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caliata, para ganar, finalmente, su cauce natural,
después de haber recorrido 56 metros en altura y al-
gunos kilémetros en sentido horizontal, fuera del ca-
mino que le trazé la naturaleza.

Jil embalse del Croton, que era de 9.000.000 me-
tros cubicos con la antigna presa, alcanza, después
de construida la de Cornell Site, el enorme volumen
de 135.000.000 de metros ciibicos (30.000 millones de
galones).

No s6lo la antigua presa del Croton, sino la de
Muscoot, situada & gran distancia aguas-arriba, que-
dan sumergidas en el remanso del nuevo pantano
(igura 5).

La cuenca que suministra sus aguas al embalse
del pantano de Cornell Site mide 963 kildmetros cua-
drados.

Tl coste de la presa es de 3.650.000 dollars, al que
se debe afiadir para caminos ordinarios y de hierro,
puentes y otras obras accesorias, 1.075.000, Negando
el total 4 4.725.000 dollars.

El puente sobre el Danubio en Inzigkofen y los anchos
de los puentes.—Se ha construido recientemente sobre
¢l Danubio, en Inzigkofen, un puente de hormigén
compuesto de un arco de 43 metros de Inz y 47,38 de
flecha, con articulaciones metalicas en la clave y en
los arranques.

Tiste puente es para carretera, con ancho para un
solo vehiculo; el ancho total entre pretiles es de
3m 80, destinandose 27,50 al afirmado y 1m,30 para
las aceras. Las losas de las aceras forman las impos-
tas, resaltando 0m,10 respecto 4 los pretiles y 0w,275
respecto 4 los paramentos de los timpanos. La longi-
tud de la boveda, segin las generatrices del caiidn,
varia desde 4m,60 en los arrangues hasta 3m,60 en la
clave. Tista disposicién, semejante & la de otros gran-
des puentes modernos que tienen también los para-
mentos de las cabezas en talud, entre los cuales pue-
den citarse los de Lavaur, Antoinette ¥ Castelet,
contribuye 4 aumentar la estabilidad de la obra, per-
mitiéndola resistir en mejores condiciones 4 los es-
fuerzos transversales, tales como los que proceden
de la accién del viento, de las crecidas y de la fusién
de los hielos, circunstancias que importaba tener en
cuenta, dada la relacién desfavorable entre la longi-
tud y el ancho dela obra.

El despiezo y el perfil de los estribos se ajustan &
la forma de la curva de presiones. ,

El punto esencial del proyecto esta en el empleo
de articulaciones en los arranques y €n la clave, que

convierte el arco en un sistema estaticamente deter-
minado, fijando dos puntos obligados de paso & la
curva de presiones, lo cnal permite alcanzar la ma-
yor economia posible de material. Bl empleo de las
articulaciones facilita, al mismo tiempo, evitar las
consecuencias perjudiciales gue a veces ocasionan
Jos cambios de temperatura durante el descimbra-
miento.

Los lectores recordarin el puente de la Coulou-
vrenitre, de Ciinebra, que es del mismo sistema, y
fu6 descrito en estas columnas cuando estaba proxi-
mo & su terminacion.

Para que el tablero pueda seguir los movimientos
de la boveda se han dispuesto en los arranques apa-
ratos de dilatacion de rodillos, y enla clave, el ta-
blero estd sostenido por piezas de hierro gue recubren
la articulacion central.

La articulacion de la clave sufre una presion de
225 kilogramos por centimetro cuadrado, y la corres-
pondiente & las articulaciones de los arranques oscila
entre 212 y 283 kilogramos.

Observaremos que, 4 pesar de la importancia y
de 1 longitud de esta obra, se ha construido con el
ancho necesario para dar paso & una sola fila de ve-
hiculos, no pudiendo verificarse el cruce de dos ca-
rruajes en cl puente; esta disposicion es muy gene-
ral en las carreteras poco frecuentadas del extranjero,
y casi todos los puentes de los caminos vecinales de
Francia, Italia y Alemania, aun tratandose de obras
mas importantes y de mayor longitud que la que nos
ocnpa, se hallan en este caso. Basta, para probarlo,
citar algunos puentes que se hallan descritos en la
coleccion de los Annales des chemins vicinaus, tales
como el de Lorois sobre el Ltel, colgado, de 115 me-
tros de luz; el de Condat sobre el Vézbre, dos tramos
metalicos de 23m 50 y longitud total de 53,50 metros;
el de Brommat, tramo metdlico de 27,40 metros de
Juz; el de Gardonne sobre el Dordogne, 6 tramos, con
una longitud total de 210 metros; el de Menesplet
sohre el Isle, tramo parabolico de 52m,90; el de Ga-
yrit, tres tramos, de 67,60 el central y de H4 los late-
raleg, con una longitud de 175,50 metros; el de Can-
nes-Ecluse, colgado, de 116 metros; el de Blainville
sobre el Ruet, tramo recto de 30 metros; el de Filolie
sobre el Tsle, de fabrica, tres arcos carpaneles de 18
metros, longitud total 73 metros; el de Saint Pierre
sobre el Dadou, arco de fabrica con timpanos alige-
wdos de 40 metros de luz y 12 de flecha, y una lon-
gitud total de 73™,04, obra muy importante, de as-
pecto parecido 4 los ya citados de Lavaur, Antoinette
y Castelet; el puente de Limeuil, 6 arcos carpaneles
de 24 metros, longitud total 185 metros; el de Vie, 5
arcos carpaneles de 26 metros, longitud total 163
metros; ¢l de Fumay, tramo metalico de 90,80 me-
tros, ete., etc.; podria prolongarse indefinidamente
esta lista.

Creemos que seria muy conveniente adoptar este
ancho en la mayor parte de los puentes y obras pe-
quefias de las carreteras de tercer orden que quedan
por construir en Espafia; en ellas no se puede espe-
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rar, por regla general, un trafico considerable que
justifique la costosa solucién del puente de doble via
y para ello no puede ser razén suficiente el haber
sido clasificadas oficialmente como carreteras del Es-
tado; con el ancho reducido se obtendrian cconomias
de importancia, y en cuanto & las objeciones conoci-
das que se dirigen 4 esta clase de puentes, puede de-
cirse que las desmiente el hecho de ser tolerados en
las naciones mas adelantadas. donde el piiblico es,
sin duda alguna, mucho mas exigente en estas ma-
terias que en las comareas espafiolas en que se han
de construir aguellas carreteras.

Los tranvias eléctricos en Italia.—Tomamos los si-
enientes parrafos de una revista francesa. .

La traccion eléctrica para tranvias se halla toda-
via en sus comienzos en Ttalia. Hé aqui, en efecto, los
resultados obtenidos en Enero de 1896.

Se verd que no son gran cosa si se comparan con
los de otros paises europeos, y sobre todo con los de
Amdrica.

Linea de I'lorencia-Fiesole, 7km,30; 10 coches, 184
caballos, pendiente maxima de 8 por 100, sistema
Sprague, 18490,

Linea de (iénova, 135, 35: 800 caballos, 34 coches,
pendiente méxima 8,3 por 100, sistema A, 18, (., 1892,

Linea de experimentacion en Roma, sistema Cat-
tori. 750 metros, pendiente miaxima 2 por 100; 95 ca-
ballos, 3 coches, 1893,

Linca de Roma, 2km,800; 240 cahallos, 14 coches,
pendiente maxima 8,37 por 100, 1895,

Linea de Milan, 3 kilémetros, 220 caballos, 13 co-
ches, pendiente maxima 4 por 100, 1893,

Linea de Milin-Musocco 6km.100; 200 caballos, 6
coches, pendiente maxima 7.5 por 100, 1895,

Estas cuatro ltimas lineas se explotan por el sis-
tema Thomson-Houston, que es el mismo de los tran-
vias del Havre, Rouen y Marsella.

Iis inuitil hacer las sumas de las diferentes longitu-
des enumeradas precedentemente por una razén mny
sencilla, y es que hoy diasoplan en Italia vientos muy
favorables & la traccidn eléctrica, y ya, en la actuali-
dad, estas cifras se han modificado profundamente.

Asf, en Roma, se han abierto los dos kilémetros
que separan Porta Pia de Santa Inés, y se van 4 inau-
gurar uno de estos dias otros dos kilémetros en la li-
nea que enlaza la plaza de Venecia con San Juan de
Letran. Ademas, estd en estudio la modificacién de la
traceién en las demas lineas explotadas con caballos
¥ se resolvera, segiin todos los indicios, sustituyendo
la traccidn eléetrica 4 la traccion animal.

Milan esta relativamente mas adelantada. Segiin
un contrato celebrado el 20 de Octubre de 1895 con la
Sociedad Edison, todas las lineas de tranvias de Milan
se deberdn explotar en 1897 por la electricidad y se
ampliara la red, lo cual permitird anadir 4 las cifras
precedentes 60 kildmetros de tranvias eléctricos.

En Génova se estd realizando la misma transfor-
macidn, y pronto poseerd esta ciudad 30 kilémetros
de tranvias eléctricos. Esta misma poblacién se enla-
zard eléctricamente en breve plazo con Nervi, Voltri

v Pontedecimo, lo que aumentars la red en 63 kil6-
metros.

Doria y Prato, ciudades de la Toscana, que distan
entre si & kilémetros, van & ser unidas por un tran-
via eléctrico; Florencia ha celebrado un contrato para
reemplazar la traccidén animal por la traceién eléetri-
ca en todas sus lineas de tranvias que parten de la
plaza del Duomo.

Ll impulso estd dado, y en todas partes, hasta Ca-
gliari, en Cerdeiin, las ciudades piden la traccidn eléc-
trica, forman presupuestos, reunen capitales, opera-
cion mis dificil en Italia que dibujar planos. Y este
entusiasmo por la traccién eléetrica estd justificado
por dos razones. La primera consiste en que permite
un servicio acelerado con pendientes que exceden de
8 por 100, y no podria salvar un émnibus. La segun-
da es que la instalacién de la traccién permite el es-
tablecimiento del alumbrado eléctrico. En efecto, una
fabrica el¢etrica condenada 4 no funcionar mas que
siete horas al dia, encuentra mucha dificultad en
amortizar su capital y repartir dividendos. Si, por el
contrario, puede suministrar corriente sin interrup-
cién, sen en forma de fuerza, sea en forma de Inz, su
eficacia aumenta mas del doble, y como sus gastos
generales, excepto el consumo de carbén, permane-
cen casi iguales 6 no varian en proporcién del traba-
Jo gqne se le exige, se sigue que el tranvia hace posi-
ble la luz eléctrica en muchas localidades en que ésta
sola no podria establecerse.

Por esa razdn, la estadistica actual es sélo un pun-
to de partida y sirve para probar que si Italia ha que-
dado hasta ahora rezagada en cuanto 4 este progreso,
trata en la actualidad de recuperar el tiempo per-
dido.

Influencia de la preparacion en la duracion de los
postes de madera.—Comparando la duracién de los
postes que sirven para sostener los conductores
eléctricos aéreos, segiin se utilicen sin preparacion
alguna ¢ inyectados con los diversos antisépticos
que se emplean para evitar su pudricién rapida, dice
L' Flectricien:

Se encuentran con frecuencia instalaciones de li-
neas aéreas en que se admiten postes no preparados
6 cuya preparacién se ha reducido & carbonizar su-
perficialmente su base ¢ 4 darle un bano de alquitrén.

Para evitar 4 los constructores errores en sus cél-
culos de amortizacidn, nos parece oportuno recordar
que esos postes tienen una duracién efimera en nues-
tros climas, 7 & 8 afios como maximo,

La preparacién por medio del sulfato de cobre
(empleando una solucién al 2 por 100y absorbiendo
cada poste de 6 metros, 0,6 kilogramos), cuando se
realiza en buenas condiciones duplica la vida de los
postes, llegando entonces 4 ser de 12 4 15 afios.

En fin, empleando la creosotacién (con creosota
de 1 4 1,10 de densidad y absorbiendo cada poste 12
kilogramos de la-disolucién) se cuadruplica la dura-
cién de los postes creosotados, que asi llega 4 25 6
30 afios. .

Si se tiene en cuenta que la operacién de cambiar




