existe; . -
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Xl 'y el jardin, el muro y el pretil constitzirian un
cierre perfecto. _ .
" También podria objetarse que contratada yala
verja, no puede variarse el proyecto; pero tampoco
existe esa dificultad, porque la Administracion, al
contratar una obra, se reserva siempre el derecho de

" modificar su proyecto.

Nos parece, por tanto. acertado lo que se propone
en Ll Correo por un distingiido Arquitecto, que si
nuestras noticias son exactas, es al propio tiempo In-
geniero de Caminos.

Provinela de Muelva, - El dia 20 de Diciembre dlti-
mo han sido aprobados 24 vagones destinados al ser-

vicio de explotacién del muelle de la, capital, suminis-

trados por concurso por la Sociedad Vasco-Belga.

Provincia de Valladolid.—La Direccion general
de Obras piiblicas ha ordenado hacer el replanteo
previo del trozo 1.° de la carrelera de Villafrechos 4
Tordehumos. :

—Ha sido agraciado con el titulo de Marqués de
Alonso Pesqueéra el distinguido Ingeniero de Caminos
D. Teodosio Alouso Pesquera. ’ :

—Se ha remitido 4 la Superioridal Ia liquidacion de
las obras de acopios de conservacion de la carretera
de Medina del Campo 4 Pefiaranda

Ferroearrlles.—Se ha elevado por la celosa Di-
vision de ferrocarriles de Madrid 4 la Direccion ge-
neral de Obras publicas un informe acerca de las cop.
taduras que tan frecuentemente producen los tempo-
rales en las lineas de Madrid 4 Alicante y ramal de
Toledo; en el cual se examinan su lustoria, causasy
medios de evitar aquéllas. De desear es, que el pibli-
co deje de sufrir los perjuicios que se irrogan por ta-
les interrupciones.

—Durante el afio 1895 Francia ha abierto 4 la explo
tfﬁién 30 kilbmetros de lineas ferroviarias y Espaila
644. -

—El Consejo dé Administracion de la, sociedad del
ferrocarril de Huesca & IFrancia por Canfranc tiene
poderes para negociar la cesion de la linea, d la com
paiifa del Norte. ,

—La Compaiifa de caminos de hierro del Norte ha
Puesto en vigor nuevas tarifas especiales en las lineas
siguientes: Madrid 4 Irun, Venta de Baifios 4.Alar, Vi-
llalba & Segovia, Segovia & Medina del Campo, Cas
tejon 4 Bilbao, Zaragoza 4 Alsasua, Palencia 4 Coru-
fia, Toral de los Vados 4 Villalranca del Bierzo, Le6n
4 Gijon, Oviedo & Trubia. Alar 4 Santander, Zaragoza
4 Barcelona, Tardienta 4 Hu esca, Selgua 4 Barbasiro,
Lérida 4 Reus y Tarragona, y Tudelad Tarazona -

A partir del 17 del corriente ha suprimido la tarifa
especial nim. 15, parrafo 4 ° para Hos transportes de
mercancias de pequeifia velocidad entre Barcelona Y
Lérida. . , :

Junta Consultiva de Caminos, Canales y Puertos - Segun
Nuestras noticias han pasado & informe de este centro
los expedientes siguientes: ; '

Carreteras.—Proyectos: del trozo 4.° de la Seccion
de Ager 4 Tremp. en la de Balaguer 4 la frontera fran
cesa (Lérida), y de replanteo del irozo 4° de la de
Bofar 4 ‘Campo de Caso (L.e6n).

~Presupuestos reforniados .del trozo 8.° de la See-
cién de Oljana 4 Orgaiia en la carretera de Lérida 4
Puigeerds (Lérida); y del trozo 5.° de_la carretera del
?0|§‘Ld0) de Piedras’ Luengas & Puentenansa {San-

ander.) . ‘

—Liquidaciones: de las obras de los trozos |y R°
de la carretera de Casas Ibafiez 4 Requena (Albacete),
de las del trozo 1.° de la carretera de Sahagiin 4 Sa'-
daila (Palencia). y delas del puente sobre el rio Maia-
rraila en la de Alcolea del Pinar 4 Tarragona (Teruel )

- Informe del Inspector en visita, D. Rafael Nava
'ro, y proyecto reformado de los irozos 1.° y parte de!

2.°de'la Seccion 5%y trozo 2 ° de la 4.%. de la carrete-

ra de Mélaga 4 Almeria (Granada.) .
Ferrocarriles.—Replanteo de la Seccion del Alto de
San Amaro 4, El Carril, del de Pontevedra 4 este ulti-
mo punio. . L ; :
—Instancia de la Compaiifa concesionaria del ferro-
carril de Santander 4 Solares, pidiendo se sustituya
por via de un metro la de ancho normal que hoy

L

~

_ Puentes metalicos. -

La Direccion general de Obras pablicas ha encar-
gado la revision de los formularios para la redaccion
de proyeclos de puentes metdlicos para carreteras &
una Comision nombrada al efceto, compuesta de los
Sres. D. José Alvarez Nuficz, Presidents .de Ia Junta
Consultiva y Director de la Escuela de Caminos, como
Presidente; D. Serafin Freart, Profesor de Mecdnica
aplicada, en aquélla; D. Pelayo Mancebo, Ingeniero
Jefe de primera clase, y D. Luis Gaztelu, Profesor de
Cimientos, Puentes y Tuneles, en dicha Escuela,

Rectificacion. -En la distribucion del personal de
Ingenieros de Caminos que prestan servicio en las
Juntas de Obras de puertos cometimos una equivoca-
cion en el de Huelva, debiendo figurar D. José Atheida
en lugar de D. Enrique Pico. '

SECCION EXTRANJERA

Comparacion entre el trdbajo calculado y el trabajo
observado en el puente de Cosne.—En ol ultimo nime-
ro publicado de los Annales des Ponts et Chawssces,
correspondiente & Noviembre wiltimo, se da cuenta de
las observaciones verificadas on las pruchas de este

“Puente para medir los esfuerzos de las barras por

medio del aparato de Manct, y se formulan algunas
conclusiones que creemos oportuno consignar aqui,
Il puente de Cosne se compone de 14 tramos de 58
metros de luz, con piso inferior para doble via ¥
arriostramiento superior. Las vigas son rectas, con
celosia de grandes mallas “de montantes comprimi-
dos y diagonales tendidas (sistema americano Pratt);
su-composicién es la signiente: cabezas en U, mon-
tantes en doble Ty diagonales formadas de dobles
chapas de palastro reforzadas con dos hicrros de an-
gulo y enlazadas entre si por dos diafragmas. Los
aparatos acusaron diferencias muy notables entre ol
trabajo caleulado y el observado, siendo en uno de
los montantes 3,71 y 8,50 kilogramos respectivamen-
te, y muy designal su reparticién en la seccidn.

Las conclusiones deducidas por los Ingenieros
MM. Dupuy, Lethier y Guillot, son lns siguientes:

1" Los mdtodos empleados para caleular Ias obras
metalicas dan, al parecer, el trabajo medio que tie-
nen que resistir las barras al paso de los trenes tipos,
pero no tienen en cuenta el aumento de trabajo dehi-
do 4 las flexiones, el cual puede ser, 4 veces, superior
al calculado. :

2.% Parece resnltar que la falta de enlace de las
dos partes de la diagonal anmenta en proporeion
bastante grande el trabajo del montante yeldela
diagonal, '

3. Los aparatos Manct perfeccionados por M. Ra-
but pueden dar, segin parece, con exactitud, el in-
cremento de trabajo debido dlas flexiones, & condicién
de que sean empleados con discernimiento, de que se
los cologque en los puntos en que el radio de curvatn-
ra aleanza su minimo y se los agrupe de modo que’
ocupen posiciones simétricas respecto al eje neutro
de las barras, -

4.°  Los cileulos que preceden prueban que se re-
duciré el trabajo debido 4 las flexiones, haciendo con-
verger én un mismo punte todos los ejes neutros de
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Jas barras que constituyen un nudo y procurando que
los esfuerzos obren, en cuanto. es posible, segiin el
eje neutro de las b‘ll‘l‘flb.

5.° No se conseguira jamds suprimir las flexiones
¥, & menos gue no se ca lenlen los esfuerzos con exac-
titud, conviene mantenerse, en la prictica, muy por
deba]o del limite de elashcldad del metal,

6.” El edleulo del tmbd]o debido ¢ las flexiones cs
muy penoso, como.lo hace ver el estudio que precede.

Istd fundado en hipétesis, y serfa muy interesante

repetir experimentos analogos 4 Jos hechosen el puen-.

‘te de Cosne, & fin de deducir de ellos reglas prac-
ticas.

7.% Creemos que se reducira el trabajo debido a Ias
flexiones observando las reglas signientes:

A Procurar que Ia reaccidén del apoyo coincida
con el eje neutro del primer montante vertical,

5. Hacer que los ejes nentros se las barras que
forman un nudo se corten en un mismo punto.

¢'. Disponer, enlo posible, las piezas, de modoque
ln resultante de las aceiones que reciben esté dirigi-
da segin el eje neutro de las mismas.

D.  Adoptar para las vigas los sistemas que mis se
_aproximan 4 los de alma lena, es decir, que sean de
seceion simétrica con relacidn & su centro de gra-
vedad, como si se practicasen en el alma aligeramicn-
tos sumtnuos respecto al eje neutro de la viga, lo
que excluye las vigas del sistema Pratt y conduce 4
las de montantes y cruces de San Andrés ¢ 4 la celo-

sia doble. :

- Lvitar separaciones de las viguetas superiores
a 4,30 metros y procurar que su flexién sea lo menor
posible.

2. Dar & los montantes verticales extremos una
gran rigidez, y en lo qne concierne 4 estos montan-
tes, hacer que no exceda el trabajo medio caleulado
por los métodos usuales de los % del trabajo regla-
.mentario atribuido 4 las demds piezas.— Reforzar
ademas, estos montantes en la base, duplicapdo el
area de la seccién horizontal.

(. Lnsamblar los montantes & las chapas horizon-
tales de las cabezas al mismo tiempo que a los ner-
vios verticales, y dar 4 dstos un espesor suficiente pa-
ra que resistan 4 la desgarradura horizontal.

LPuede emplearse para determinar el espesor de
los nervios, la formula siguiente: :

el=Q
- siendo ¢, el espesor del nervio, / Ia altura del mismo,
prescindiendo de los hierros de dngulo, y Qel drea de
la seccidn de la barra inclinada.

8.° Las conclusiones que preceden demuestran
que no nos preocupamos de la euestion de las lincas
supérfluas. istamos convencidos, cn efecto, de que,
con los sistemas indicados mas (u'rlba los osfuer/os
soportados por las barras de cada malla serdn igua-
les y de signo contrario, en lo concerniente 4 l(ls ba-
rras colocadas gimétricamente con relacién al eje
neutro de la viga, & I(zs barras tienen las mismas

secciones.
g0

Scria muy do dcsea; que se reall/asen cxperl-

.

mentos con el fin de conocer con exactxtud los he-
ohos.

En general, estas conclusiones no hacen mas que
confirmar las uleas admitidas actualmente por los

D de la conclusién 7." y la conclusion 8.

tendidas no ha dado resultados satisfactorios en los
puentes de ferrocarriles (V. Leber, pag. 150).—Ade-
mas, con la luz, ya considerable, de 58 metros, pare-
cia indicada la adopcion del sistema doble (Lmvﬂle)
" Pero, segun-la regla que nos ocupa, la condena-
cion aleanza también 4 éste sistema, Y esto parece

tes resultados. Debe acogerse, por lo tanto, con ve-
serva esta afirmacion, mientras no se compruebe
plenamente,

En la conclusién 8." se oxpresa una opmlén que
exige una comyprobacién necesariamente- experimen-
tal, puesto que se trata de las tensiones de lineas su-
pérﬁHaS' y estos experimentos no se han hecho, ni
Lian podido hacerse en el puente de Cosne, que carece
de contradiagonales.

Observaremos, ademds, que dicha conclllslén con-
duce & admitir, para todas las barras de la celosia,
secciones perfiladas,

estd conforme con las ideas generalmente admitidas
en la actualidad, ni con la préctica de los constructo-

nes perfiladas en las harras sometld'\s 4 compresxén
y chapas planas en las sujetas 4 tensién.
Iin resumen,

nocidas 6, por lo menos, presentidas por muchos In-

clusxon 7. y'la conclusién 8.*

yando en Inglaterra el sistema de M. A. Gill, que

accionada por uno de los ejes del carriiaje, y, cuando

veloudad del tren desmende de 20 kxldmetros un re-

mdor que interrumpe la’conexi6n de las lhmparas

demasiado radical, pues todos los Inrvemeros saben’

que esth aceptado universalmente en la actualidad -
B »

para.los puentes de grandes luces y que da excelen -

Ingenieros; pero mereeen fijar la-atencién la regla

Laregla D condena el sistema empleado. en el
puente (le Cosne; y, en efecto, es sabido que el siste- -
*ma simple de montantes comprimidos y diagonales

puesto que las sometidas & -
compresién han de serlo necesariamente, y esto no .

res, que consiste, como es sabido, en emplear seccio-

los “experimentos verificados en el"'
puente de Losne han comprobado algunas ideas co-

genieros, contribuyendo 4 darles el caricter de re-
n]aq practms Pero creemos que no pueden acep- -
tarse, sin nneva demostracion, la rewla D de la-con- -

Alumbrado eléctrico de los trenes.—Se esth- ensa-

con la dinamo y la establece entre aqucllasy los acu- -
muladores. Una sencilla émgemosa disposicién man- . .
tiene précticamente constantes la velocidad yla dife- - -
rencia de potenciales de la dinamo, habiéndose conse- -
ouldo que, con varxacmnes de velocldad de 30" &, 80. i

consisteen emplear instalaciones 1ndepend1entes para-
cada vagén. Se establece, debajo del ‘bastidor, una
“dinamo y una bateria de ncumu]adores' la dinamo es.

la velocidad del tren excede de 20 kilémetros por -
hora, esth. conexionada directamente con las lampa- -
ras, y ademas carga los acumuladores. Cuando la.

gulador de fuerza centrifuga maniobra in. conmu-




