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REVISTA EXTRANJERA

‘La superestruclura en los camipos de hierro
de los Fstados Unldos.

.M. G. Bauchal, Ingeniero Jefe de Puentes y Calzadas, Sabjefs del
servicio de via y obras de los caminos do hierro del Oeste de I'rancia,
ha escrito una nota que publica lo Revue Générale des Cheminy de Fer,
relativa al asunto que se indica en el epigrafe de estas lineas y de la
que extractamos lo signiente, que juzgamos interesante:

Si es cierto que las vias americanas han sido notablemente mejo-
radas desde hace algunos afios, hay que reconocer que hasta ahora si-
guen siendo, en general, medianas. Esta situacién, que extrafia & pri~
mera vista en un pais tan rico y tan apto para toda empresa indus-
trial, se explica facilmente.

El pueblo americano, cuyos territorios son vastizimos y cuya po-
blacién crece cada dia més por la inmigracién constante, padece pu-
diéramos decir; la fiebre del progreso. Suespiritu esti profundamente
penetrado de una idea: la conveniencia de no gastar mas que lo suma-
mente indispensable en cada empresa. Se preccupa ciertamente de la
seguridad de los individuos, pero no sacrifica por esto la prosperidad
y el bienestar colectivo; y si nuestro pensamiento constante es uante
todo, que no haya accidentesn, el suyo es vante todo, que la Nacion
se engrandezcas. Por eso se comprende que al construir sus vias fé-
rreas haya atendido en su origen, méas bien qus 4 darles una forma
definitiva y perfecta, 4 extender y desarrollar sus rades por todo el
territorio.

Cuando un camino de hierro se crea en una regién, eu trafico no se
desarrolla sino progresivamente, salvo el caso e que haya proxima
una explotacion minera, de donde resulta un gzsto desproporcionado
con el trafico en lo que afecta al material fijo, pero no asi respecto al
mévil, el cual puede adquirirse en la cantidad precisa. Se obtiene,
pues, el maximo efecto itil realizando economias sobre los elementos
fijos del camino de hierro y construyerdo & la vez un excelente ma-
terial mévil; la via, aunque mediana, presenta una resistencia sufi-
ciente, puesto que solo sufre esfuerzos dindmicos moderados y los via-
jeros apenas notan los defectos de aquélla.

Esto es lo que han hecho los americanos, habiendo adoptado ati-
nadas disposiciones para el material mévil, tales como las bogias, y
constituir trenes homogéneos de viajeros con vehiculos pesados.

A medida que el pais s ha poblado y enriguecido y que el trafico
ha ido en anmento, se ha mejorado la infraestructura y la superes-
tructura; se ha renovado el balasto y se han resmplazado los carriles
por otros de mayor peso y longitud. En cuanto 4 las traviesas, dada
la abundancia de madera en el pais, se establecieron desds luego en
gran numero y de excelente calidad, pudiendo decirse que la resisten-
cia de la via al principio fué confiada 4 ellas. Actualments solo falta
sustituir las escarpias por tirafondos y mejorar el asiento y distribu-
cién de las traviesas para tener vias buenas.

En conclusién: en los Estados Unidos se ha tratado de obtener
grandes economias en los gastos de primera instalacién. Quizis si-
guiendo en la industria de los caminos de hierro, como en otras la ten-
dencia de montarlas desde el principio con toda perfaceién, hubiéran-
se evitado lamentables accidentes; pero, en cambio, no habria alcanza-

do el pais tan prodigioso desarrollo y no podria enorgullecerse de te-
ner 80 millones de habitantes y 850.000 kilémetros de vias férreas.

#*

Accidenie ocurrido en un puente de fabriea
sobre el rio Alento (Italla).

Un singular accidente ha ocmrrido hace poco en un puente de pie-
dra, construido sobre el rio Alento, en la carretera de Bucchiamico &
Chieti, en Ita.ia.

Se construyd este puente en 1896 y es de un solo arco, rebajado,
con una flecha de 4m,5) y una luz de 18x,(0. La béveda es de ladrillo,
con un espesor en la clave de 02,45 y 1m 40 en los estribos, habiéndo=
se ganado el espesor en éstos dividiendo cada semibdveda en tres sec-
ciones de espesor distinto. Los estribos son de silleria, de una longi-
tud de 4®,44 y sus cimientos descienden hasta una profundidad de
4m 25, La obra se enlaza al terreno natural por muros do acompaha-
miento de 130,20 de longitud.

Dos afios escasos despuds de la construccién de la obra, se observéd
en la clave una elevacién muy sensible, que fué acentuandose cada
vez mais, concluyendo por abrirse dos grietas en el intradés, 4 uno y
otro lado de la clave, y no lejos del medio de cada semibdveda. Estas
grietas, cuya direccién era la de las generatrices del intradés, presen-
taban en el mes de Febrero de 1903 una anchura de 5 centimetros. Los
ladrillos del intradss, «n las proximidades de la clave, no tardaron,
por razon de la presidn excesiva & que estaban sometidos, en destruir-
se, en una banda de 40 centimetros de ancho, produciéndose & la vez
en la parte superior del trasdés una grieta de 5 centimetros de an-
chura, _

Los pretiles tomaron hacia la mitad del puente y en un plano ver-
ticel la forma de un arco, y la luz del puente que primitivamente era
de 18 metros, se redujo 4 17m,74 en el frente de agua arriba y 17m77
en el de agua abajo. o

El estribo de la margen izquierda sufrié una rotacién, deslizando
hacia el rio é introduciéndose en el terreno 7 centimetros por e lado
de agua arribaly 9 ceatimetros por el de agua abajo; y algo por el es-
tilo, aungue no de un modo tan sensible, se observs también en el es-
tribo de la margen derecha.’

La causa de todos los fenémenos observados reside en la naturale-
za del terreno en el sitio de implantacién del puaente. El valle exn este
sitio presenta una pendiente bastante rapida en la orilla derecha,y
menos proporcionada en la orilla izquierda, cuyo terreno est4 consti
tuido por una serie de capas alternadas de arcilla y arena con cruza-
miente hacia el rio y hacia agua abajo. En tales condiciones, las aguas
al penetrar al través de las capas de arena, crean en la parte superior
de los bancos de arcilla superficies de deslizamiento que determinan
facilmente arrastres, segun la linex de maxima pendiente.

El estribo de la margen derecha que se apoya sobre la pared de in -
clinacion relativamente rapida del valle, opone una resistencia gran-
de 4 los esfuerzos que vienen de la otra margen, los cuales‘no tiensn
accion eficaz mas que sobre el estribo de esta margen, y de aqui la de-
formacién del puente, la elevacion de la clave, las grietas en la bove-
da, el deslizamiento del estribo izquierdo hacia el derscho, y la dis-
minucién, finalmente, de la luz de la bévela. Ademas, como la resul-
tante de las presiones que actiian en el sentido de las superficies de
deslizamiento, es oblicua al eje del puente, esto explica perfectamen-




