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giien los frecuentes choques causados por las desigualda-
des de la via. Esfeexceso de peso yrapido deterioro,
que naturalmente traen consigo un aumento en el coste
inicial y enel de entretenimiento, impide que puedan
competir en buenas condiciones con log motores de reduc-
¢ion simple.

(Se continuard.)

Puinie Dawson,
Ingeniero Mecdnico.

Londres, Febrero 98.
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Los puentes de fabrica de Londres.

Las siguientes noticias sobre los antiguos puentes de fabrica
de Londres, algunos de los cuales han sido reemplazados por ar-
cos metalicos de fundicién 6 de hierro, proceden, en su mayor
parte, de un informe de M. Molesworth, redactado con motivo de
la reconstruccién del puente de Westminster.

El mas antiguo de los que se conservaban & principios de este
siglo erael llamado Puente Vicjo, construido en 1176. Tenia
veinte arcos con un desagiie lineal de 137™,20, que fué ampliado
hasta 166m,10, en 1759, por la construccién de un gran arco cen-
tral. Existian sobre él dos filas de casas, un pértico y una capi-

lla, celebrada por su mérito arquitectonico. il ancho de la calle
central destinada al transito era de 6m,09. Las casas fueron de-

molidas en 1754, para aumentar el ancho libre entre pretiles.
Este puente no existe ya; fué demolido en 1831.

El puente de Westminster (fig. 1) fué construido por los afios
1739 4 1750 y costd 9.737.500 pesctas, La cimentacién ofrecid

Fig. 1.

grandes dificultades; se empled por primera vez el sistema de
cajones sin fondo con pilotaje, y una de las pilas experimentd
un asiento considerable, habiendo sido preciso reconstruir los dos
arcos contignos después de cargar la pila con grandes pesos.

Era de piedra de Portland, con trece arcos principales de
medio punto y dos pequeiios. Su desagiie lineal era de 250 me-
tros. La altura de la clave del arco central sobre las mas altas
aguas navegables era de 7m,92. El ancho de la parte afirmada
80 53 y los de los andenes 2=,13. Las pendientes de las avenidas
de acceso eran primitivamente de 0,067, y posteriormente se sua-
vizaron, reduciéndolas & 0,045,

Los gastos de reparacién de este puente se elevaron, desde
1810 4 1846, 4 4.755.525 pesetas, ¢ por término medio, 132.098
pesetas al afio. En 1853 fué reemplazado por un puente de 7 ar-
cos de fundicién, ¢on una longitud total de 353 metros y un an-
cho de 26.
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El puente de Blackfriars (fig. 2) fué construldo de 1760 &
1769. Constaba de 9 arcos, cuyas luces variaban de 21m,33 4
30m,47 desde los extremos al centro, y cuyo rebajamiento estaba
comprendido entre '/, y !/;. Bl espesor en la clave era de 1,52

Tig. 2.

La altura libre debajo de la clave era de 8m,22 en el arco central,
el ancho de la parte destinada al transito de los vehiculos, 8m,35,
y el de los andenes 21,20, Las rasantes de acceso tenian en un
principio una pendiente de 0,062, que se redujo posteriormente
4 0,042. Era de piedra de Portland, y sus enjutas estaban decora-
das por dobles columnas apoyadas en los tajamares. La obra esta-
ba muy bien aparejada, pero los cimientos de pilotaje cedieron, y
fué preciso demoler este puente, siendo reemplazado por 3 tramos
metalicos de 56 metros de luz.

Merece citarse por su buena construceidn el puente de Kew
(fig. 3) situado aguas arriba de Loodres y 4 corta distancia de la
poblacién, en un estrechamicento del cance del Tamesis. Se com-

Fig. 3.

pone de arcos de medio punto; la luz del arco central, que es el
mayor, es de 18m,20. Este puente subsiste en la actualidad, &
menos gue no haya sido demolido estos tultimos anos.

Ll puente de Waterloo (fig. 4) se construyd por los anos 1811
4 1817. Es todo de granito. Se compone de 9 arcos carpaneles de
36m,57 de luz, rebajados al /. El desagiic lincal es, pues, de
320m,13 y la longitud total 385 metros. La altura de la clave so-

Tig. 1.

bre las maximas aguas navegables es de 8,22, Tl ancho de la
parte afirmada 8m,37 y el de los andenes 2™,13. Por cl lado de
Middlesex, la rasante de acceso es casi horizontal, y en la mavrgen
de Surrey presenta una pendiente de 0m,035. Los tajamares sos-
tienen dos columnas coronadas por cornisamentos completos. Los
pretiles se componen de partes caladas, separadas por robustos
dados 6 pilastras en las claves y cn los apoyos. Elpuente propia-
mente dicho cost6 14.310.375 pesetas, y las avenidas 8.449.300
pesetas; total, 22.75).675 pesetas.
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El Nuevo Puente de Londres (fig. 5), cuyas obras comenza-
ron en 1824 y se terminaron en 1831, es también de granito.
Reemplazdia otro de arcos demasiado pequenios para dar paso &
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la moderna navegacion, construido en el siglo XII. Se compone
de cinco elegrantes arcos carpaneles rebajados al '/, con luces que
varfan de 40 4 46,36 metros desde las margenes al centro. La
altura bajo la clave es de 9 metros. La via era de 10m,81 con ace-
ras de 2%, 74, pero se ha aumentado el ancho hasta 33 metros, 4
causit de la enorme cirenlacion 4 que da paso. Su decoracidn es
mas sencilla gue la del puente de Waterloo. Segiin el informe de
M. Molesworth, la obra costd 13.571.9250 pesetas, sin incluir la
demolicién del puente antigno. Las avenidas, Ia demolicién del
pucnte antigno, la adguisicidn de terrenos, ete., elevaron aque-
lla cifra hasta 21.477.000 pesetas; pero estos datos se refieren al
puente primitivo terminado en 1831, cuyo ancho era de 16m,30,

Ferrocarriles y tranvias eléctricos.

Un interesante  articulo del conocido electricista francés
M. G. Pellissier, publicado recientemente en LiFelairage élee-
rigue, v cnyotitulo es «Ferrocarriles y tranvias eléctricos. Fe.
rrocarriles suburbanos y metropolitanos», contiene las signien-
tes consideraciones acerca de Jos progresos que se estan reali-
zando actualmente en la traceion eléetrica y de la evolucién que
su desarrollo esté llamada & producir probablemente en lo vefe-
rente 4 la industria de los transportes.

Las consecuencias probables del movimiento actual, dice

M. Pellissier, pueden ser previstas desde ahora.
" Poco i poco se iran organizando redes de traccién eléctrica
alrededor de los centros importantes; se extenderin progresiva-
mente 4 causa, de los servicios que prestardn al publico, que via-
Jard cada vez més. Llegara un dia en que sélo las grandes lineas
se explotaran por el vapor. Iise dia, con Ja ayuda de los progresos
que se alcanzarin probablemente en la transmision 4 grandes dis-
tancias de la energia eléctrica, la desaparicién de la locomotora
de vapor se hallard muy préxima; de este modo habran preparado
los tranvias eléctricos el advenimiento de los ferrocarriles eléctri-
cos.

Por otra parte, la explotacién deberia ser completada ya por
el establecimiento de tranvias eléetricos que cnlazasen cada es-
tacion con los puntos més alejados de Ia localidad, ya por una
inteligencia con las companias locales, segtin los casos, 4 fin de
que los viajeros pudiesen aprovechar un servicio de correspon-
dencias gratuitas. Lsta organizacién seria muy beneficiosa y se
generalizara ciertamente en lo venidero; las grandes lineas de
ferrocarriles serian los troncos, y los tranvias, convirtiéndose en
verdaderos ferrocarriles de carretera, formarian las ramas. Ser-
virfan de lineas de alimentacién del trafico de Jos ferrocarriles y
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promoverfan un trafico local muchas veces de importancia, que
no podra menos de desarrollarse en lo futuro. Si las redes de fe-
rrocarriles poseyesen material eléctrico, csta organizacién seria
muy facil y muy econdmica, porque las lineas de tranvias po-
drian alimentarse en lag mismas fibricas establecidas para las
vias férreas. La explotacién serin asi de poco coste y daria lu-
gar & un anmento importante de los ingresos.

Si la traccidn eléctrica llega 4 ser algin dia empleada de un
modo general en las vias férreas, debe esperarse que esta orga-
nizacién cubrira toda la superficie de las naciones de una red
completa de tranvias eléctricos, con gran ventaja para las loca-
lidades rurales y de las compaias explotadoras.

Alumbrado eléctrico de los vagones.

En el (énie civil ha publicado el Ingeniero M. F. Schiff un
estudio muy completo acerca del alumbrado eléetrico de los va-
gones de ferrocarril, y especialmente del sistema de instalacio-
nes independientes para cada vagdn con acumuladores, limitan-
dose & algunas indicaciones histdricas respecto al sistema de di-
namo ¢ hateria tinica para el alumbrado de todo el tren.

Las conclusiones de este interesante estudio se condensan en
el adjunto cuadro y en los parrafos que siguen:

Jara Dwdmund  Ferrocarri-  Ferrovie
Sumplan Gronan. les daneses.  Milano,
Gastos en watts por bujia. . 3 2,25 2,5 2,5
Niimero de bujia-horas por
baterfa................. 720  1.060 1.400 »
Pesototal delabaterfainelu-
yendo los apoyos....... 160 280 400 »
Nimero de bujia-horas por
kilogramo deacumulador 4,5 3,8 3,5 »
Numero de carruajes...... 161 27 88 53
Horas de funcionamiento al
4 3 2 1,5 1
Gastos en céntimos....... 4,1 6,25 8,5 11

En cambio los gastos diarios por lampara de gas ascendian:

Francos
Para 300 & 400 coches y 4 horas &..vvvvuvevnnnnnn..n., 0,05
Para 27 coches & dos horas........uvuernrnunnnnn . 0,105

Segtin Pohl, la instalacién de un vagén correo aleméan gasta:

Con 5 lamparas eléctricas. .....oviuseuneunennnnnn.... 0,981

Con 5 ldmparasde gas........coooviiinunninnnnnon., 0,984
Para un vagén de 11 lamparas:

La electricidad cuesta........oouvunernrnnnnnnnnn. .. 1,601

El gascuesta...oonuvunnininiinnnnnninn 1,687

¢Los gastos de instalacién son, pues, préximamente iguales
en ambos casos. Para una instalacién ordinaria, no exceden de
250 francos por lampara, y en los coches de la linea Ferrovie-
Milano, el gasto fué sélo de 151 francos.

Pero, en lo concerniente 4 la produccién del gas 6 de la elec-
tricidad, la diferencia es mayor. Una fibrica de gas para 150
vagones cuesta, segin Voigt, 62.500 francos en nimeros re-
dondos,

Una estacidn eléctrica de carga para igual mimero de coches,
no costaria mas, incluyendo los edificios, que 31.250 francos



