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PRUEBA PARCIAL DEL TRANVIA ELECTICO DE WADRID

Correspondiendo & la amable invitacion que hizo 4 la
RevisTA DE OBRas Punricas el Dircctor de la Compania
del Tranvia de Madrid, presenciamos el 3 del actual la

primera prueba de la transformacion del actual arrastre

animal por el eléctrico.

A la una y media de la manana, hora en que el servi-
cio publico queda muy reducido, particron antc numeroso
publico los dos coches destinados & los invitados, comple-
tamente independientes uno de otro. El itinerario seguido
fué solamente el trozo de la calle de Serrano, comprendido
entre la estaciéon que al final de clla tiene dicho tranvia y
el cruce de la de Villanueva. En los dos viajes, de ida y
vuelta, que se hicieron pudo apreciarse la sencillez del
gobierno de los coches, la facilidad e¢n el aumento 6 dis-
minucion de velocidad, y la rapidez de parada y contra-
marcha en caso de peligro. Nada dejan que descar los
aparatos de cada coche, fue acrecditan una vez mas el
sistema Thomson Houston, jues aunque se notaron fre-
cuentes chispas cn la toma de corviente v en el retorno
por la via, ¢ sea entre el cab'c acreo y I poleadel trolley
y entre las ruedas motoras v lo~ carriles, la causa, induda-
blemente, no proviene de defectos de instalacion, sino mis
bien son debidos 4 falta de limpicza cn los carriles. Ti<tos
defectos tendran seguramente corrcccidon satisfactoria en
pruebas sucesivas, pues & la Comyjania mids que & na
die importa evitar pérdidas de corviente v conservar cl
mayor tiempo posible Jos elementos de la instalacion. Mu-
cho sentimos que en el trozo recorrido no hava curvas
cerradas, pues nos hubiera gustado poder apreciar la mar-
cha por ellas del trolley Dickinson, sistema cque, como =e¢
sabe, evita cue el cable acreo vaya pegado & la via, v por
lo tanto suprime las disposiciones complicadas de vientos
y soportes, principal objecion que se hace & la estética del
trol'. y ordinario. No queremos con esto criticar ¢l siste-
ma empleado: nuestra curiosidad 6 impaciencia en ver
funcionar dicho trolley cs sencillamente para aprender
practicamente lu seguridad que da & distintas velocidades
en curvas de pequeno radio, pues si realmente cl sistema
Dickin=on no lleva consizo que descarvile la ruedecilla del
trolley 6 que se reduzea la velocidad considerablemente
en aquélias, pedrd decivse sin reparos e su empleo en
las ciudades se hace poco menos que imprescindible, de
emplear ol cuble acrec.

Sin perjuicio de dar & su tiempo una deseripeion deta
llada de la instalacion, adelantamos hoy algunos datos
de ella.

Para la transformacion de! sistema de arrastre de san-
gre por el eléetrico, ha sido preciso cambiar el antiguo
carril por otro de mayor peso y resistencia, variando el
trazado artiguo cn algunos puntos y construir nuevos co-
ches de modelo adceuado & este sistema de traccion.
También ha exigido la colocaciéon de los postes de acero
y fundicion que soportan el cable aéreo.

La alimentacion del cable aéreo se hace por cables
subterraneos «iders».

La fibrica de electricidad es un edificio de nueva plan-
ta completamente aislado de cesas habitadas proximo 4 la
Gilorieta de Quevedo en la calle Ancha de San Bernardo.

Se han instalado dos maquinas de vapor con sus co-
rrespondientes dinamos generadores de la corriente, de
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500 caballos efectivos cada una; y otra pequefia para el
alumbrado de la fabrica y dependencias, de 110 caballos
efectivos. Esta Gltima puede también, cn caso necesario,
aplicarse al mismo servicio que las primeras.

Se ha construido un depésito de agua de 1.000 metros
ctibicos de cabida con un elevador y enfriador en el centro
para poder aprovechar cl agua cue d una temperatura
clevada sale de los condensadores.

El nimero total de postes colocados en las calles es de
400, cuyo importe asciende & 250.000 pesetas.

Se han construido 56 coches eléetricos que han costa-
do 4 18.000 pesetas cada uno, en los talleres de Carde y
Escoriaza (de Zaragoza) y Monasterio (de Madrid).

El coste total de la instalacién es proximamente de
5.000.000 de pesctas.

La Compaifiia, como es natural, piensa que del perso-
nal actual contintie prestando servicio con el nuevo siste-
ma, todo el que tenga condiciones reconocidas de inteli-
gencia para cllo.

Una mejora que merece alabanza es que sc alumbra-
ran con luz eléctrica los postes centrales de la calle de Al-
cala desde Ta Plaza de Madrid & la calle de Peligros, por
medio de Fimparas de arco voltaico de las usuales en Ma-
drid.

L.os coches tienen un alumbrado verdaderamente ex-
pléndidon, compuesto en ca la coche por 10 lamparas: 6 on
¢l interior, 1 en la plataforma y un foco en la parte alta
del frente del carruaje.

La inauguracion tendrd lngar & fines del actual.

Por altimo, 1la Revista vi Ouras PrLicas se complace
en hacer publico su deseo de que resulte prospera la mo-
dificacion introducida en el sistema de traceion del tran-
via de Madeid, pues cllo representa un progreso innega-
ble y servird de estimulo y ejemplo & las Compadias que
duden de las ventajas que la traceion eléetrica lleva con-
sigo.

o D E——

PROYECTO PARA LA SUSTITUCION DEL TRANO METALICO

DEL PUENTE SOBRE EL RIO LLOBREGAT POR OTRO NUEVO

Modificaciones en las pilas i estribos.—Ya hemos dicho
que en el nuevo proyecto se conservan las pilas y estribos
del puente actual, y las unicas modificaciones que la ele-
vacion de la rasante y el nuevo tipo adoptado para el tra-
mo cxigeg, consisten cn colocar encima de las pilas dados
de silleria de 0m,75 de altura, sobre los que descansaran
las placas de dilatacion del tramo, y aumentar en 0m,60 la
altura de los muretes que en los estribos estan destinados
4 contener el balasto, con el que se levantard la rasante
de la via 4 la entrada y salida del puente. El gran espesor
de dichos muros permite aumentar facilmente su altura en
0™,60; pero aunque no existiera esta favorable circunstan-
cia, tampoco habria en ello dificultad alguna, ya que en ¢l
gran nimero de afios (treinta y siete) transcurrido desde
la, construccion del puente, el terraplén actual ha hecho
todo su asiento y las ticrras apenas ejerceran muy pequ.-
fio empuje sobre los estribos.

Seccidn lransversal adoptada para el nuevo tramo.—La

(1) Véase el numero 1.191.
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conservacion de los actuales apoyos y razones de economia,
aconsejan adoptar para el nuevo tramo la misma disposi-
c¢ion que tiene cl actual, esto cs, con cl tablero completa-
mente situado en la parte superior y los bastidores debajo
de los carriles; pero con esta solucion Unicamente sc
aumentaria el desagiie del puente en los 0m,60 que se ele-
va la rasante, y ¢l nuevo puente tendra los mismos defec-
tos que el actual y, entre otros, cl que presentan todos los
de su clase, & saber: poca estabilidad & la accion del
viento por lo alta que respecto del centro de gravedad de
toda la conslruccion se encuentra la carga mévil. Para
evitar este inconveniente y awnentar cn mayor proporeion
el desagiie del puente con solo elevar en 0,75 la altura de
las pilas, es por lo que hemos adoptado la seccion que en
diferentes escalas se halla representada en ol proyecto.
Claro esta que bajando algo mas la via respecto del plano
superior de las cabezas de las vigas de lo que lo estd en el
proyecto actual, se podia conservar la rasante actual de la
lincu; pero esta solucion exigia, para que cupiera holga-
damente cl galibo, la separacion mucho mayor de los bas-
tidores, lo cual implica un considerable aumento en ¢l peso
y cn ¢l coste del tramo, sin contar con que la longitud de
las pilas no permite wumentar mas la distancia entre los
bastidores.

El peso del tramo, & medida que aumenta la separa-
cion de los bastidores, crece tan rapidamente, que sicndo
en el puente que proponemos de 422 toncladas (se entien-
de slo ¢l tramo propiamente dicho), si sc adoptase la so-
lucién de los bastidores debajo de los carriles, dicho peso
seria unicamente de 300 toneladas.

Las dimensiones de la scccion transversal del puente,
en toda la parte superior & la via, s¢ han proyectado de
manera quc quede un huelgo sulicicnte entre las partes
més salientes de la construccion y el galibo de la seccion
libre maxima que presentan las obras superiores & la via.
Claro estd que hubicra bastado que dichas partes no pe -
netraran dentro del contorno del galibo, pero hemos pre-
ferido dar & la scccion del tramo mayores dimensiones
para prever el caso de una modificacion del galibo en al-
guna linea 6 seccion de la red de la Compaiia, con tanto
mas motivo cuanto que csta prevision se puede tener sin
que cxija mayor gasto dar & la seccion las indicadas di-
mensiones.

Dent:o del galibo se han indicado las testeras del ma-
terial ordinario que posce la Compania y de los coches
sistema americano, procedentes de la antigua Cumpaiia
de los lerrocarriles directos; estos ultimos son los que
mayor scccidn presentan entre todos los que circulan por
la red espafioia.

El examen de estus contornos, con relacion al de la
seccion del tramo, demuestra que el ancho del puente res-
ponde 4 todas las necesidades de la explotacion.

Situacién de los tramos respeclo & la pila.—Ll eje de la
via en el nuevo tramo distara solo 1,500 del eje de la pila,
en vez de 1,880, como cn el puente actual, es decir, que
el cje del nuevo puente queda corrido 07,38 aguas abajo
respecto de la posicion que le corresponderia tencr para
hacer posible la colocacion de la segunda via. Se compren-
de que no hay mas remedio que pasar por esta solucion,
pues, de lo contrario, los sillares en que descansaria el
bastidor de aguas abajo no s¢ apoyarian en toda su exten-
sion sobre la coronacion de las pilas; evidentemente, esto
imposibilita la colocacion de la segunda via sobre las pilas
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actuales, pero aun estd muy lejano el dia en que el trafico la
exija en la linea de Tarragona, maxime existiendo hoy dia
cn poder de esta Compaiiia la linea de Villanueva, por la
que se hace pasar el trafico general y toda la mercancia
de transito, y en tltimo resultado, cuando llegue el caso
de tener que establecer dicha segunda via, se haran las
obras necesarias para lograrlo del mismo modo que sera
preciso efectuarla en los tuineles inmediatos, los cuales, &
pesar de haber sido construidos para doble via, hoy sélo
pucden prestar el servicio para via Gnica.
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DESCRIPCION DE LA PARTE METALICA

La parte metalica de la obra ¢ue se proyecta se com-
pone de 11 tramos continuos, apoyados en dos estribos y
10 pilas, componiendo una longitud total de 279m,0565 y
278m 6565 entre centros de apoyos extremos. La longitud
de los dos tramos extremos entre centros de apoyos es de
16m,99125, y la de los deméas de 27™,186.

Las vizas principales estin constituidas por dos gran-
des vigas continuas de celosia doble, espaciadas 4 2™,800
entre centros y unidas cerca de las cabezas superiores por
una serie de viguetas transversales, & las cuales se fijan
los largucros, que & su vez sosticnen las traviesas sobre
que descansa la via. La longitud total de cstas vigas estd
dividida por medio de montantes en 123 recuadros iguales,
de 27,2655 de longitud, de los cuales corresponden 7 '/, &
los tramos extremos y 12 a los demas. \ consecucncia de
la oblicuidad del puente, en una de las vigas la posicion
de los montantes csta desviada respecto de la otra de la
longitud de medio recuadro, resultando los tramos no ex-
tremos divididos en 11 recuadros enteros y dos medios,
uno en cada extremo, en vez de 12 recuadros enteros que
ticnen los tramos iguales de la otra viga.

La altura de las vigas entre planchas es de 2m,300 y las
cabezas estan formadas por un alma de 0,350 >< 0,012,

0 > 80

12
0,350 >< 0,012 que corre & lo largo del puente. Encima de
las pilas mas proximas & los estribos, las cabezas estan
reforzadas con planchas de 0,350 > 0,010. Las cabezas
estan reunidas por los montantes Je division, cuya seccion
. 70 > 70

consta de dos dngulos de — g~ Yy una plancha de
220 >< 7, en cuya parte superior vienen & unirse las vigue-
tas transversales. En los apoyos existen montantes de
mayor sceeion, proporcionados & los estuerzos a que estan
sometidos. Ademas de los montantes, las cabezas estan
reunidas por una celosia doble, formada por diagonales,

dos cscuadras de -y una plantha horizontal de

o . 150 >< 90 ,
cuya seccion es la de un hierro L de 13 5< 12 las del na-

120 >< 80 . 120 >< 60 ,
mero |, —1 para el numero 2, 0 el nime-

ro 3, distribuidas convenientemente para resistir los es-
fucrzos & que estan sometidas.

Las viguetas transversales afectan la forma de una do-
ble T y se componen de un alma vertical de 07,460 >< 0,007

70 < 70

9,5

Los largueros estan colocados en dos lineas espaciadas
entre centros 4 1™,750, 6 sea, aproximadamente, debajo de

y cuatro escuadras de
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los centros de los carriles. Su forma es la de doble T,y
estan compuestos de un alma vertical de 07,360 >< 0,007,

o 100 >< 70
dos escuadras superiores de —g
70 > 70

10

y dos inferiores de

. Por sus extremos se fijan las viguetas transver-

70 >< 70
g

- Sobre estos largueros sc fijan las travicsas de madera,
de 2m 400 de largo y 0,140 >< 0,240 de scccion, y encima
de ellas los carriles y contra-carriles. En los espacios que
quedan entre carriles y entre ¢stos y las cabezas de las
vigas principales, existe un piso metdlico formado por
planchas de 6 milimetros de espesor.

Con objeto de dav rigidez transversal & la obra y resis-
tir en bucnas condiciones la presion del viento, existen dos
triangulaciones horizontales, una en ¢l plano superior de
los largueros y limitada entre los mismos y otra en el pla-
no inferior de las vigas principales. Ambas eslin forma-
das por dos diagonales para cada recuadro, cuya seceion

, 60 x 60
es la de un angulo de — g excepto en los recuadros

sales por medio de escuadras de union de

inmediatos & las pilas, en que se sustituyen por angulos
70 >< 70
de ————.
9
En la parte exterior de las vigas principales se fijan a
los montantes unas cartelas formadas por dngulos de
70 %< 70

m , cuyos extremos sostienen los montantes de las

80 >< 60

8
lo largo del puente y sirven de apoyo 4 las planchas es-
triadas de § milimetros de espesor que forman los andenes
y descansan pur su otro extremo sobre las planchas hori
zontales de las cabezas de las vigas principales.

El apoyo de las vigas principales sobre las pilas y es-
tribos se verilica por medio de placas provistas de rotulas
y rodillos, con ubjeto de permitir la libre dilatacion del
puente por clecto del cambio de temperatura y las ligeras
rotaciones de los apoyos, debidas & las deformaciones
producidas por las cargas. Sobre una de las pilas centra-
les, las placas solo permiten este ultimo movimiento, ve-
rificindose la dilatacion del puente & cada lado de la pila.
LLas placas de apoyo descansan sobre grandes sillares, co-
locados sobre la coronacion de las pilas por el intermedio
de placas de plomo destinadas & destruir el cfecto de la
irregularidad de lag superficies \le contacto.

barandillas y ademas dos angulos que corren &
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CALCULOS JUSTIFICATIVOS

Para ¢l céalculo de los diferentes elementos del puente
se han adoptado las cargas de prueba y coeficientes de sc-
guridad que prescribe el Reglamento ¢ Instruccién del
Ministerio d= Obras publicas de Francia, en circular de
fecha 29 de Agosto de 1891, Para la aplicacion de las di-
versas consideraciones de cargas, esfuerzos y calculos de
elementos se han aplicado, en todo lo que no se opone a la
citada circular, las férmulas que da Mr. Maximiliano de
Leber en su obra Cilculo de los puentes metdlicos, publica-
da como comentario de la «Ordenanza del Ministerio
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de 1. R. de Comercio de Austria de fecha 15 de Septiem-
bre de 1887.»

Cargas consideradas.—Carga permanente. La carga
por metro de puente, procedente del peso propio, se com-
ponc como sigue:

Kilogramos.
Kstructura metalica. . . o 1.309
Traviesas. . .« v v v e e e e e e e 70
Carriles. . . . . . . 130
Piso metalico del puente. . 304

Carga permanenle lotal por metro lineal del puente. 1.813

. . .

6 sean Y06,5 kilogramos por metro de viga.

Para cl caleulo tomaremos q = 1.000 kilogramos.

Cargas de prueba.—El calculo analitico de las vigas
principales bajo la accion del tren tipo que prescribe el
Reglamento citado, daria lugar & una complicacién muy
erande, por lo cual lo sustituiremos, en cada caso, por
cargas uniformemente repartidas que den lugar 4 esfuer-
z0s superiores & los que determina dicho tren.

Para ¢l calculo de las cabezas, partiendo sélo de la
hipotesis de cargas extendidas sobre tramos enteros, to-
maremos como carga uniforme en cada tramo la que pro-
duciria en el mismo, supuesto independiente, un momento
de texion maximo igual al que determinaria el tren tipo
al pasar sobre el tramo cn cuestion.

(Se conlinuard.)

Eouarpo MARISTANY.
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REVISTA EXTRANJERA

Consolidacion de las trincheras arcillosas .t

Alyunas ventajus de los muros.—Los muros de sostenimiento
ofrecen algunas ventajas, aunque mas aparentes que reales.
¢) Disminuyen ¢ aparentan disminuir sensiblemente el volu-
men de los desmontes. Si se traslada el talud AB 4 la posicion
CD, # consecuencia de la constrnecion del muro (fig. '), siendo 4
la profundidad total de la trinchera y 24 la altura EC, la seme-
janza de los triingnlos BAB y ECD da

_Area EAB A
Area ECD — atld?’

Luego si V es el volumen correspondiente al triAngulo EAB
y V' el correspondiente 4 ECD, se tendra

Y ot
v = S
_— —75

R

A
&S
NS
A

(Fig. 3.)

(1) Véase el nimero anterior,




