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‘pendiente longitndinal demasiado notable Yy
desigualmente distribuida » habria de admitir-
s el defecto de que en el estremo Nordesle
el terreno presentase una prominencia eslraor-
dinaria, que haria imposible la dispoesicion si-
mélrica y ordenada del relieve del suelo de la
plaza, y sumamente defecluoso cuaiquier me-
dio que se adoplase para armonizar las alturas
parciales y totales de los edificios que ocupa-
sen esla porcion elevada, y las de los que re-
sultasen situados en ¢l mismo lads de la pla-
za, pero d un nivel muy inferior. A esto es
hecesario anadir que los gravisimos defectns
que acabamos de indicar no pueden en modo
alguno evilarse sin incurrir en olros mas per-
judiciales; efectivamente si para uniformar la
disposicion del terreno en la parte Esle de la
Plaza se terraplenase el suelo mas bajo que
la entrada de la calle de 1a Montera, se aumen-
laria la pendiente longitudinal de la plaza, y
se eslableceria una contrapendienle ¢ rampa
en la desembocadura de la Carrera de San Ge-
rénimo; si por el contrario y con el mismo ob-
jelo se desmonlase el terreno quc se lomase
para la nueva plaza en una estension nolable
dentro de Ia calle de la Montera y de los so-
lares de las casas de sus dos aceras, la pen-
diente escesiva ya de dicha calle se aumenta-
ria de una manera Perniciosa para el transito;
pucsto que el mismo desnivel absoluto que hoy
liene habria de distribuirse en una longitud
menor; por tltimo, los dos medios que acaba-
mos de indicar tendrian ademas el no menos
notable inconveniente de estender 4 varias li-
neas de casas las alteraciones Y perjuicios que
cn cualquiera de los dos casos se irrogarian.
De eslas consideraciones se deduce termi-
nantemente que el ensanche de la Puerla del
Sol, por el Norte, ha de ser muy limitado;
(que la comodidad del transito exige que en el
sentido de Este & Oeste sea mucho mayor para
comprender en la plaza, ¢ aproximar a ella
por lo menos, las desembocaduras de las ca-
lles de la Zarza, del Correo Y de Espoz y Mina;
que por gran copia de razones, de todos co-
nocidas, es necesario comservar la linea de
edificios que, por el Sur, forman uno de los

lados de la plaza; y que por consiguiente ha
de ser prolongada de Este a Oeste la figura que
afecte la planta del proyecto que se admila
parala reforma de la Puerta del Sol.

V. MarTi.

(Se continuard.)

FERRU-CARRIL DE CASTILLEJO A TOLEDO-

PUENTE DE ALGODOR.

Cumpliendo hoy lo que prometimos en
nuestro nimero primero del presente afno, al
hacer 1a historia y descripcion de la linea que
ha establecido la comunicacion entre la impe-
rial ciudad y la linea del Mediterrineo, vamos
a ocuparnos del puente de Algodor, obra que
aunque no de importancia, es sin embargo la
que da paso al arroyo de mas consideracion en
tudo este Lrozo.

Dividiremos nuestro articulo en dos partes.
En la primera tralaremos ligeramente de la
obra de fabrica, y en la segunda de las formas
6 vigas de hierro.

La 1amina 90 representa, el alzado general
de todo el puente , asi como sus diversas pro-
yecciones horizontales: uno y otras dan a co-
nocer su formay dimensiones. Por ella se ve
que la obra tliene de altura lolal 4,5 Yy consta
de 5 tramos de 8,65 de luz oblicua cada uno,
siendo de 60 grados el ingulo formado por cl
eje del arroyo con el eje del ferro-carril.

Sus fundaciones han presentado alguna di-
ficultad, & causa de haberse considerado indis-
pensable el sistema de pilotaje y emparrillado.
Los pilotes, cuya escuadria era de 0,18 por
0,722 se han hincado en el estribo izquierdo de
5 4 6 melros, y en las pilas y estribo derecho
hasta cerca de 8 melros, El emparrillado que
se halla 4 un metro de profundidad bajo el fon-
do del arroyo se ha ensamblado con los pilotes,
haciendo en las piezas que lo forman una mues-
ca de 0,705 de altura y de ignal forma que la.
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cabeza de cada pilote, concluyendo por hacer
recibir & esta parte de la construccion tres ma-
nos de brea. El espacio comprendido entre pi-
lote y pilote ha sido necesario desmontarlo has-
tala profundidad de metro y medio, y macizarlo
con hormigon hidraulico. Para ganar la altura
de un metro entre la cara superior del empar-
rillado y el terreno se han sentado dos hiladas
de silleria, macizadas en su interior tambhien
con hormigon hidraulico.

La parte esterior de la obra esta cjeculada
toda de silleria y ladrillo.

II

Las vigas de hierro son en niimero de seis,
resultando de cada tres una viga conlinua de-
bajo de cada linea de carriles. Tralaremos de
una sola de ellas pues son exactamente ignales.

Su longitud es de 10,™ de los cuales apoyan
‘por cada lado 0.7675 y su altura total de 1,™19.
La cabeza superior esti formada de dos hierros
de dngulo de 0,105 de longilud cada brazo y
de 0,0158 de espesor y situados a la distancia
de 0,"0516 que es la que exige el espesor de
las riostras 6 cruces. La cabeza inferior consla
de dos planchas de hierro de 0,130 por 0,158
reforzadas en su parte media, en longitud de
unos 6 melros, por olras dos de igual altura
y de 0,70095 de espesor y doblemente reforza-
das en los 35 metros que forman el centro de
la viga, por otras dos de iguales dimensianes.
Las cruces en nimero de treinta tienen todas
0,7125 de ancho por 0,0158 de espesor y es-
tablecidas de modo que forman tridngulos equi-
lateros. Piezas de dngulo verticales, lienen por
objeto sujetar & ellos las cruces que unen las
dos vigas de cada tramo. Las de un tramo con
olro se han hecho conlinuas, por medio de
ocho tornillos que nnen el estremo de cada una
con la siguiente.

Heeha la descripcion de las vigas veamos
como hemos calculado el mayor peso que po-
drian sostener.

Adverliremos en primer lagar que para
conlar con un esceso de resistencia considera-
ble hemos supuesto; primero : que cada viga

se considerase como una pieza simplemente
apoyada por sus estremos, en lugar de formar
parte de una viga continua, en cuyo caso se ha-
Ha: segundo, no suponer como parle resis-
tenle,, mas que las cabezas, Y por consiguiente
despreciar el considerable aumento de resis-
lencia que dan las cruces : tercero » considerar
la cabeza inferior como formada simpleraenle
de las dos planchas, de que hemos hablade al
describir las vigas, no teniendo en cuenta las
otras cuatro alli citadas.

Hemos admilido » pues, como parles resis-
tenles lan solo las dos piezas de dngulo de la
cabeza superior y las dos planchas de la cabe-
za inferior. La férmnla general aplicada al pre-
sente caso nos da
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Por medio de esla férmula podremos hallar el
valor de P ¢ sea el peso que la viga puede sos-
tener en el centro, reemplazando por cada le-
tra sus valores respectivos que son:

P, peso propio de la viga por metro lineal,
asi como el de carriles, traviesas elc. , 0 sea
250 kilégramos. ’

{, luz de cada tramo que es de 8,™66.

b, altura de la viga 6 sea 1,19,

a, mayor ancho de la viga 6 sea 0,724 Y

R, que se ha considerado tener por valor
6.000,000 de kilogramos.

Los demas valores resullaran ser los si-

guienles :
a’=0,"00158 b=b=1,"19
a"=aq’ b"=0,"965.

a”’=0,"0892, b"'=1,"184.
Sustituyendo Lodos ellus en Ja formula ge-
neral , hallaremos para P un valor de 12,5 to-
neladas métricas 6 sea 25 toneladas para el
peso que uniformemente distribuide, puede so-
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portar cada viga, 6 sea 50 loneladas para el
que pueden resistir las dos de cada tramo.
Ahora bien, se admite para la carga mévil
una tonelada inglesa por pié ingles en Inglater-
ray en Francia 3.000 kilogramos por metro.
Ya tomando uno 1 otro lipo siempre resultard

que nueslras vigas presenlan una resistencia
casi doble de la necesaria.

Para terminar la descripcion de esta obra
haremos observar que sobre las formas s¢ han
colocado viguetas lrasversales, y sobre eslas
dos carriles, los cuales se han asegurado & di-
chas maderas y & los hierros de angulo de la
cabeza superior de las vigas por medio de tor-
nilles. El entablonado que se representa en la
proyeccion horizonlal, permite el pase & los
peatones por uno y otro lado de la via.

Eusenio Pace.

——— PP

PUENTES DE HIERRO.-VIGAS TRIANGULARES.

Patente de Warren y Kennard.

LAMINA O1.

Estas vigas, generalmente conocidas
bajo el nombre de «Vigas de Warren» nos
presentan un escelente ejemplo de los im-
portantes recursos, que ha puesto & dispo-
sicion del Ingeniero la introduccion del
hierro forjado en las construcciones de fer-
ro-carriles.

En principio consisten como todas las
vigas, en dos partes 6 fajas BN y A0 (figu-
ra 1.”) destinadas a sufrir la compresion v
la tension, formadas en esle caso de barras
de hierro forjado BD, DF, etc., AC, CE,
etc., unidas en sus estremidades como pa-
ra formar cadenas, que estando invariable-
mentec unidas por medio de barras diago-
nales AB, BC, CD, etc., constituyen con
estas un sistema completo de triangulacion:

de esta disposicion particular de sus dife-
rentes partes es de la que han tomado el
nombre bajo que son conocidas de «Vigas
triangulares.»

Las diagonales 6 piezas oblicuas AB,
BC, CD, etc., sirven como hemos dicho,
para mantener invariable la forma de la
viga ¥ para hacer que la faja superior v la
inferior dependiendo una de otra, resistan
juntamente los esfuerzos, pero cllas no su-
fren parte ninguna de los esfuerzos hori-
zontales debidos A la carga, difiriendo en
esto de las demas vigas de fajas 6 laminas
conlinuas, que no solo sirven para unir
sus cabezas sino que por si mismas son un
clemento importante de resistencia. Estas
observaciones son igualmente aplicables al
sistema de enrejados, aunque hay una di-
ferencia notable entre los dos, porque en
nuestro caso se pueden sujetar las dimen-
siones de cada parle exactamente & los cs-
fuerzos que deba sufrir, mientras que en
el de enrejados hay una gran porcion del
metal que no csta completamente bien apro-
vechada en las cruces, si no es de todo
punto completamente inutil.

Estas vigas han sido muy usadas por
muchos de los mas eminentes Ingenie-
ros y conslituyven ¢ forman el principal
cardcler de algunas de las obras mas im-
portantes que han sido ejecutadas en esta
época. Reuniendo las tres condiciones ape-
tecidas de rigidez, ligercza y economia; es-
tando combinadas en ellas las ventajas espe-
ciales de las vigas rigidas y dec las cadenas
de suspension, es evidente su superioridad
para emplearlas en los ferro-carriles. Es
ademas la opinion de las primeras autorida-
des en la materia, que tanto econémica co-
mo facultativamente son las mas apropésito
para salvar grandes vanos.

Para las construcciones en las colonias
han tenido una especial aplicacion , por po-
derse descomponer en muchos irozos: pc-
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