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A CONTROCON F GRS TS D MY

.Entiéndase que al decir gruesos bloques, no se trata de los.

que se consideraban como monolitos hace de diez 4 quince afios
solamente, -y estamos muy distantes de cuando Jules Fleury
abria . un.nuevo camino empleands blogues.artificiales, de 100
toneladas en el puerto de Pointe des Galets en la Reunidn.

La.ultima palabra del progreso, parece haberse dicho en
estos tltimos tiempos, aparte del establecimiento del muelle y
muros de malecén en las profundas aguas del puerto de Zeebrug-
ge, de:Bruges Maritime, donde M. Coiseau se ha lanzado en uns
direccién que nadie habia osado tomar. Estos bloques artificia-
les, estos enormes monolitos, son susceptibles de prestar servi-
cio en nuestra época, no limitdndolos 4 los trabajos en el mar
para los que el método ha sido especialmente ideado. .

Para los enormes bloques del puerto de Zeebrugge, se ha co-
menzado por construir en seco cajas metalicas de proporciones
convenientes qﬁe vienen 4 ser las armaduras exteriores de estos
bloques; éstos estan, en uliimo término, destinados a pesar de
30.000 & 45,000 toneladas, lo que permite la répida construceién
de un enorme muelle para grandes profundidades de agua,-dan-
do naturalmente & cada bloque una inercia suficiente para re-
sistir 4 todas las sacudidas que el oleaje pueda tender & dar en
estas mamposterias.

:La caja metalica asi constituida esta parclalmente llena sélo
de hormigén; éste se liga y dispone de modo que venga dnica-
mente & lastrar la caja y darla asi suficiente refuerzo para que
las . paredes resistan valientemente los esfuerzos del agua, es
decir, al peso de la masa de agua exterior en la cual el cajon va
4.encontrarse mds tarde. El hormigén forma, pues, interior-
mente y & lo largo de las paredes una capa mas 6 menos gruesa
cuidadosamente calculada. Ademas, se establecen muros trans-
versales-en palastro y hormigén, para consolidar y contrarres-
tar el todo contra los fuegos. Se obtiene, pues, de esta suerte un
blogue agujereado. que es susceptible de flotar, Es bastante facil
meterlo en’'el agua, ses por lanzamiento, sea metiendo en el agua
el cercado donde se ha construido en seco. Sera sencillo en se-
guida, haciéndolo flotar, ponerlo encima del emplazamiento que
deba ocupar cuando haya de sumergirsele, no olvidando se trata
aqui de bloques que se echan al agua para constituir los ele-
mentos de un muelle 6 de un muro de malecén.

Desde luego se comprende que esta caja hecha de palastro,
canales y hormigén, esti expuesta & fuertes presiones exterio-
res; bien pronto se aplastaran si las resistencias interiores y las
consolidaciones diversas no son suficientes. Encallarlo es muy
‘sencillo. -

Desde el punto de vista de la conduccién al punto deseado de
os este barco de un género particular, las maniobras son muy
delicadas para exigir y llevar por el mar esta caja rectangular,
en contra de la marea, del viento, etc. Se abren en las paredes
de la caja aberturas que se reparten con este objeto y de esta
suerte el agua invade los compartimientos de la caja y.la hace
hundir.

Ss llenan entonces sucesivaments los diversos comparti-
mientos de hormig6n, comenzando simplemente por agotar uno
solo donde se inclinara el hormigén. Se hara lo mismo el ago-
tamiento para los otros compartimientos, reemplazando el las-
tre hormigén al lastre liquido 4 medida que se le hace desapa-
recer. En estas condiciones seguramente se llega, auaque no
muy de prisa, & construir bloques monolitos de 5.000 toneladas,
que satisfacen completamente.

En suma, se realiza de este modo una clase de mamposteria
de hormigén armado, pero hormigon armado exteriormeate, qus
no responde 4 todas las ventajas de éste, habiéndose comenzado
en Barcelona distintos trabsjos en que se aplica el hormigén
armado en condiciones muy interssantes. o '

Se pensé desde luego en monolitos que alcanzaran una al-
tura dé 9 metros, ratrocediendo ante semejantes dimensiones &
las que sin duda se llegara algun dia. Por lo menos, aunque con
dimensiones menores, se llega con é1 & construcciones mas gi-
gantestas que en Bruges. Se ha adoptado.una altura de 5 me-
tros para los blogues, pero se ha previsto un ancho de 6 metros y
normalmente un largo que oscila entre 12 y 14,

Sin embargo, se hs renunciado completamentie aqui. 4 las
cajas metalicas de que hemos hablado mas arriba. Se ha queri-
do aligerar todo lo posible, y se ha considerado que el hormigén
armado para la envuelta dara tan buenos resultados, disminu-
yendo por tanto peso inftil. Ademas, es evidente que se tienen
de esta suerte bloques cajas cuya envuelta resulta casi eterna-
mente indiferente & la influencia del agua del mar, al contrarin
de las envueltas metalicas propiamente dichas, que no pueden
menos de oxidarse y de corroerse con el tiempo.

Dando entonces & la coraza un espesor conveniente y una
resistencia practicamente infima, pueden emplearse para el re-
lleno interior materiales de segunda calidad que no estin ex -
puestos & ser directamente batidos por el oleaje.

En la confeccién ds paredes de cabeza de caja, se ha recu-
rrido mas especialmente &4 las redes metilicas, que aseguran
una gran resistencia con un espesor relativamente débil. Se han
ensayado tres tipos de cajones. El primero mide 11,50 m. ds
longitud por 7 de ancho y 6 de alto, estando dividido en 5 com -
partimientos de igual ancho, por medio de tabiques transversa-
les perpendiculares & los lados mayores.

Los tabiques se elevan & toda la altura y tienen un espesor
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de 0,20 m. El fondo est4 constituide por bévedas invertidas, des-
cansando sobre los tabijues que les sirven de pies derechos.

Las celdas extremas tienen espesores de murallas de 0,45
metros en la base y estdn constituidas de hormigén armado-
Como detalle que ensefia las precauciones quehay que tomar
en semejante asunto, notaremos qus el centro de gravedad se
encuentra demasiado alto para el flotamiento, ademas de las fil-
traciones que se produciran y que obligaran 4 pasar las paredes
¢on un buen mortero de cemento. Después de esto y da recargar
un tanto el fondo, la conduccién 4 su sitio y el sumergtrlo se ve-
rificara en buenas condiciones.

Finalmente, el resultado ha sido bueno. La composiciéon del
hormigén es por metro cibico de 0,42 m? de arena, 0,85 m. de
pledra partida y 300 kilos ds cemento Portland. :

Se da 4 un segundo cajén una longitud de 12 metros. La pie-
dra partida se resemplaza por guijarros que se toman natural-
mente de la orilla del mar, y esta transformacién no puede me-
nos de traducirse por una economia muy marcada en la confec-
cién del bormigén y en la fabricacién de los bloques. Las béve-
das estan desde luego suprimidas, y el fondo formado de un ma-
cizo de un metro de espesor; se da 4 los tabiques transversales
el talud suficiente para que en su borde superior tenga un espe-
sor de 0,10 m. solamente; su altura esta limitada, salvo por los
contrafuertes laterales, & un metro inas bajo del nivel superior
del bloque. Se pone otro lecho de hormigén anilogo al del fondo
y extendxdo por toda la superficie de la obra. Se ha Ilegado &
~ suprimir completamente la armadura metalica, lo que parece
mentira, colocandonos fuera del dominio del hormigén armado;
se dividen las casillas extremas por medio de un tabique para-
lelo al eje del cajon. Se llega & la conclusién de que el metal en
esta construccién puede reducirse & cuatro barras agarrotadas
en 8U parte superior y formando un anclaje para cortar toda ro-
tura de las paredes, si por causa de la superﬁcle de apoyo llegan
4-trabajar 4 la extensién.

Se ha consiruido un ultimo bloqus, pero de 18 60 m. de lar-
go, lo Jue ciertamente es exagerado, no siendo necesario. Re-
siste perfectamente su colocacion, pero tal longitud complica in-
utilmente aquélla.

En iodo caso, se'tiene, entre tanto, un método muy bueno y
experimentado para hacer enormes bloques de mamposteria de
un solo apoyo.—O.

————Cramip-0 T OO G R R — e e

* CAMINO DE HIERRO DE CREMALLERA

- M. Levy-Lambert ha publicado un interesante eserito sobre
este asunto. Esta dividido en cuatro partes.

‘En el primer capitulo, el autor hace una sucinta historia de
los caminos de hierro de cremallara, y siguen algunas conside-
raciones sobre el efecto 1til de las maquinas locomotoras en
fuertes rampas. Hace observar que si las maquinas con adhe-
rencia iienen su esfuerzo de traccién limitado por el valor del
coeficiente de adherencia, las maquinas con cremallera pueden
ir més lejos, y que su esfuerzo de traccién en pendiente no tiene
otro limite que la potencia de los motores en relacién con su
peso.’

“Habiendo delineado los trazos principales de los diversos ti-
pos de cremallera y de las maquinas empleadas hoy, el autor
hace una rapida descripcién de algunos trazados de lineas con
cremallera Recuerda que el camino de hierro de Vitznau-Rigl
presema declives de 230 milimetros, y el de Pilate, zonstruido
con via de 02,80, declives de 480 milimetros. Seguidamente in-

'dlca. los diversos proyectos estudiados para la Jungfrau, y des-
cribe especialments el irazado actual, que tiene un tinel de 10
kilémetiros en su pendiente de 250 milimetros. El autor dice al-
gunas pa.l&_hna,g de lineas mixtas, comprendiendo secciones al-

er nativamente con cremallera y con adherencia (Obsrland, Ber-
nois, Harz, Hollenthal, Briinig). :

En la tercera parte, consagrada al estudio de la via y de la
cremallera, el autor indica las precauciones que hay que tomar
pars resistir el deslizamiento longitudinal de la via. Los medios
empleados consisten generalmente en unir las traviesas por dos
series de maderos colocados de plano y ﬂja.dos por medio de ti-
rafondos sobre las traviesas.

Con las traviesas metalicas, cuya seccién invertida penetra
en el palastro, la necesidad de unirlas en el sentido longitudi-
nal es evideniemente menos precisa. Cuando la pendiente es
muy dura, es preciso, ademas, de distancia en distancia, hacer
apoyar la traviesa en un asiento fijo, sélidamente implantado en

-1a plataforma.

M. Levy-Lambert examma en seguida los diversos tipos.de
eremallera usados:

1.° La cremallera Riggenbach, formada de dos hierros verti-
cales de 120 milimetros de altura en el alma, los cuales son re-
machados en frio con escalones 6 barras de hierro de seccién
trapezoidal.

2.° La cremallera Bessinger et Klose, derivada de la prece-
dente; las cabezas de los escalones pasan libremente la abertu-
ra del montante y las.barras descansan por bajo sobre un sa-
liente que existe interiormente & lo largo de toda la longitud del
montante, de manera que hace imposible toda rotacion de ls

barra; la rigidez del sistems se asegura colocando un: esca.lon
sobre cuatro.

3.° La cremallera Abt. Las cremalleras con escalones son.

fuertes, pero pesadas y de complicada construccién; ademis,
cuando la velocidad pasa de §'kilémetros por hora, se disminuye
la marcha de las maquinas. En el sistema Abt, los dientes de la
cremallera esian tallados en ldminus de acero colocadas de can-
to; disponiendo dos 6 tres laminas paralelamente, se reparte el
esfuerzo de traceion entre varias ruedas dentadas, lo que ase-
gura una marcha mas regular.

4.° La cremallera Strub consiste en un carril cremallera ¥
ha sido - por pnmera. vez aplicado en la Jungfrau. Los -dientes
estan cortados en la planta de un carril Vignole elevado de 140
4 170 milimetros de altura. La forma del carril permite qué dos
mandibulas cojan la planta por bajo y se opongan si hubiere
lugar & toda tendencia & elevarse. Esta cremallera es muy
rigida, facil de poner, puede cambiarse extremo por extremo y
se presta bien al empleo de eurvas de poco radio.

5.° La cremallera Locher, solamente aplicada en el monte
Pilate & causa del declive de 480 mil{metros que hay en este
camino, consiste en principio en dos laminas de cremallera Abg
dispuestas espalda con espalda paralslamente al plano de la
via; dos ruedas dentadas igualmente colocadas de plano, engra-
nan con cada una de las dos cremalleras. Ea realidad, los dien-
tes estan cortados en una misma barra de acero de 130 milime-
tros de ancho y 40 de espasor. Desgraciadamente, los buenos re-
sultados de esta cremallera no han sido aplicados mas que en
el monte Pilate, porque para pendientes bastante rapidas se ha
recurrido generalments & la traceién funicular.

En el capfiulo cuarto (miquinas'y material mévil), el autor
clasifica las méaquinas con cremallera segin que las ruedas
portadoras concurran 6 no 4 la traceién y segin que los meca-
nismos con cremallera 6 adherencia estén 6. no accionados _por
el mismo motor.

Después de recordar las disposiciones de la. maquina de Rigi
en lo'que concierne al arbol intermediario de. transmisién y el
frenaje por el airs comprimido obtenido por simple inversién de
la distribucién, M. Levy-Lambert describe someramente las
miquinas con dos ruedas dentadas motrices del tipo Schnesberg.
En cuanto 4 las maquinas eléctricas, afiade & su actividad las
ventajas siquientes: poco peso por caballo (60 6 70 kg. en vez-
de 100 6 150 kg. para los motores de vapor), facilidad de trans-
misiéon de movimiento y regulado de la velocidad, motores.poco
complicados, frenaje seguro y comodo y fécil regulado de la ve.




