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Estados Unidos. —La competencia que sostienen los productes de la Amé-
rica del Norte con los de Europa, en los mercados de ésta, llama la aten- -
cién sobre los inmensos recursos deo aquel pais. Sus grandes medios y ca-
pitales le han permitido realizar las aspiraciones de una nacidn poco pobla-
da (pues & pesar del asombroso crecimiento de su poblacién todavia en
1886 no llegaba su densidad & 7 habitantes por kilémetro cuadrado), es de-
cir, la multiplicacién de sus caminos, ademas de los magnificos naturales
que le proporcionan sus rios. Iin esa misma fecha, & fin de 18806, contaban
los Estados Unidos con 222.020 Aildmetros de ferrocarriles, mas quo toda In
Europa reunida (201.053), poco menos de la mitad de los del mundo entoro
(512.905), aunque solo en los tiltimos afios haya llegado el coste kilométri-
co medio 4 282,000 francos (habiendo sido en los anteriores de 172.000 y
179.000), espanta la masa de capital empleado en osas vias, y que pasa de
62.000 millones do francos. Bl trifico ha seguido la.acostumbrada marcha;
crecio en viajeros hasta 1882, en quo llegé 4 372 millones; sulrié una fuer--
te baja ‘en los siguientes afios, y en 1886 volvié 4 levantarse hasta 382 mi-
llones; pero los recorridos son cortos (42 kilometros), asi ciuc dada la gran
longitud de lineas, la frecuentacién es, hajo cste éoncepto, de las mds en-
debles, de 91.353 en 1882 y de 77.350 cn 1886, pucs ¢l aumento no_ha co-
rrespondido al de la extension. En cambio, los Estados Unidos, pr:’wt’icds
y poco demébceratas 6 socialistas & pesar de sus instituciones, han conserva-
do muy alta la tarifa de viajeros, que sélo ha bajado hasta 7¢,05 en térmi-
no medio.

(Se conlinuarzi.)
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(Conclusion.)
_ vi. . -
MONTAJE, TRANSPORTE Y GOLOGXGLON DB'LOS TRAMOS MET!\LIGOS.

La importante mstalaclén del taller de montaje debe situarse en un pun-
to de la costa Proéximo 4 la obra. Parece indicado para este objeto ¢l puerto
de Ambleteuse, en el cual deberdn constriirse dos muclles con varios es}i-
gones conyenientemente dispuestos. .

Estos espigones, dethmdos it sostener pvowalqnalmente los tramo's du-
rante el montaje, constituyen la parte principal de la instalacion. Los mue-
lles sirven para enlazar entre si los diversos espigones; estas obras se com-
pletan por un canal de suficiente anchura y profundidad, donde log tramos

“deberan permanecer montados hasta ¢l momento favorable pam ser remol-
' cmdoq sobre p011tone=1 hasta su empla/amrento
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En los muelles se cqtablccemn andamiajes dotados de diversos aparatos
de gran potencia, como gruas, tornos de vapor, cte.

Las viguetas llegarin a este taller todo lo completas que sea posible.
Podran encargarse & diversas fibricas, 4 fin de cvitar la construccion de
una verdadera ciudad industrial en un punto desierto do la costa, y por con-
siguiente log desordenes que podrian producirse, ya durante el curso de log
trabajos, ya al terminarse éstos hruscamente.

Ll montaje de los tramos centrales y de lag partes voladas puede hacer-
sc cn gran parte en el taller. Una vez terminado el de un tramo, se quitarin
los apoyos provisionales sustituyéndolos por los definitivos, y se correrd ol
tramo hasta hacerle degcansar sobre los pontonos en que ha de sor trans-
portado.

Ll esfuerzo nécos'ario para ¢l corrimiento puede desarrollarse sin dificul-

tad por medio de prensas hidraulicas.

Consideremos el caso mds desfavorable. Un tramo de 300 metroq con
50 metros volados por ambos extremos, pesa 9.580 toncladas. Admitiendo
un cocficiente de rozamiento de 0,10, el esfuerzo necesario serd 958 tono-

ladas,

- La dlsposwlén de Ias deslizaderas dc npoyo debe estudiarso detemda-
mente. :

Deberan amarrarse s()lidamen‘te &Ta fabrica, y para que no puedaﬁ rom-
porse bajo ol esfuerzo de traceién que deben oxperimentar, la seccién trans-
versal de eada deslizadera debe resistic un esfuerzo de unas 500 toneladas.
Su ancho es de 2m,50, y por lo tanto deben tencr un espesor minimo de 20
milimetros. Descansardn sobre traviesas de nndem para evitar que, por
defectos inevitables de ejecucion, se realice en algin punto una presion por
centimetro cuadmdo exagerada, que dé lugar &' desgarramientos del metal.

Los pontones* se colocardn debajo del tramo durante la marea baja, de
modo que al subir ésta levante el puente; entonces se harid flotar todo cl
sistema, smgandolo transversalmente por medio de tornos.

Los pontones serdn tres on ol caso del tramo mds pesado. Para resistir
it las cargas que les corresponden deberan tencr un desplazaxmento de 5.500
toneladas prétimamento A esta condicién satisfacen pontones de 70 metros
de eslora, 22 de manga y 6,50 de puntal. También ascguran la estabilidad
del conjunto;-el puente puede sor-sometido durante estas operaciones & la
aceidn de un viento transversal que ejerza una prosion notablo, sin que la
mclmacxon resultante llegue & sor peligrosa.

Los diversos pontones estaran enlazados ontre si por cables de acero for-
mando cruces de San Andrés, como se ha hecho aln‘unas veces en los puen-
tes' colocados por-la artilleria-en tiempo de guerra. :

En estos pontones se‘dlspondmn compartimientos, que podrin llenarse
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de agua por medio de compuertas para variar & voluntad el calado, ontre
ciertos limites. Asi se evitard la sujecion de seguir cxactamente los movi-
mientos de llujo y reflujo, y se podri aprovechar mais ficilmente cualquicr
circunstancia de tiempo favorable.

131 conjunto de los pontones y del tramo podra ser arrastrado por un
remolcador tnico enlazado i dicho sistema por amarras en forma de pata
do ganso, siendo preferible cste sistema al emplco de vamoq 1'emolcmdorcs
que no podrian obrar con simultancidad.

Siempre que la distancia & puntos fijos situados en tierra ¢ sobre lag pi-
lag lo permita, se empleari con prefevoncm la tmcmén directa con tornos
movidos por ¢l vapor.

Por estos medios se conducira cl framo 4 su emplazamiento y sc le hard
descansar sobro lag partes de fabrica de las pilas. Por medio de prensas
hidraulicas se olevard el tramo hasta que puedan colocarse tres ¢ cuatro ani-
los de los que han de formar las columnas metdlicas; se le hard descansar
sobre la parte metdlica ya construida, y o elevaran los puntos de apoyo do .
las prensas hidrdulicas; de este modo se continuard clcvandolo hasta quo
llegue & su posicion definitiva,

Estas prensas necesitan una potencia de 2.900 toneladas, teniendo en '
cuenta ademas del peso del tramo los esfuorzos ejercidos por el viento.

Las partes voladas contiguas 4 los tamos de 300 metros pueden com-
pletarse montdndolas en su posicién definitiva, ompcmndo por las pilas y
avanzando hacia el centro, sirviendo de andamio’la parte ya construida; es
decir, por el procedimiento empleado en el puente del Cinca, hien conocido
do los ingenicros.

Los tramos independientes so montaran por completo fuera de la obra,
y seran conducidos por medio de pontones 4 su emplazamiento, elovindolos
finalmente basta su posicién por medio de aparatos de gran potencia.

VIII.

OTRO PROGEDIMIENTO DE MONTAJL,

Kl procedimicnto descrito exige la operacion larga y delicada de elovar
los tramos por medio de prensas hidraulicas, construyondo al mismo tiem-
po y en pequedias porciones los apoyos metdlicos. '

Pueden construirse éstos dosde luego, y por medio de aparalos de
pequefia potencia, construyéndolos independientemente de los {ramos. ‘
Pero como no puede intentarse llevar los tramos armados sobre pontones
y clevarlos luego hasta su situacion definitiva sin otros puntos de apoyo, ¢s
necesario en eslto caso montarlos du'ec,ttunente gohro los apoyos termi-

nadog. : .
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Dodrian utilizarso al cfecto estos mismos apoyos coronandolos con una
plataforma de dimensiones suficientes para asegurar la estabilidad; soria
posible empezar el montaje sobre esta platalorma, y avanzar en ambos
senlidos como se ha indicado anteriormente para las partes voladas; pero
cmpleando este precedimicnto, seria sumamente dificil la unién de los
trozos ¢n ¢l centro del tramo, y siompre quedarian serias dudas acerca do
I continuidad de la viga que supone ol cdleulo.

Es preferible empezar el montajo en el contro de log tramos, sivvién-
dose de pilas auxiliares méviles intercaladas entre las definitivas.

Para Jos tramos mayores puceden emplearse dos pilas auxiliares distan-
tes entre si 80 metros de cje 4 cje. Estas pilas estan formadas andlogamen-
te & las definitivas, con la sola diferencia de quc los cajones no se rellenan
de mamposteria, sino que se hacen descansar en ¢l fondo por medio de las-
tre de arena; bastard para conseguir esto llenarlos hasta la mitad de la
altura préoximamente. Se enlazan entre si estas pilas por medio do un tra-
mo provisional que constituye la plataforma, sobre la cual puede empe-
zarse & construir el tramo definitivo, avanzando lucgo en ambos sentidos
hasta que se apoye en las pilas definitivas.

Conseguido esto, se desmonta la plataforma provisional que cnlaza las
dos pilas auxiliares, y extrayendo entonces parte del lastre de arena, pue-
de conseguirse que aquéllas floten, pudiéndosc ya trasladarlas & otro tra-
mo. Si se han construido asi varios tramos consecutivos de 300 metros,
los intermedios de 500 metros podran montarse como se indicd anterior-
mente.

Para el montaje de los tramos de 300 y 200 metros, se empleardn dos
pilas auxiliares. Para los de 100 metros bastara una sola que g enlazam '
con las pilas definitivas contiguas.

IX.

CALCULOS DE RESISTENCIA.

Nos limitaremos 4 indicar la marcha general seguida por el autor, pues-
to que empledndose los procedimientos ordinarios de cilculo, conocidos de
todos los ingenieros, no presenta ningtin interds el examen de un gran nu-
mero de casos particulares numéricos.

Empieza por la determinacion de las dimensiones de los largueros que
sostienen los carriles. Los considera como vigas apoyadas en sus extremos,
Y se caleulan con las formulas conocidas después de ovaluar las cargas y
sobrecargas como de ordinario. ‘

Las viguetas son vigas ‘Warren de tres I]lde.S Se evalia la reaccion
méxima que debe desarrollar una.vigueta por efecto de la sobrecarga mo-
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vil, aplicando la construcecion de Weyrauch. Determinados los pesos mdxi-
mos, s¢ suponen repartidos por igual en las articulaciones superiores, y la
estdtica basta para-determinar las reacciones de las barras, y por lo tanto
. sus dimensiones. ' )

Para calcular los arriostramientos, se han evaluado los esfuerzos & que
puede dar lugar la accién transversal del viento, ‘suponiendo el puente car-
gado y admitiendo una presion de 170 kilogramos por metro cuadrado
cuando el puente estd cargado y 270 cuando sélo obra ¢l peso propio, istos
osfuerzos se han repartido entre todas las articulaciones. Las dos cabezas
infof‘ioros, cnlazadas por sus correspondientes arriostramicntos, forman una
viga horizontal sometida & esfuerzos horizontales y perpendiculares 4 la
fibra media; puede considerarse esta viga como empotrada en sus extremos
y calcularse por el procedimiento ordinario.

La viga formada por las cabezas superiores y sus arriostramientos,
pucde también considerarse como empotrada en sus extremos; su fibra
media es plana, pero sometida & csfuerzos normales & su plano, Este caso
ha sido estudiado por M. Lévy, y el autor del proyecto ha traducido grifi-
camente las formulas de aqudél, obteniendo en cada punto los momentos do
flexién y de torsidn, y los esfuerzos cortantes necesarios para determinar
las dimensiones de las harras. El conocimiento de los momentos de torsién
permite determinar las reacciones de las barrag correspondientes & los
arriostramientos oblicuos, y por lo fanto sus dimensiones; pero como se
llega por este procedimicnto @ dimensiones demasiado pequefias, ha sido
preciso aumentarlas hasta hacerlas compatibles con la forma de las piezas.

Las barras sccundavias de las vigas principales forman, con una parte -
de lag harras principales, unaviga Warren; conocidos los esfucrzos corres-
pondientes & cada articulacion, se determinan graficamente las reacciones,
y por lo tanto las dimensiones de las harras secundarias,

Las partes centrales de los tramos de 500 metros son vigas de 125 me-
tros de luz apoyadas cn sus extremos, Después de determinarse como
siempre las cargas y sobrecargas, pucden calcularse ficilmente las dimen-
siones do sus barras por los procedimientos de la Estdtica grafica. .

Omitiremos, cn obséquio & la brevedad, los procedimientos empleados
para el cileulo de las pilas metalicas, sus arriostramientos; los tubos de
amarre, clc., los cuales, por otra parte, no ofrecen novedad.

No terminaremos este resumen sin indicar que al proyccto que nos ocu-
pa sc han opuesto serias objeciones. Prescindiendo de Ias dificultades:de
construceidn no resueltas, que no ocultan los mismos autores, y suponiendo
demostrada la posihilidad de la realizacién de la obra, se sefialan graves
inconvenientes para la navegacién en el caso do que llegue & construirse.

‘En un informe presentado al Ministro de Obras publicas de Francia por
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M. Voisin, capitin de la I'rance, el mayor harco de vela que existe, uien
goza de gran notoriedad en la marina mercante francesa, se cnumoran
aquellos inconvenientes, haciendo ver que imposibilitard la navegacién con
[recuencia por efecto de las nieblas y la dificultard notablemente en todo
tiempo, exigiendo amenudo el uso de remoleadores. Segin M. Voisin, la
altura de los tramos os insuficiente para el paso de algunos harcos que ya
existen, y cree que en o sucesivo se han de ir construyendo barcos de vela
con alturas mayores que lag conocidas. Insiste también en lag dificultades
que experimentara la navegacién en 10% diez 6 doce afios que ha de durar
la ejecucion de la obra,

A nuestro modo de ver, el sistema de tramos colgados evitaria, al meo-
nos en parte, estos inconvenientes; podrian alcanzarse luces mucho mayo-
res de 500 metros y construirse todos los tramos con la luz maxima; y en
estas condiciones no es dudoso que el nimero de pilas podria reducirse 4
menos de la mitad, lo cual produciria, por otra parte, una gran economia.
No dudamos tampoco que el coste de la unidad lineal de superestructura
disminuiria considerablemente por mucho que se multiplicascn los elemen-
tos destinados & dar rigidez al sistema. Y no merece mencionarse como di-
ficultad la duda de que un puente colgado pueda dar paso & dos trenes,
pucs este punLo esta resuelto hace ya tiempo por la experiencia, y ademas
debe tenerse en cuenta que la construccién de puentes colgados se ha per-
feccionado mucho en estos ultimos afios.

De todos modos, sea el que guiera el porvenir reservado & este proyec-
to, no deja de ser un estudio importante y de interés, pues sefiala los recur-
sos que puede enla actualidad utilizar el ingenicro llamado 4 proycctar
lramos de  dimensiones e\cepmonalcs, y constltuyc un modelo que dehe
indispensablemente conocerse en tales casos.

e e oV V]

FERROCARRIL DEL NOGUERA-PALLARESA

Se ha entregado & la Direccién general de Obras publicas el proyecto
del ferrocarril de Lérida & Saint-Girons por los valles del Noguera-Pallaresa
y del Salat, en la parte comprendida entre Lérida y la entrada del tanel
internacional. Segtn resulta del Convenio franco-espafiol de 1885 y de los
estudios de las Comisiones espafiola y [rancesa, deberd el tunel tener su
acceso en la inmediacion del pequeiio pueblo deIsil y atravesard lag monta-
has de Alés con una lonfrltud de 8 670 metros, saliendo cerca de Salau en
ancn ' .

‘Lia linea en la partc antes doﬁnlda, 6 sea entre Lemda y la boca egpaio-
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