nuestro pais.» - ’

Resefia el autor los datos caracteristicos de mds de un cente=—
nar de las carreteras citadas de los Alpes franceses, internacio-
nales franco-italianas, italo~s’uizés, italo-austriacas, france-sui-
zés, etc., acompaiando 102 planos y fotografias de gran variedad
de ziszds, de fuertes pendientes, de tiineles ¥ gaierfas artificiales,
paranieves 6 de proteccién contra las avalanchas. .

El libro estd muy documentado y hay soluciones .dignas de
estudio. = , . B
* De todo ello deduce interesantes conclusiones respecto del



