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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-
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ie las deformaciones mas pronunciadas en el lado de agua arriba y la
rotacioén del estribo izquierdo.

Es de notar, como dato importante, que un puente de fibrica de
tres arcos de 6 metros de luz faé construido en el mismo sitio en 1850,
y fub cerrado & ls circulacion por eonsecuencia de grietas y deforma-
ciones que se observaron. A este puente sigui6 otro de madera, que
hubo de sufrir hastante & consecuencia de los corrimientos del terre-
no, siendo finalmente reemplazado por el que se acaba de describir.

Tas causas de destruccion de los tres puentes esthn perfectamente

definidas, y en su vista se trata de encontrar los medios de evitarlas.

Veamos cémo.

Tres soluciones se han presentado: a) aislar completamente el
puente del macizo de tierras sometidas 4 deslizamiento; b) resmplazar
ol puente de fabrica por una construccion metalica; ¢) escoger como
perfil de intradés de la boveda una elipse completamente cerrada.

Después de numerosos estudios, las dos primeras soluciones han
sido desechadas. Segin la solucién a), la presién de las tierras sobre
los estribos hubiérase podido anular intercalando cuerpos elasticos;
pero era dificil suprimir completamente los corrimientos que pudie-
ran producirse en la base del cimiento.

La solucién ), es decir, la sustitucién del puente actual por umo
metalico que no hubiera ejercido sobre los estribis mas que presiones
verticales, presentaba la ventaja de poder establecer los estribos de
manera que un movimiento de éstos no tuvera influencia sobre la par-
te metalica; pero esta solucién no podia considerarse como tal més
que durante algunos afios, visto el rapido progreso del deslizamiento de
las tierras, que s6lo en estos dss ultimos afds ha aleanzado la cifra
de 24 centimetros. Ademas, los estribos hubieran siempre estado ex-
puestos & ser voleados por consecuencia de la falta de uniformidad en
el corrimiento de las tierras.

La solucion mas racional parece, por tanto, ser la solucién c¢), es
decir, la construccién de un intradés de forma eliptica cerrads, y ésta
es en la que se han fijado los Ingenieros italianos. Habiendo sido reco-
nocida la estabilidad casi complesa del estribo derecho, el perfil en
elipse cerrada presenta la ventaja de ofrecer una gran resistencia &
todo movimiento del estribo izquierdo. A fin de aumentar aiin mas la
estabilidad del estribo de la margen izquierda, se enlazaran los pies
de los dos estribos por un macizo de mamposteria establecido en el
lecho del rio por bajo de la parte concava de la béveda.

Por ultimo, los trabajos de consolidacién podran ser ejecutados sin
necesidad de domoler el puente. Sa construira desde luego el macizo
de mamposteria intercalado entre los pies de los estribos, después la
parte concava, y, finalmente, la parte convexa de la nueva boveda.

*
» *

Determinacion del peraite en las enrvas, por Mr. Reimann,
Ingeniero civil.

Después de dos afios de ensayos heshos por las brigadas de los Ca-
minos de hierro de Schoneberg, cerca de Berlin, un nuevo procedi-
miento para la determinacion del peralte en las curvas acaba de ser
inclaido en las winstrucciones para el asiento de la vian.

Segtin declaracién hecha por la inspeccién del ser vicio de explota-
cién en Berlin, dada en Octubre de 1902: ulos ensayos practicados por
ol regimiento de caminos de hierro han puesto de manifiesto la utili-
dad de este procedimiento, sobre todo para la construccién de cami-
nos de hierro de campafian. Por otra parte, en Noviembre de 1904, las
brigadas de los caminos de hierro han declarado que los continuos en-
sayos realizados durante el verano de 1304 han evidenciado ademis
cque el procedimiento puede ser ventajosamente empleado para las
curvas de las vias existentes, con separacion normal, y cuyo radio gea
desconocidon. Parece, por tanto, de utilidad dar aqui 4 conocer el pro-
cedimiento en cuestion.

Si en la férmula conocida:

st

h=

g BB

sp expresa R en funcién de la flecha ¢ y dv la cuerda ! de un segmen-
1o de curva cua'quiera, se obtendra la ecuacion

en la cu 1 se puede despreciar el término ¢? del denominador sin per -
judicar grandemente 4 la exactitud del calculo del peralte h. Si ade-
mis se fija la condicion de que e sea igual & R, despejando el valor de
1, se encontraré la longitud de cuerda que cumple con aquella condi-
cién y que seré:

1= f—(,i-szG,Q'\/.;—’x'u

en nlmeros redondos.

El procedimiento que se saguird en la practica, sarth, pues, el si-
guiente:

Si s es 1a separacién y v la velocidad para la cual se establece el
peralte, se determina de una vez para siempre la longitud ! de un cor-
dén con ayuda de la férmula

! metros = 0,9 1/ s metros > v metros por segundo,

y tendiendo este cordén siempre contra el mismo carril, exterior 6 in-
terior, de una curva, la flecha medida entre el carril y el punto me-
dio del cordén representa, con sufiziente exactitud, el peralte.
*
»* x

infueneia de la pérdlda de carga debida a ls contraecion de
ias venas liquidas, en el gasto de las eonducelones forzadas.

Los principios de hidranlica mejor establecidos, son 4 veces des-
conocidos aun en publicaciones técnicas de valor. Los Annales des Che-
mins Vicingux ha publicado recientemente un articalo sobre las re-
glas que deben tenerse presente en el establecimiento de canaliza-
cién de agua, y, entre otras cosas muy atinadamente aconsejadas, hay
una indudablemente erréuea.

Dice el auntor que para evitar la pérdida de carga por coasecuencia
de 1a contracoidn de la vena liquida, debe ensancharse el orificio del
tubo en el punto de arranque de la conduccién, y esto es cierto 4 to-
das luces; pero no lo es tanto, ni mucho menos, que el gasto de la con-
duceién en el caso de no existir aquel ensanche se convierta, segin
asegura, en el 57 por 100 del valor normal, cualguiera que sea la lon-
gitud de la conduccién (!). Esto es evidentemente erréneo, y un ejem-
plo lo pondra de manifiesto. Tomemos los datos que al hablar de este
asunto presentan los 4nnales des Travauz Publics, que son: un sifén
de 0m,40 de didmetro y una longitud de 10 m. La férmala del movi-
miento permanente, es:

v? 1 2 X
H = ——1 — bl
29 ( c ) + w o
en la cual
H = desnivel.
v == velooidad en el tubo.
I = longitud de la conduccién.
X = perimetro mojado.
w = seceibn.
y ¢ = coeficiente de sustraccion.

Si en esta formule sustituimos los.datos numéricos del sifén que
consideramos, teniendo en cuenta qua b == 0, 000539 y despejamos e]
valor de v para el caso de ¢ =1 (contraccién nula) y para el caso

de ¢ = 0,625 (contraccion media), encontramos los dos valores si-
gnientes:

Contraceion nula..... V= 0552
Contraccién media V H
1 edla.... V=
0,269

1a contracciéon reduce, por tanto, la velocidad y, por consecuencia, los
0,232
0,269
La velocidad, pues, & la entrada, cuando hay contraccion, es el 86
por 100 de la velocidad en el caso de contraccion nula, cifra que estd
muy lejos de ser la sefialada anteriormente, 0,57. La influencia de la
contraccioa, ademas, lejoz de ser constants, cualquiers que sea la lon-
gitud del tubo, varia con ésta.

gastos, para una longitud de sifén de 10 m., en la relacién de




