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REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

Las corrientes sefialadas con los nimeros 1 4 6 son las del gru-
po Norte; sus avenidas ocurren durante la primavera, y son de-
bidas & la rapida fusién de lasg nieves, llegando & adquirir mayor
intensidad cuando descienden bloques de hielo; cuanio no hay
nieves, la altura de las crecidas se reduce, en general, en una
mitad.

Los rios numerados de 7 4 11 ofrecen mayor caudal de des-
agiie que los anteriores; unos tienen avenidas de primavera y
en ellos influye el derretimiento de nieves, que no afectan 4 las
crecidas veraniegas mas cortas.

Lasg grandes avenidas son en este grupo menos frecuentes,
y ocurren de cada veinte 4 cuarenta aios.

La duracién de las observaciones relativas & los nameros 12,
14 y 15 ha sido muy grande & causa de los estiajes.

Las mayores avenidas en el Ohio superior ceurrieron em pri-
mavera, excepto dos ocurridas una en Julio y otra en Agosto
de 1888. Los rios de Iilinois y Ohio superior tiemen avenidas
pequefias de 3!/, pies cibicos por milla cuadrada. La mayor de
Rio Grande, Michigan, en toda una centuria alcanzé un caudal
de 8 pies cibicos por milla cuadrada.

Los rios designados con los nimeros 23 4 28 se hallan en la
zona seca y en la semiseca; su caudal es muy pequeiio durante
las avenidas originadas por lluvias violentas. Las avenidas or-
divarias ocurren durante la primavera & causa del derretimiento
de nieves, excepto el Kansas que tuvo dos crecidas distanciadas
seis aflos.

P, GARrcia FARIA.

(Se continuard.)
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CHALANAS PARA LA CARGA DE CARBONES Y MINERALES

El Engincering, de 28 de Junio de 1907, deseribe un tipo de
chalana destinada con especialidad 4 abastecer de carbdn los
grandes buques, pero que puede servir también para el trans-
porte y descarga facil y rapida de los minerales.

La chalana est4 dividida en varios compartimentos cuyo fon-
do esta construido en forma de embudo, siendo la pendiente de
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las paredes inclinadas més rapida que el talud natural del car-
bén 6 del mineral. Estos compartimentos pueden vaciarse en un
tinel A establecido segtin el eje longitudinal del barco; con este
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objeto, unas puertas deslizantes, indicadas por la letra D en las
figuras adjuntas, estan dispuestas en las paredes del tanel. En
éste y en un gran tubo inclinado colocado delante de la chalans,
circula una cadena de canjilones sin fin C. Cuando los canjilo-
nes C llegan al vértice del tubo se invierten y vacian en un con-
ducto teleseépico que conduce el carbén 6 el mineral al puerto
en que deben desembarcarse. La cadena de canjilones esta pro-
vista de ruedas que circulan sobre carriles. Las paredes de los
canjilones se recubren las unas 4 las otras, y paredes transver-
sales mantienen la materia en su sitio durante la subida por
el tubo.

En el tinel se halla una pasarela de servicio B, desde la
cual se hacen las maniobras de apertura y cierre de las paredes
por medio de palancas y cremalleras.

El peso de la materia descargada se registra por medio de
una bascula automatica con registrador colocada entre el tlti-
mo compartimento de la chalana y la base del tubo inclinado.
El pesado se efectia sin ninguna interrupcién en las operacio-
nes de descarga; en todo momento se puede hacer constar el
peso del carbon desecargado.

El constructor habia garantizado, para las primeras chala-
nas establecidas segiin este tipo, un rendimiento de 100 tonela-
das por hora; en los ensayos se ha obtenido uno de 140 tonela-
das y las nuevas chalanas dan aun uno mayor. El tubo de de-
lante tiene una inelinacién de 45 grados y se eleva hasta 18 me-
tros préximamente por encima del agua.

Una de lag principales ventajas de este sistema es la supre-
si6n completa de polvo durante las operaciones de descarga. El
tubo inclinado y el conducto permiten llegar indiferentemente &
los pafioles de babor y de estribor sin que se necesite cambiar
el barco de lugar, lo que es una gran ventaja para los buques
atracados. Se puede al mismo tiempo descargar el buque y car-
gar los pafioles. Si los barcos se encuentran en dos lineas, & lo
lergo del muelie, es posible llegar al eolocado contra el muro,
haciendo pasar el conducto por encima del otro barco, sin que
resulte inconveniente para éste.—O.
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ELECCION DEL PERFIL TRANSVERSAL DE LOS GANALES

DESDE EL PUNTO DE VISTA DE LA RESISTENCIA AL MOVIMIENTO DE LOS BUQUES

e

Se ha demostrado que la conformacién del perfil transversal
de un canal ejerce su influencia sobre la resistencia & la trac-
cion de los buques y sobre este asunto son interesantes las sx-
periencias realizadas por el profesor M. Engels, de Dresde, en
su Instituto hidrdulico de Uebigan.

Los ensayos se han hecho con modelos en tres cunetas de
perfiles diferentes, pero de seccién mojada equivalente. La re-
lacién entre esta ultima y la seccién mojada mixima de ls ca-
noa modelo, era como 3,67 es & 1. Se ha experimentado un per-
fil rectangular, otro trapezoidal y otro parabélico; los dos pri-
meros presentaban una seccién mojada uniforme de 280 mili-
metros y en el perfil parabélico la seccion maxima mojada lle-
gaba en el eje & 337 milimetros. La longitud de las cunetas ha
tenido que reducirse &4 42 metros para limitar los gastos; estas
cunetas podian sin embargo considerarse como representando,
en pequeiio, canales de unién de pequeiio desarrollo comprendi-
dos entre lagos de gran profundidad; en estas condiciones ers
posible comparar los resultados entre si. Ensayos especiales han
mostrado que la resistencia era mayor sobre canales de gran
longitud; pero esta circunstancia no influye sobre las conclusio-
nes que se trata de sacar en lo referente & la forma que hay que
dar al perfil transversal.

He aqui, segln la Zeitschrift far Binnen-Schiffahrt de Octu-~
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bre de 1907, las conclusiones 4 que ha llegado M. Engels en dos
casos diferentes de traceion:

1.°  El movimiento del bareo se efectiia en el eje de la cuneta;
es el caso de los barcos remolcados. - :
El perfil rectangular se ha encontrado que es més venta-
joso wue el trapezoidal para velocidades superiores & 5,4 kils-
metros por hora.

El perfil parabdlico no sobrepujaalrectangularmas que 4 par-
tir de una velocidad de 8,8 kilémetros por hora, y sus ventajas
aumentan con la velocidad.

La Zeitschrift hace observar, respecto 4 este punto, que ensa-
yos comparativos efectuados en Berlin han hecho ver que el per-
fil parabolico sobrepuja el trapezoidal & partir ya de una veloci-
dad de 3 kilometros.

2.° Elmovimiento del barco se efectia lateralmente al eje de
la cuneta; es el caso en que se halla una embarcacion eléctri-
camente. )

En este caso, el perfil parabdlico se muestra superior al tra-
pezoidal para velocidades superiores & 3 kilémetros, pero esta
superioridad desaparece cuando las velocidades exceden de 7,6
kilémetros.

Estos resultados, es decir, la superioridad que tienen sobre
el perfil trapezoidal, para velocidades de una cierta importancia
los perfiles rectangular y parabdlico, deben atribuirse en su
mayor parte 4 la gran anchura que presenta en la linea de flo-
tacion el primer perfil. El grado de inflexién del nivel del agua
sobre los lados del bote no difiere, en efecto, mas que en algu-
‘nos milfmetros en los diversos perfiles; mediciones precisas
realizadas en Uebigan han demostrado que asi sucede; esta in-
flexién produce, pues, una disminucién de seccién que es ma -
xima cuando la anchura de flotacién es mdxima, y provoca tam-
bién una velocidad mixima para el agua que refluye detras de
la canoa. .

Desde el punto de vista prictico se deduce de estos experi-
mentos la consecuencia importante de que la anchura al nivel
de flotacion de los canales no debe aumentarse mds alld de eierta
medida.

Todavia se han emprendids otros ensayos sobre cunetas de
72 metros de longitud, & fin de darse cuenta de la influencia de
la anchura al nivel de flotacién. Se dié 4 las dos cunetas con

perfil irapezoidal de la misma seccién que los perfiles de los -

primeros experimentos; pero en una de las dos cunetas el per-
fil trapezoidal se inoirtié, lo que redujo su anchura al nivel de
flotacién en un 29 por 100. Para pequeiias velocidades las resis-
tencias registradas fueron un poco mayores en el perfil trape-
zoidal invertido, pero desde que las velocidades excedieron de
4,1 kilémetros, estas resistencias vinieron & ser sensiblemente
menores que para el perfil cuya base superior era mayor. Debe,
pues, rechazarse toda disposicién de berma bajo la linea de flo-
tacion. Conviene, por el contrario, dar & las partes laterales del
perfil una disposicion tal que la inclinacién del talud vaya
constantemente aumentando desde el fondo hacia el nivel del
agua; es decir, que debe preferirse la forma curva.

El perfil rectangular produciria, en general, gastos dema-
siado grandes. En cuanto al trapezoldal, la experiencia ha de-
mostrado que se transforma insensiblemente en perfil parabo-
lico. Este ltimo es el mas recomendable, porque por otra parte,
presenta su calado maximo en el punto donde funcionan las
hélices de los remoleadores y donde aquéllas tienden & atacar
el fondo del canal. .

En lo que conclerne & la velocidad del recorride, M. Engels
recomienda velocidades minimas de 5 kilometros préximamente
en marcha corriente y 3 kilémetros poco mas 6 menos por hora
en el caso de cruces.

En el canal de Teltow la velocidad llega & 4 kildmetros, se-
gun Engels, para embarcacionas remolcadas de 600 toneladas y
para secciones del barco y del canal que estan entre sien la
relacién de 1 & 4 !/,.—O.
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PUENTES LEVADIZOS

El Engineering News del 18 de Julio de 1907, después de ha-
ber hecho notar que el niimero de las aplicaciones de los puen-
tes levadizos de todos los sistemas aumenta cada dia, deseribe
diversas obras de esta especie construidas recientements en los
Estados Unidos, eatre los cuales se encuentran varios puentes
del sistema Roll. _

En los puentes de este sistema, un eje A (véase la figura ad-
junta), colocado en el centro de gravedadad de la trampa se ter-
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mina por rodillos B, que circulsn sobre vias de rodamiento C.
Dos bielas D estin articuladas, por una parte, & la parte poste
rior del puente en E, y por otra & la pila de soporte en F, de ma
nera que, en’ el momento en que se abre el puents, el eje 4 es
empujado hacia detras. Cuando esta cerrado, el puente descansa
sobre los rodillos F por el intermedio de las zapatas G, fijadas &
la linea inferior. De esta manera los rodillos A estan libres, y ol
peso del puente y de su sobrecarga descansan directamente so-
bre la pila. La maniobra se realiza por el pifién H, que engrana
con una cremallera J, la cual imprime al puente un movimiento
de retroceso, regulado por las bielas D, que se han citado ante-
riormente. i

Un puente de este género se ha construido en Peoria (Iinois);
cubre un tramo de 43 metros por medio de dos trampas, y se ha
colocado para soportar carruajes de tranvia de 13,75 de longi-
tud que pesan 75 toneladas.

Cada una de las trampas se pone en movimiento por un mo-
tor eléctrico de 25 caballos, que abren 6 cierran ol puente en 45
segundos; si se comprende el tiempo que se tarda en descorrer
los cierres, la operacién dura, en total, dos minutos.

Cuatro puentes de camino de hierro del tipo Roll estan actual-
mente en construccién; son de doble via y de trampa sencilla,
cubriendo un peso de 261,23,

Las principales ventajas que se atribuyen 4 este tipo de puen-
te son las siguientes:

1) Lalongitud delos tramos, 6 sea la distancia entre los ejes
de las pilas que limitan el canal navegable, se reducen al mini-
mum. 2). E] desplazamiento se reduce todo lo posible, estando la
extremidad volante al aplomo de la pila cuando el puente esté
enteramente abierto. 3). Las casetas y los aparatos de maniobra
son de lo mas sencillo, y los rodillos pueden cambiarse con faci-
lidad, puesto que estan descargados cuando el puente estd ce-
rrado. 4). La construccién es econdmica, tanto por la pequeiia
cantidad de materia como por la sencillez de la construceién.

En ]a misma ciudad de Peoria se acaba de terminar un puente
levadizo, sistema Scherzer. El paso navegable, de 41m 18 de an-
chura, est& cubierto por un puente de dos trampas, cuyas lineas
inferiores estan cimbradas de modo que armonicen con los arcos
de hormigén armado de las partes fijas inmediatas. Cada uns
de las trampas se pone en movimiento por un motor eléctrico de
52 caballos que accionan dos pifiones que engranan con crema-
lleras fijas. El puente tiene una via carretera de 0,625 y dos




