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Otra presa-vertedero hueca de hormigén armado (fig. 2.%)
construida por la misma Compailia, la Ambursen Hydraulic
Copstruction C° de Boston, es la de Dellwood Park (Illinois).

Dellwood Park es una estacion de recreo servida por el Chi-
cago and Joliat Electric Railway, que posee un parque atrave-
sado por un pintoresco barranco en cuyo fondo corre un arroyo.
Para aumentar el niimero de distracciones de este parque, se ha
iransformado el barranco en un estanque que sirve para nave-
gar con lanchas durante el verano y para patinar en invierno.

A este fin, se le ha cerrado por una presa constituida por un
terraplén macizo de tierra, por dos alas, formando puentes, de
hormigén armado, entre los cuales se halla una presa-desagie
hueca también, de hormigén armado (fig. 2.2) Los contratistas
debian hacer estas obras tan decorativas como fuera posible, y
parece que han llegado 4 un conjunto artistico satisfactoric. Se
ha transformado, ademas, el interior de la presa-desagiie en un
centro de distracciones, constituyendo un paseo con jardin de
invierno y cascadas luminosas.—O.

ELECTRIFICACION DE LOS FERROCABRILES CON PENDIENTES FUERTES

La linea principal de los ferrocarriles de Wurtemberg, de
Muhlacker 24 Ulm por Stuttgart, presenta entre Geinlingen y Ams-
tetten, sobre los contrafuertes de los Alpes de Suavia, una ram-
pa muy fuerte, de 22 milimetros por metro aproximadamente y
de una Jongitud total de 5,7 kilémetros. A esta rampa principal,
vienen & afiadirse dos rampas de acceso, la de Sussen & Gein-
lingen, en la que la pendiente es de 10 milimetros, y la de Gop-

pingen & Sussen, en la que la pendiente es de 7M™ 5. Esta lines

es de muchisimo trafico, siendo recorrida por 2.218 ejes en vein-
ticuatro horas, de los cuales una importante proporeién, el 25
por 100 préximamente, son ejes de locomotoras, que remolcan
los trenes al subir las rampas y descienden de vacio.

Dadas estas condiciones, se pensé st seria ventajoso electri-
ficar este trozo de lines, enganchando las locomotoras eléctri-
cas, al bajar la pendiente, delante de los trenes que siguieran
Ja misma direccién, y haciendo trabajar durante el descenso los
motores de estas locomotoras como generadores. Se podria asi
recuperar gran parte del trabajo consumido ‘actualmente por los
frenos, y bastaria equiparar la estacion central con grupos ge-
neradores de potencia suficiente para suministrar el comple~
mento de corriente necesario, 6 sea préximamente el tercio del
total de la corriente consumida, en el caso actual,. -para el tira-
Yecto Geinlingen Amstetten. Seria preciso, naturalmente, ins-
talar también en esta estacién una-gran bateria de acumulado-
Tes, por razoén de la imposibilidad que existe de modificar el gra-
fico de los trenes, de manera que se hiciera siempre descender
un tren por una de las vias cuando otro tren subiersa por la via
paralela, y de arregiar de manera que los trenes, cruzandose en
la mitad de la rampa, marchasen & la misma velocidad y Iueran
de un peso equivalente..

M. Muhlmann estudia, en los Annalen far Gewerbe del 15 de

Junio, si esta esta electrificacién es econdmicamente ventajosa,
¥ deduce que los gastos de explotacion eléctrica, ds entreteni-
miento y de amortizacién de la instalacién serfan siempre: su-
periores & las economias obtenidas en el consumo de combusti-
ble de las locomotoras de vapor, admitiendo que sélo se electrifi-
cara el trozo Geislingen-Amstetten.

Si se electrificaran también las rampas de acceso, & partir
de Goppingen, las condiciones de la explotacion eléctrica serian
algo més favorables, aunque no tan buenas como la explotacién
actual. En este ultimo caso, seria, sin embargo, posible ia trans-
formacion antedicha, de un modo ventajoso, st la estacién cen-
tral que alimenta la linea pudiera igualmente suministrar co-
rriente para el alumbrado de los alrededores Yy aumentar su co-
eficiente de carga media.—H.

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

APARATO REGISTRADOR DE LAS FLEXIONES |

Y DE LAS OSCILACIONES DE LOS PUENTES METALICOS

Sobre este interesante asunto escribe M. F. H. en Le Génie
Cioil de 31 de Agosto ultimo lo siguiente:

<«Cuando pasa’una carga, 4 una cierta velocidad, porun puente
metalico, no se traduce este paso inicamente por una flexién de
Ias vigas, como la que se produciria por una carge estatica, sino
tambidn por una vibracion cuyo efecto es acrecentar algunas
veces en proporciones considerables los esfuerzos mdximos des- -
arrollados en el metal de las cabezas de la viga. Esta vibracion
es debida, lo més 4 menudo, 4 choques resultantes.del equilibrio-
imperfecto de las piezas de los vehiculos, animados de mov:-
mientos alternativos, & las desizualdades de la via, etc., y su
estudio ofrece el mayor interés para el constructor, en el.senti-
do de que él le permita evitar los efectos de resonancia suscep-.
tibles de provocar en el metal tensiones peligrosas.

Estas vibraciones son muy dificiles de estudiar teéncameme,
4 causa del gran nimero de factores capaces de modificarlas; es,
pues, mucho méas sencillo proceder 4 este estudic comparando
entre si las vibraciones medidas directamente en puentes ya.
construidos. Esta medide puede hacerse principalmente por el
aparato Osske-Kihnre, del que damos 4 continuacidn la deserip-
cién, segun el Dinglers Polytechnisches.

El aparato Osske Kiihne se COmpone esencialmente. (figu-
ras 1.% y 2.%) de una palanca a be¢, mévil alrededor de un punto
fijo @, y que lleva en su ex:remidad ¢ un estilete, delante del cual

. Fig. 1.*

Fig.2.*

se coloca una hoja de papel que se arrolla sobre un tambor ¢ ani--
mado de un movimiento de rotacién uniforme. En un punto b de-
esta palanca se fija una biela e, que sirve para transmiir a la,

- palanea a b ¢ los movimientos vibratorios verticales del puente..

Este aparato se puode disponer de dos maneras diferents-;
6 bien se instala el z6calo que soporta la palanca a b ¢ sobre la
cabeza inferior /" det puente, manteniéndole por medio de torni-
llos y articulando entonces la biela e en un punto d de un blogue
fijo g 6 de un pie derecho, por ejemplo (fig. 1.*), 6 bien es el zéca- .
lo mismo de la palanca a b ¢ el que sa fija sélidamente sobre un
macizo fijo g (fig. 2.%), y se articula la biela e por medio de un_
manguito d en la cabeza inferior de una delas vigas del puente.

En los dos casos, los movimientos vibratorios de este tltimo
Se transmiten & la palanca a b ¢, y se inscriben sobre el tambor t
bajo la forma de una curva continua.

En el aparato tal como se 16 emplea on la practica, el z6calo .
esia dispuesto de manera que se pueds fijar ficilmente sobre lis
cabezas inferiores de los puentes; la palanca, muy rigida yal
mismo tiempo muy ligera, est4 montada entre puntas en su ex-
tremo a para evitar los frotamientos. Maultiplica la amplitud de
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las oscilaciones del puente en la relacién de 1,541, de5416
de 10 4 1, segin la curvatura de la palanca en la cusl penetra
el tornillo de la biela e. Se acciona el tambor por un movimien-
to de relojeria que hace recorrer al papel una longitud de 2,5 cen-
timetros por segundo préximamente,yque arrastra deste tltimo,
como lo muestra la figura 3. El papel de reserva est& enrollado

Fig.3.*

sobre un rodillo V; el papel pasa primero sobre un rodillo que
lo gufa L, después sobre el tambor motor U, accionado por un
movimiento de relogena, al que se le da cuerda por medio de
una llave que encaja en el eje a, y contra el cual est4 manteni-
do por un rodillo F. Entre los dos rodillog UJ y L pasa el papel

fenfrente del estilete S, delante del cual no esta directamente

sostenido, para evitar los frotamientos exaoerados del extremo
de la palanca.

Las figuras 4.2y 5.2 representan las curvas obtenidas con este

P

Figs. 4> y5.*

aparato cuaudo paga sobre el puents un rodillo de vapor de 13
toneladas. El puente oscila constantemente alrededor de una po-
sicién media, que seria la que ocuparia si la carga fuese estati-
ca, y estas oscilaciones son tanto mas amplias cuanto que la
velocidad es mayor. La interrupcién de los moviwientos de og-
cilacién que se ve en la figura 4.%, es debida 4 una detencién del
rodillo en medic del puente.

Si se llama f & la flexién estatica, g & la aceleracién terres-
tre y v & la velocidad del movimiento de oscilacion, en el punto
en qua-la.curva de las oscilaciones corta a4 la curva de flexién
estatica, para una misma carga produciendo & la vez esta flexién
estatica y las oscilaciones, la amplitud ¢ de la flexién suple-
mentaria debida & las vibraciones é imputable & la movilidad
de la carga, esta dada por la ecuacién

=+ o‘ ‘/—%—

En cuanto al periodo de estas vibraciones, para un puente
descansando sobre apoyos sencillos, esta dado, 4 su vez, por la

ecuac]on
R N
Tp =2 LV—
Fv ; k3 B "Gl')gh,

cuando el pusnte esta sin nada, y por la ecuacién

Te—2 l/ ]/ ,
e=2=L TEgh X P+ g

cuando el puente estd cargado.

En estas formulas:

To 7 Tc, representan las duraciones de estas perfodos;
la longitud del puente;

P> la carga dinamica por metro lineal;

g, la carga estatica por metro lineal;

E, el coeficiente de elasticidad;

R, la resistencia admisible por milimetro cuadrado;

¥, en fin, k, la altura del puente.

Ty es el perfodo de vibracién natural del puente.

Si se quiere, para una carga media dada, impedir a las re-
sonancias amplificar considerablemente las oscilaciones, es pre-
ciso evitar los choques mas importantes. Son éstos, sobre todo,’
los que se producen al empezar el contacto de las ruedas con los -
extremos de los carriles, & los cubrejuntas y 4 los que son de-
bidos 4 una falsa redondez de las ruedas 6 4 estar mal equili-
bradas las piezas moviles de la locomotora, es necesario. sobre
todo, evitar que estos choques se repitan 4 intervalos de tiempo
tales que las expulsiones en el mismo sentido se produzcan

.slempre tuando las vigas pasen por la misma posicién durante-

su movimiento vibratorio; ¢ dicho de otro modo, con las loco-
motoras modernas, cada vez mejor equilibradas, es necesario,
principalmente, no emplear sobre los puentes mas que carriles
de longitud tal que los intervalos entre dos choques de las rue-
das contra sus extremidades no sean iguales a su multiplo exac-.
to del periodo de vibracién natural del puente.

El problema de la vibracién de los puentes bajo cargas dina-
micas no podra, por otra parte, ser estudiado con fruto mas que
por la comparaciéon ds las medidas hechas sobre un gran ni-
mero de puentes, y seria de desear que estas medidas se hicie-
sen metédicamente y un poco, por lo menos, en todos los pai-
ses» (1).—O

et D~ Qe

'FERROCARRIL DE FILADELFIA Y DE LA REGION OESTE

El 22 de Mayo tltimo se ha abierto al trifico una lines de
traccion eléetrica & alta tensién entre Filadelfia y Strafford; esta
linea es interesante, porque no es, como tantas otras, una sim-
ple transformacién eléctrica de una linea de vapor ya existente
es completamente nueva y se halla en compstencia con una li-
nea de traccién de vapor préxima, ya antigua, y se espera con
impaciencia los resuliados de la explotacién; determinarin, en
efecto, el criterio del valor relativo de la traccion eléctrica y de
la tracci6én de vapor.

La linea es de doble via y mide 18,500 kilometros; 1a longi-
tud de via simple, comprendidas las de las estaciones, vias de

(1) Este estudio no ha sido he:ho de una manera sistematica mas que por el
sismologo japonés ¥, Omori. Este sabio ha emplca 10 para sus investigaciones un
sismografo, modificado de tal modo que le ha hecho muy portatil y prestandose
con mucha facilidad a la medida de las oscilaciones de 10s puentes (as{ como de.
la plataforma de 1o: caminos de hierro y del material mévil) en tres planos rec-
tangulares. Por su amplitud y su frecnencia, estas oscilaciones difieren, en efec-
to, muy notablemente de los movimtentos vibratorios producides por los tem-
blores de tierra. Este aparato presenta sobre el que acaba de describirse la ven~
taja de que no es necesario unirlo al suelo, supuesto fljo, aunque en realidad no
es absolutamente necesario, sobre t0do en el caso presente, Participe, en efecto,
en una cierta medida de los movimientos del puente mismo, sobre todo 8i el .
punto de apoyo supuesto fijo estd colocado bastante cerca de los estribos, caso
mucho mas f-ecuente & causa de la imposib.liaad en que se esia de dar & la bie-
la e unaJongitud muy grande. Ei sismégrafo Omori se fija sencillamente sobre
el puente, en medio de 108 tramos en general, é importa poco que el puente esté’
0 no ¢sSté muy elevado sobre el nivel del suelo. Esta dispuesto para registrar las
componentes del movimiento vibratorio segun tres direcciones rectangularei



