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TUn pueute notable para ferro-carril.— Ley de Obras pu-
blicas (conclusion).—Conservacion de carreteras.—Parte
oficial,—Subastas.—Noticias varias.

UN PUENTE NOTABLE PARA FERRO-CARRIL.

Hace proximamente veintitres afios que el di-
funto ingeniero de los Estados-Unidos Mr. Roe-
bling comenzé un trabajo que si hubiera logrado
terminar le habria conquistado el triunfo mads
grande de su vida. Se trataba de un puente colga-
do para ferro-carril, & través de una garganta del
rio Kentucky, que habia de tener 376 metros de
luz y unos 83 inetros deelevacion sobre el fondo del
valle. Se llegaron 4 construir los pilares y 4 termi-
nar las galerias de amarra ; pero en esta situacion
de las obras, quebrd la Compafiia del ferro-carril.
Mr. Roebling fué despedido, y hasta que los inge-
nieros del ferro-carril del Sur de Cincinnati deci-
dieron que no podia encontrarse un emplazamien=-
to mejor para cruzar el rio que el sefialado por
aquél,, permanecieron los gigantescos apoyos en el
mas completo abandono, como monumento com-=
memorativo de la quiebra financiera de 1857.

El Estado de Cincinnati decidié hacer un ferro-
carril 4 Chattanooga ; pero se encontrd con que el
desfiladero de Kentucky era uno de los obstaculos
mis serios que se oponian & su realizacion; acor-
dando al fin abrir un concurso que les proporcio=
nase el mejor proyecto para cruzar el rio, sin pre-
juzgar nada en cuanto al sistema general que ha-
bia de adoptarse , ¥ ménos dun en cuanto 4 los de-
talles, que cada proponente era duefio de elegir
como le pareciera. No se fijaron mads condiciones
que las generales que nacian del hecho mismo de
la construccion del puente, y que eran al mismo
tiempo dificultades de consideracion, puesto que
{a elevacion del tramo habia de ser de 83 metros;
las variaciones de nivel del rio llegaban a 16m,76,
y aun se habia conocido alguna crecida que en
una sola noche habia llegado 4 42=,19, siendo ade-
mas muy probable una avenida cada dos meses.
Ademas, el rio forma una curva en ¢l emplaza-

miento del puente, que hace su paso por las lan~
chas de vapor y las almadias bastante peligroso
para no permitir la construccion de una pila en la
corriente misma del agua.

Presentaronse al concurso algunos planos de
mucho mérito, y de todos ellos se aceptaron al fin
los redactados por el Ingeniero de la Compaiiia de
Puentes de Baltimore, Mr. Shaler Smith.

El viaducto, tal como se acaba de construir,
consta de tres tramos de 114™,30 de longitud ca=-
da uno, los cuales se apoyan directamente en la
roca de las margenes y en dos pilas de hierro. que
4 su vez descansan en zécalos de piedra de 36™,56
de largo por 12m,80 de ancho en la base. Las pi-
las de hierro se componen cada una de cuatro mon-
tantes, que en la parte inferior forman un rectdn~
gulo de 24m,80 por 8m,35, y en su coronacion se
reunen en un punto, 6 mis bien terminan en un
pasador 6 clavija de 0,30, sobre la cual descansa
el tramo como en una cuna. Las pilas estdn per-
fectamente arriostradas, y forman por si solas una
armazon metdlica indeformable, que puede rodar
sobre los pedestales de silleria por el intermedio
de unos bastidores dobles con rodillos.

El tramo metalico durante el montaje presenta-
ba la disposicion de una viga continua del sistema
Wipple ; pero despues de su terminacion aparece
como una viga continua de 159,97 de longitud,
apoyada en las dos pilas, fuera de las cuales vuela
sélo por cada lado 217,83, complementada ade=
mas con olras dos vigassuplementarias de 91,44,
que es la distancia que por cada lado hay compren-
dida entre los extremos de la anterior y los estri-
bos respectivos. Fué necesario, sin embargo, mon-
tar el tramo como una viga continua para evitar
falsas maniobras, y se introdujeron algunas char-
nelas, al efectuar dicha operacion, en sitios con—
venientes., porque el crecimiento y descenso de
las pilas metalicas, 4 consecuencia de los cambios
de temperatura, puedeser de 03,055, ysin aque-
lla precaucion variarian frecuentemente los esfuer-
70s 4 que esti sometida la obra. El tramo ticne
11,43 de altura (—110— de la 1ongitud), v un ancho
de 5m 49; cada cuchillo resulta dividido en 20
rectangulos de 3™,72 de ancho cada uno, por los.
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Tmontantes verticales que entran 4 componerlo. To~
das Jas uniones entre las barras, montantes y las
cabezas se realizan por medio de pasadores; pero
‘las‘cabezas estdn formadas por dos piezas roblona-
das en ‘toda su longitud, con la particularidad de
que el pasador que termina las barras redondas se
introduce forzadamente entreaquéllas por medio
de la prensa hidraulica, y debe funcionar, por con-
siguiente, del mismo modo que un roblon.

Los detalles de esta obra combinan los princi-
pios americanos, segun los cuales las juntas deben
‘hacerse por medio de pasadores, y la masa de los
materiales ha de repartirse en la forma 4 propdsi-
to, 4 lo largo de las lineas de mayor esfuerzo, con
la prictica europea de construir cabezas continuas
roblonadas en toda su extension é intimamente
unidas entre si para resistir juntamente, tanto4 la
extension como i la compresion. El sistema espe-
cial de construccion de la obra que nos ocupa’tu~
vo por principal objeto el poder montarla de la
manera que vamos d indicar sucintamente.

Despues que se excavé en'la roca el plano de
asiento 6 estribo natural en que se apoya directa~
mente el tramo, se colocaron en cada cuchillo el
primer-trozo delas cabezas inferiores y el montan-
te vertical extremo, sujetindose los trozos de las
cabezas por medio de unos gatos interpuestos en-
tre aquéllos y la roca misma. El extremo superior
del montante se aseguré fuertemente por medio de
unas anclas de hierro terminadas en un tornillo, &
los pilares que'existian construidos por Roebling.
Pudo ya colocarse la primera barra trasversal, que
va desde el extremo superiof del primer montan-
te & la base del segundo, y despues de ella, el se-

- gundo montante y el trozo primero de la cabeza
superior que completaba el primer rectingulo.
Completo ya éste, el aspecto que presentaba el

bien muy claramente que podia seguirse el avan-
ce de la viga, rectangulo por rectingulo, miéntras
lo permitiera el limite de resistencia de los tiran—
tes de amarra, la cabeza superior de la viga y la
solidez de las torres 6 pilares-de fabrica. Esta al—
tima consideracion presidid a todos los planes de
montaje, y 4 ella se subordinaron todas las demas
resistencias. Conforme la viga iba avanzando en su
longitud, se elevaba al mismo tiempo una pila
provisional de madera que la habia de sostener, y
que distaba 59m,80 del borde final del tramo.

Cuando la viga alcanzé 4 la pila, los cuatro mon-
tantes de aquélla, qué habian de descansar sobre
ésta, se elevaron simultineamente por medio de
tornillos poderosos, lo que produjo el efecto de
aligerar en una proporcion determinada el esfuer—
20 que se ejercia sobre los tirantes de la culata,
despues de cuya operacion se prosiguié de nuevo
la prolongacion de! tramo.

El avance sucesivo de 84m,30 hizo llegar la obra
4 la pila definitiva. Al mismo tiempo que la viga
melalica se alejaba de la roca, la pila de hierro se
elevaba sobre el zécalo de fibrica, y ambas vinie-
ron a encontrarse en el espacio con tal exactitud,
que no se retrasaron dos horas la una de la -otra.
Hacia un tiempo muy frio, y el tramo se habia
acortado & causa de la compresion y de la tempe-~
ratura ; pero se habia previsto este caso, yla enor-
me pila, que pesaba 180 toneladas, se movid so—
bre los rodillos, buscando el tramo, hasta que el
montante que habia de unir ambas  partes pudo
colocarse en su sitio. Despues.de esto se continué

Ja construccion como ‘anteriormente hasta llegar

al medio del rio, donde terminaron los.trabajos
que se habian comenzado 4 partir de la orilla del
Norte. Miéntras tanto se deshizo el castillejo pro-
visional de madera, y se repitié despues la serie de
operaciones descritas, partiendo de la orilla Sur..

Cuando se alcanzaron los dos partes del puente,
hécia el medio del tramo central, fué necesario ha-
cer coincidir al mismo nivel los dos semi-tramos
volados, lo que se consiguié cargando los tramos
extremos , siendo ya fdcil la union de las cabezas
¥y secciones puestas en su sitio. La ultima opera-
cion consistié en sacar los pasadores de la cabeza
inferior en el cuarlo rectingulo Norte y Sur, a con-
tar de las pilas, dejando asi unidos por medio de
charnelas los dos tramos en que puede considerar-
se subdividido cada uno de los laterales, cuya dis~
posicion ha permitido fijar arbitrariamente y sin
ambigiedad ninguna los esfuerzos en todas las par-
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tes de la viga. No hay motivo para sospechar que’

pueda existir reaccion alguna indecisa en las pro-
ximidades de los puntos de charnela, porque am-
bos sistemas se reducen 4 uno solo al pasar de uno
4 otro de los dos rectiangulos adyacentes al poste,
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en que las cabezas se encuentran interrumpidas,
como se ve en la figura 2.*

Lo mismo se verifica en el rectingulo extremo
de.cada tramo, con el objeto de disponer los es-
fuerzos cortantes de una manera conveniente.

‘Zramo central.
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labeza cortada

En el montaje de este puente las cuestiones més
importantes que se presentaron fueron: 1.°, de-
terminar el angulo inicial con que habia de armar~
se el tramo, para que pudiera apoyarse en la pila
provisional de madera, y 2.°, la elevacion precisa
que habia de darse despues 4 la viga sobre dicha
pila, para que al llegar al apoyo definitivo de hier-
ro pudiera ajustarse exactamente con la clavija 6
pasador que le termina. Ambas operaciones se hi-
cieron con completo éxito.

Por lo demas, atendiendo 4 las racionales inno-
vaciones plantcadas en la construccion y montaje
dela obra, en perfecta conformidad con lo que la
teoria senala, creemos que este gran viaducto—
el mas importante del mundo, atendiendo & la luz
de sus tramos, relacionada con su altura—repre-
senta hoy el tipo més acabado de todas las obras
andlogas existentes. Cuando tengamos ocasion pu-
blicarémos la ldmina y la descripcion detallada de
este notable y grandioso puente.

El montaje empezd el dia 16 de Octubre del afio
pasado, y se termind el 20 de Febrero de este afio.

Finalmente, se han empleado 1.063,18 tonela-
das de hierro para los tramos, y 297,73 toneladas
del mismo material para las pilas. El cubo total de
fabrica empleada ha sido de 9.879,98 metros ci-
bicos.

(Railroad Gazette.—Uniled States.)

LEY DE OBRAS PUBLICAS.

(Conclusion.)

Art. 90. Si 4 la subasta de que trata el articulo
anterior no acudiese postor alguno, se anunciard
una nueva licitacion por término de dos meses y
bajo el tipo de las dos terceras partes de la tasa-
cion. Si dun asi quedase desierta la subasta por
falta de postores, se anunciara una tercera y ulti-

" ma por término de un mes y sintipo fijo.

Art. 91. Si en cualquiera de las tres subastas &
que se refieren los articulos anteriores se hicieren
proposiciones admisibles dentro de los términos
anunciados, quedard la obra adjudicada al mejor
postor, el cual dara en garantia ¢l 5 por 100 del
importe de las obras que faltasen, y recibira la
concesion con las mismas condiciones con que se
otorgé la caducada, sustituyendo al anterior con-
cesionario en todos sus derechos y obligaciones, y
quedando sujeto 4 las prescripciones de la presen—
te ley.

Art. 92. Del importe de las obras rematadas,
que debera entregar el adjudicatario en los térmi-
nos del articulo anterior, se deduciran los gastos
de tasacion y subasta, y el resto se entregara &
quien de derecho corresponda.

Art. 93. En el caso de no adjudicarse la conce-
sion en ninguna de las tres subastas, se incautard
el Estado, provincia 6 pueblo de cuyo cargo fuera
la obra, detodo lo que se hubicse ejecutado, ¥ se




