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de madera, si éstos se colocan por el procedimiento espe-
cial y secreto de la casa. Las ensambladuras de la plan-
cha de hierro con la madera™ no pueden ser nnnea tan
fuertes y duraderas como las de la madera entre si pars
esta fabricacion.

La especialidad de esta casa consiste en montar los
carruajes de modo que resultan, puestos en explotacion,
mas ligeros que los de otras fabricaciones, aun siendo
construidos con iguales materiales.

Los precios resultan mis médicos que ¢l de ninguna
otra fabrica.

Habiendo interrogado al expositor si construian tam-
bién coches para motor eléetrico, nos dijo que tenian he-
chos muchos estudios sobre cllo, y en la actualidad estin
en negociaciones, para la construccion del material, con
la casa «Industria Eléctrica de Barcelona», con la Socie-
dad anénima «Tranvias de Barcelona, con la Sociedad
de los tranvias de Murcia, y en Madrid han visto 4 todos
los Dircctores de los tranvias y con todos ercen posible
Nlegar & una inteligencia.

Desde 1896 ha vendido hasta hoy material @ las Com-
paifiias siguicntes:

Sociedad Valeneciana de tranvias; 4 la Sociedad «Pli
Hermanos», duefin del tranvin de Valencia i Torrente:
Sociedad del tranvia de Villanueva de Castellon 4 Puchla
Larga; Sociedad de tranvias de Mureia, y tranvia de Bu-
rriana al Grao. (En junto 64 carruajes, unos con imperial,
varias jardineras v coches cerrados).

Para la Sociedad del ferrocarril ccondmico de Silla @
Cullera construyé 12 vagones cerrados, y seis vagoncetus
para el tranvia de Villanueva de Castellén.

EI taller, sitnado en Almdcera (Valencin), ocupa una
superficie de nnos 1.200 metros cuadrados. El edificio
afecta la forma de un poligono irregular, y ¢l interior se
halla dividido en varios departamentos; de cllos, ¢l mis
immediato & la entrada, estd destinado 4 I preparacion
de las maderas, y en ¢l se hallan instalados los aparatos
necesarios para aserrarly, agujercarla, machimbrarla, ce-
pillarla y encorvarla. Proximo 4 éste se halla la miguina
de vapor; sigue al anterior el de mis amplitud, donde se
arman los coches; en otro transversal el taller de pinturas
con varias estufus, y finnlmente, el taller de forjadores y
ajustadores de hicrro con todas Ias maguinas y aparatos
correspondicntes. Otros locales también proximos, pero
independientes, se hallan destinados 4 almacenes, tundi-
cion de bronces, niquelado, persianas, aparatos de alum-
brado, cte., pues, excepeion hecha de las ruedas, todo lo
demas, sc construye en el taller.

Pueden construirse cien coches anuales.
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Las causas de la ruina del puente de Tarbes sobre el Adour.

A consecuencia de la ruina de un puente de fabrica de la
Compai‘ia del Mediodia de Francia, cerca de Tarbes, que fué
arrastrado por una crecida del Adour el 3 de Julio ultimo, se
trat6 de restablecer rapidamente la comunicacién por medio de
un puente metalico sistema Marcille, de unos 45 metros de luz,
el cual fué montado por una compafifa del 5.° regimiento de In-

genieros, de la guarnicién de Versalles. Tl montaje se llevé 4
cabo en ocho dias, y, al verificarse las pruebas, después de resis-
tir en buenas condiciones la prueba de peso muerto, el puente
se hundié bajo la accién de la carga mévil prescrita por la cir-
cular de 29 de Agosto de 1891,

Mucho se ha escrito en las revistas francesas acerca de las
causas del siniestro; pero, en ninguno de los articulos que hemos
leido sobre este asunto, se precisan con claridad los graves defec-
tos de que, segiin la revista inglesa «The Engineer», adolecia la
obra, defectos que influyeron indudablemente en mayor escala
que las circunstancias accesorias que sefialan los peri6dicos fran-
ceses como calisas de aquel lamentable resultado. La citada
revista inglesa, en un estudio muy completo que ha dedicado al
hundimiento de este puente, se expresa con mas franqueza que
los colegas franceses, y atribuye la ruina 4 defectos del proyec-
to, debidos en gran parte 4 una fe demasiado ciega en los proce-
dimientos de cdlculo admitidos y al olvido 6 desconocimiento de
las verdaderas condiciones reales en que se encuentran préctica-
mente los puentes metalicos de los ferrocarriles.

Hé aqui las conclusionesy algunosparrafos del citado articulo:

«Una de las causas de la catéstrofe ha sido, segin se ha dicho,
el desacuerdo de la marcha de las dos locomotoras, de lo cual
resultdé un movimiento vibratorio de las vigas y finalmente su
torsion y destruccion total. Esta explicacién debe acogerse con

- gran reserva. Tendria poco valor, aun en el caso de haber el tren

de prueba cruzado el puente con la velocidad de un rapido, y
carece de fuerza en absoluto, dadas las condiciones reales en que
ocurrid el hecho (1) Sin embargo, la construccién del puente es,
hasta cierto punto, favorable 4 esta hipétesis. Se reducia 4 un par
de vigas tan ligeramente arriostradas, que pricticamente eran
independientes, sin traviesas, sin apoyos para los carriles; éstos
se hallaban simplemente roblonados & placas, roblonadas 4 su
vez & las cabezas superiores de las viguetas; hé aqui toda la
estructura. Ts dificil imaginar un conjunto mas impropio para
el servicio que se le iba & exigir. No podemos aceptar la explica-
cién gne se ha querido dar del hundimiento del puente de Tar-
bes, fundada en que, al efectuarse la prueba, una de las vigas
estaba expuesta 4 los rayos solares y la otra en la sombra, y tam-
poco admitimos la afirmacién de que una diferencia de dilatacién
de 2,5 milimetros escasamente entre las dos vigas haya podido
contribuir 4 la ruina del puente. Las almas llenas del viejo puen-
{e de Menai, cuya luz es triple de la del puente de Tarbes, se
hallan sometidas & alternativas de temperatura que producen
una desviacién lateral de 75 milimetros, y sin embargo, el tren
de Irlanda lo cruza con una velocidad capaz de arruinar no pocos
puentes del continente de luces menores.

Nuestra opinién personal es que la rotura del puente del
Adour fué debida & tres causas principales:

1. El estndio del puente era defectuoso tedrica y practica-
mente, y el puente absolutamente incapaz de soportar la carga
que se le impuso,.

2.° La carencia total de arriostramientos entre las vigas hacia
inevitable su torsién uiterior.

3.° La prueba con una carga mévil de 170 toneladas era su-
mamente exagerada para un conjunto tan poco estable.»

(1) Segun Le Génie civil, 1a velocidad del tren de prueba era inferior 4 la de un hom-
bre caminando al paso.



