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aceras de 1m,525 de anchura cada una. En las pilas-estribos que
llevan las vias de rodamiento y las casetas de maniobra, estan
dispuestas fosas para recibir las extremidades posteriores.

En fin, el primer puente del sistema Page para caminos de
hierro acaba de concluirse en Chicago.

El nuevo puente de carriles de Chicago es de doble via y de
trampa sencilla y atraviesa un canal navegable de 30m 50 de
anchura. La pila que soporta el eje de rotacién esta reunida al
estribo por un tramo fijo de 19®,52. Como el carril se encuentra
7m,32 por encima del nivel del agua, no ha sido necesario dispo-
per fosa para la parte posterior.

Este puente, que s de construccién muy robusts, se ha
calculado para soportar dos locomotoras de 180 toneladas sobre
cada una de las vias. Dos motores de 125 capallos cada uno, alo-
jados entre las vigas-contrapesos, sirven para la maniobra, que
no necesita méas que 65 caballos; pero en vista del trafico muy
importante que la obra est llamada, 4 sufrir, se ha querido dispo-
ner del medio conveniente para hacer maniobras rapidas 6 pa-
radas imprevistas. Se ha hecho constar, que para un viento que
sople con la velocidad de 50 kilometros por ahora (24 kilogramos
por metro cuadrado), el aumento de fuerza necesario para la
maniobra del puente es poco importante, y el autor del proyecto
del puente, M. Hughes, cres que en los proyectos de esta clase
de puentes no deben tenerse en cuenta mds que visntos de una
velocidad de 80 & 88 kilémetros por hora, que corresponds 4 una
presién de 73 kilogramos por metro cuadrado.

El Ingeniero Hughes, autor del proyecto del puente de Chica-
go, que ha analizado el trabajo de M. C. C. Schneider Movable
Bridges, se expresa como sigue, respecto a los motores de los
puentes méviles:

«Cuando se emplea la energia eléctrica para la maniobra de
los puentes, es preferible prever dos motores, capaz cada uno de
ellos de maniobrar sobre el puente, por pequefia que sea la velo-
cidad que sea necesaria. El coste del primer establecimiento se
encuentra ligeramente aumentado; pero en la préactica no re-
sulta ningin aumento en el coste de la maniobra, en tanto que
las probabilides de interrupcion del servicio, 4 consecuencia de
averias en el motor, se reducen considerablemente. Cuando se
han previsto dos motores, bastars ciertamente calcular los me-
canismos para la plena potencia de ambos, teniendo en cuenta
el coeficiente de seguridad habitual. Sin embargo, debe reco-
mendarse aumentar esta potencia en un 50 por 100, & fin de te-
ner presente el deterioro de los mecanismos.»

Volvamos 4 la descripeién del puente de carriles de Chicago.
Los pifiones que engranan con las cremalleras de la parte moé-
vil y los rodillos que transmiten 4 esta parte mévil la carga del
contrapeso, son llevados por un eje hueco de acero fundido de 60
centimetros de diametro, teniendo el hueco 415 milimetros de
dismetro. Las dimensiones de esta pieza se han determinado
de manera de no sobrepasar la presién de 84 kilogramos por
centimetro cuadrado sobre los rodillos. Mientras se abre 6 se
cierra el puente, los rodillos no dan mas de tres vueltas. En su
obra mencionada, M. Schneider aconseja no sobrepasar la pre-
sion de 42 kilogramos por centimetro cuadrado para los 6rganos
de esta especie, en tanto que admite la carga de 140 kilogramos
por centimetro cuadrado para los ejes de rotaciéon. M. Hughes
estima que la primera de estas cifras es demasiado pequena ¥
la segunda demasiado elevada. En el puente de Chicago los ejes
de rotacién soportan 84 kilogramos por centimetro cuadrado.
Esta cifra no debe excederse & fin de que la lubrificacidn sea se-
gura, cosa que es particularmente dificil por el hecho de que el
eje de rotacién dé menos de un cuarto de vuelta en cada una de
las maniobras de abertura 6 cierre del puente.

La nueva obra debe sustituir 4 un puente giratorio disimé-
trico; los trabajos se han ejecutado sin interrumpir la circula-
cién de los ochenta trenes que pasan diariamente por el puente.
Con este objeto la pila que soporta el eje de rotacién del nuevo
puente ha sido construida deiras de la pila de vuelo del anti-
guo, como lo muestra la figura, y el nuevo puente mo6vil se ha
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montado en la posicién «puente abierton. Por consecuencia de
esta circunstancia, fué preziso dar al apoyo metélico, al cual es-

tan fijadas las vigas-contrapesos, una altura mayor que la estric-
tamente necesaria, 4 fin de que los trenes pudiesen pasar bajo
los mecsnismos alojados entre dichas vigas. Las vigas curvili-
neas que llevan las cremalleras de maniobra pesan 70 tonela-
das; cada una de ellas se colocd en hora y media. Basté en se-
guida una jornada para quitar el antiguo puente y poner el nue-
vo en servicio.—O.
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TA NAVEGABLE DE ROTTERDiM AL MAR.—MEIORAS REALIZADAS

El Gobierno de los Paises Bajos, perseverando en las ideas
que habfa expuesto al examen de la Comisién, enla segunda
Camara de los Estados Generales, cuando se trat del proyecto
de presupuesto para 1907, acaba de presentar una enmienda que
aumenta en 500.000 florines (1.045.000 francos) el crédito soli-
citado para la conservacién y mejora de la via navegable de
Rotterdam al mar.

La exposicion de motivos justifica como sigue esta propo-
sieién.

Las ultimas mejoras emprendidas en esta via navegable, con
el objeto de conseguir una profundidad minima de 7m,50 bajo el
nivel de las aguas bajas, han dotado al puerto de Rotterdam de
una via de acceso que franquean con facilidad los buques de
gm,50 de calado.

El comercio ha sabido aprovecharse en gran escala de las fa-
cilidades que se le han ofrecido, ayudado ademas por las exten-
siones considerables que la ciudad de Rotterdam ha dado & las
instalaciones del puerto, y aun se apresta a desarrollar porla
excavacion del Waalhaven. :

El nimero de barcos (exceptuando los de pesca) que pasaron
por la via navegable sumaron en 1875 (entrados y salidos) 7.127,
con una capacidad de 6.602.465 metros cibicos. En 1885 subia
aquel numero & 7.915 buques con 12.366.227 metros cibicos; en
1895 & 10.922 los primeros y 24 171.138 los segundos, y en 1905
4 17.937 y 4 49.036.539 respectivamente. Resulta de aqui que la
capacidad total del trafico ha venido & ser doble al cabo de cada
periodo de diez aflos.

Con el movimiento de la navegacién aumenta el calado de
los buques. En tanto que en 1885 no habia mis que 532 buques,
6 sea un 6,7 por 100 del total con un calado igual 6 superior &
5m,50, en 1895 se elevaba este pamero & 1.759, 6 sea un 16,1
por 100,y en 1905 & 3.956, 6 sea un 22,1 por 100. En 1895 no se
hallaban mas que 19 buques con un calado de 7,50 6 mayor,
mientras que en 1905 habia ya 233.

Por regla general, son enla actualidad los vapores de la
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«Holland-Amerika-Eiju», que aseguran un servicio semanal con
Nueva York, los que presentan el mdximum de calado, pero la
via navegable recibe también otros buques que proceden de
puertos extranjeros y que tienen un calado mayor de 8 metros.

Todo el mundo sabe que las dimensiones de los buques mer -
cantes van aumentando siempre, aun prescindiendo de los
grandes trasatlanticos para transportar los viajeros entre Eu-
ropa ¥ la América del Norte. Mientras que en 1894 no existfan
més que cuatro vaporas mercantes de 1.000 toneladas registra-
das 6 mayores, en 1904 se elevaba este numero & 91.

En 1903 los 20 vapores mayores de la flota mercante pre-
sentaban, como término medio, una longitud de 195 metros, una
anchura de 21 metros, un calado de 91,80 y una capacidad de
17.000 toneladas registradas.

El Nienw-Ansterdam, el mayor buque de la «Holland-Ame-
rika-Eijuy, en servicio actualmente, tiene 189 metros de largo,
20,m89 de ancho y 10,m44 de calado, con una capacidad de 16.000
toneladas. La misma Sociedad tiene en construecidén un buque
de 23.000 toneladas.

No es sélo para la navegacién 4 América, sino también para
la de Asia y Australia, donde aumentan las dimensiones de los
buques. Pero las de estos dos ultimos dependen de la profundi-
dad del Canal de Suez. En la actualidad ésta limita el calado
4 8m,23, pero desds 1.° de Enero de 1908 ya podran pasar los
buques de este calado, y cuando los trabajos en ejecucitn estén
terminados se admitiran calados de 9 metros. Esta mejora ten-
dra evidentemente por corolario la construccién de buques de

grandes dimensiones gue el puerto de Rotterdam debe poder re-
cibir.

La exposicion de motivos indica & continuacién cuan impor-

tante es, para el pais entero, la prosperidad del puerto de Rotter-
dam. En- 1905, de todos los buques que llegaban & los Pafses
Bajos, correspondia un 61 por 100 respecto al niumero y un 71
por 100 con relacién 4 la capacidad destinados & Rotterdam. En
1904 las entradas en el puerto de dicha ciudad representaban
en mercancias (excepto la cal, el carbon y las piedras) un 55 por
100 del total de las importaciones del Reino.

- Justificada asi la necesidad de profundizar la via marilima,
el documento que analizamos describe los medios con que cuen-
ta la Administracién del Waterstaat para alcanzar el objeto que
se persigue,

Estos medios son de dos 6rdenes: consisten, de una parte, en
la profundizacién directa, por dragado, de las secciones del paso
navegable que no presentan la profundidad pedida; de otra, en
el incremento de la potencia de las corrientes de las mareas &
fin de obtener, por lo menos parcialmente, la conservacion natu-
ral de las profundidades creadas. Este incremento de fuerzas
hidraulicas se tratard de obtener por una mejora de la emboca-
dura de la via navegable.

La Comisién encargada, en 1877, de examinar el proyecto
de la via maritima de Rotterdam habia ya preconizado la mejo-
ra de la desembocadura que proponia se realizase por una pro-
longacién y un realzamisnto de los muelles. Aunque el progra-
ma emitido por esta Comisién haya servido siempre de base &
los trabajos ejecutados & lo largo de la via navegable, su pro-
Yecto de la mejora de la desembocadura no se ha realizado.

Sin embargo, si la prolongacién de los muelles, tal como la
Comisién la proyectaba, ha parscido inutil. la necesidad de dar
una direceién mejor 4 las corrientes de la marea en la desem-
bocadurs se ha patentizado mas y més en el tramscurso de
los afios.

Actualmente la situacién es la siguiente (véase el croquis
adjunto): la corriente principal de las olas da una vuelta alre-
dedor del extremo del muelle del Sud, describe desde agui una
curva hacia el muelle del Norte y gana el paso navegable que
ocupa la mitad del Norte de la anchura comprendida entre los
muelles. A pesar del incremento del cubo de las mareas que re-
sulta de los dragados hechos en la via maritima, las corrientes

~han permanecido siempre muy débiles en la mitad Sud del ca-
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nal, en tanto que aumentaban su fuerza en la mitad Norte. La
elevacién del fondo asi formado 4 1o largo del muelle Sud se ka
extendido mas y mas en anchura. En la actualidad sobrepasa
la linea de los morros y forma un promontorio que, & pesar de
los dragados realizados, constituye un estorbo creciente para la
entrada de las olag y un perjuicio para la navegacién.

Para dar & las corrientes mejor direeccién, se propone pro-
longar el muelle Sur por medio de un dique establecido .parale-
lamente 4 la direccién que sigue la corriente de las olas & lo
largo de la costa. Este dique director mantendra esta corriente
fuera de la influencia de lus corrientes transversales que pro-

vienen de la costa 4 lo largo del extremo Sur y permitiran &
aquélla alcanzar con mas regularidad la desembocadura de la
via navegable. Se espera que de este modo la corriente tome
con mas rapidez una direccién paralela 4 los muelles, tendra,
por consecuencia, una accién mds poderosa que en la actualidad
en la parte Sur dei canal y que, gracias 4 las mayores facilida-
des ofrecidas 4 la entrada de las olas, el efecto 1til de las ma-
reas aumentara. .

No hay que decir que en casos como el que tratamos no se
puede tener la certidumbre de conseguir el fin que se persigue;
sin embargo, un estudio minucioso de las circunstancias loca-
les y la experiencia obtenida en trabajos analogos permite es-
perar un feliz resultado. Una mejora semejante al actual pro-
yecto se ha ejecutado en 1879, en la desembocadura del Krab-
bersgat, en Eukhnizen, que ha tenido un éxito completo. Esto,
no obstante, como las circunstancias no son completamente
iguales, se ha juzgado til hacer un estudic experimental de la
cuestién. Un modelo, que representaba la desembocadura de la
via navegable de Rotterdam y la costa inmediata, se ha some-
tido & la accién de una corriente de agua que figura la subida
de la marea. Resulta de las observaciones hechas con flotado-
res, sobre este modelo, qus la prolongacién proyectada del mue-
lle Sur daris por resultado llevar mas lejos en el mar el origen
de la corriente de las olas y, por consecuencia, reforzar el in-
flujo de las mareas y cambiar de lugar hacia el Sud el paso na-
vegable del canal. .

.Los trabajos de prolongacién del muelle Sud, comprendiendo
la elevacién del morro actual, se estiman en un millon y?/, 6 2
millones de florines (3.660.000 & 4.180.000 francos).

Volvamos 4 la mejora directa de las profundidades de la via
maritima de Rotterdam, que lleva consigo la creacién de un paso
navegable de 8 metros de profundidad minima bajo marea baja,
en una anchura de 100 metros. Resulta de los sondeos hechos
en 1906 que el calado deseado existe en 24 kilémetros del total
de la via navegable, de 33 kilémetros de longitud, desde Rotter-
dam hasta Hock van Holland. El dragado de los 9 kildmetros
restantes, repartidos en trece lugares diferentes, costara de un
millén & millén y medio (2.090.000 & 3.135.000 francos).

Se supone que gracias & los trabajos gue se han de ejecutar
en la desembocadura, los dragados de conservacién del paso
navegable sean de poca importancia, excepto los primeros afios.

El puerto de Rotterdam se encontrara as{ dotado de una via
de acceso hacia el mar que permita el paso, en aguas altas or~
dinarias & buques de 9 metros de calado.
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El coste total se elevara, como acabamos de ver, 4 2 millo-
nes ¥/, 6 3 ¢, millones de florines; pero el Gobierno cree pru-
dente prever un gasto de 4 millones de florines (8.360.000
francos).

La ciudad de Rotterdam soportara, como de costumbre, el 20
por 100 de los gastos hasta un maximum de 800.000 florines.

La ejecucién de los trabajos exigira tres ¢ cuatro afios. Co-
menzara por la construccién del nuevo dique director. El crédito
de 500.000 florines pedido para 1907 es el primero de los gastos
anuneiados.—O.

B g s—

TABLESTACAS METALICAS

En su ndmero del 4 de Abril de 1907, las Engineering News
dan cuenta de los experimentos de hinca de tablestacas metdli-
cas en terrenos cousistentes.

Las tablestacas de esta especie se dividen en dos categorias:
las que reciben su forma definitiva por el laminado, y las que
estdn constituidas por piezas ensambladasg. La figura que acom-
paiia este articulo representa una serie de formas que pertene-
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cen & cada una de estas categorfas; la eleccion del tipo depende
del destino que han de tener en la obra que se empreada.
Impermeabilidad.—En las ataguias, la impermeabilidad es
un factor importante; es necesario, pues, que los intersticios de
las tablestacas se reduzcan al minimum. Estos intersticios va-
rian de 3 &4 6 milimetros, segin la consistencia del suelo; esta
Gltima. cifra es admisible en los terrenos duros. Sila longitud
de las tablestacas es superior & 5 6 6 metros, sufren, en el curso
de la congervacién, deformaciones que hacen diffeil la hinca con
juntas cerradas. Cuando se trabaja 4 juntas pequeiias, si la ali-
neacién no es perfecta, sucede 4 menudo que no es posible hun-
dir las tablestacas desde el momento en que se encuenira una
extratificacién un poco dura 6 una capa de grava, y si la hinca
se continta, la tablestaca se deforma en la cabeza 6 en el pie.
Rigidez.—Cuando la pared tiene que atravesar un terreno
que contiene materiales duros, como se presenta & menudo en
los valles, en que la fuerza erosiva de las aguas ha acarreado
bloques de rocas arrancados de los flancos de las laderas, las

tablestacas deben presentar transversalmente una gran rigidez.
M. W-A-G. Fargo, autor del articulo que extractamos, recomien-
da dar, en este caso, a X (véase nim. 3) el tercio 6 la mitad de 7.

Métodos de hinea.—El frotamiento de las tablestacas entrs si
y las deformaciones que sufren inevitablemente necesitan el
empleo de pilones muy pesados, cuyo peso variard de 1.400 4
2.000 kilogramos, segin el sistema de martinete empleado. Para
la hinca se coloca en la cabeza de las tablestacas un sombrerete
de fundicién de forma especial, y el choque del martillo se pro-
duce por el intermedio de un bloque de madera de 0,50 de al-
tura y de 0m,40 de didmetro préximamente. Cuando la linea es
dura, se necesitan, en general, de 30 & 60 golpes para descender
ung pulgada (0m,025), y sucede & menudo que para la linea de 9
4 10 metros de tablestacas se usen uno 6 dos bloques de madera.
A menos de dificultades especiales que resulten del acufiado del
bloque en sus alvéolos, en cada renovacion se tardara de dos &
cinco minutos. Se recomienda desde el punto de vista de la efi.
cacia de la linea, renovar el bloque desde el momento que pre-
sente sefiales de destruccion.

Procedimiento de hinca.—Si las tablestacas son alternativa-
mente pesadas y ligeras, como en el caso del nim. 1 dela figu-
ra, por ejemplo, se hincara primero una pieza pesada, teniendo
cuidado de operar con lentitud y ds vigilar que la tablestaca esté
bien en su lugar y & plomo.

Cuando importa conseguir una exactitud perfecta en la ali-
neaci6n, ciertos constructores recomiendan hincar primero los

. extremos de_tablestacas de 17,20 de longitud, que se retiran

después una 4 una para reemplazarlas por las tablestacas defi-
nitivas.

Ocurre 4 veces que es necesario proceder a un raspado. Con
este objeto, en los trabajos de establecimiento de las cimenta
ciones de New Hoffman House, en Nueva York, se ha hecho uso
del arco eléctrico. El coste de este procedimiento se establece
como sigue por metro lineal, suministrandose la electricidad &
razon de 50 céntimos el kilovatio.

Francos.

Para la corriente........ Chtresearanne et seen Y 54
Salario ..o ciereiaiiiecienns e reetat et 6,50
Total..civieirenenronnrennn, ... 48,50

Este precio se reduciria & 19 francos si el precio de la co-
rriente sa redujese a 0,15 francos el kilovatio. Hay también que
tener en cuenta la carestia de la mano de obra en los Estados
Unidos. Pero el procedimiento mecanico seria siempre menos
costoso que el eléctrico. En el casc de que nos ocupamos, la co-
rriente eléctrica empleada era 4 50 voltios y el consumo de 650
amperios, lo que corresponde & 32 kilovatios.

L’ Engineering News da, ademds, una serie de detalles res-
pecto 4 las precauciones que hay que observar segin la natura-
leza de los terrenos que se encuentren, y cita algunos ejemplos
interesantes de aplicacién de las tablestacas metalicas.

Elevacion de las tablestacas.—Los industriales que fabrican
las tablestacas metilicas ponen gran empefio en decir que es

_posible quitar las tablestacas para volver & emplearlas. Pero el

autor de este articulo no ha conseguido jamas elevar, por me-
dio de gatos, una tablestaca hundida de 3m,50 4 4 metros en un
suelo duro. Sera necesario, sin duda, recurrir 4 un aparato ba-
tiente de abajo & arriba, del género de los que usan parsa la ele-
vacion de los tubos de sondeo.

Precio de coste de las tablestacas metdlicas.—En lotes de 500
toneladas las tablestacas Friedsted num. 1, costaban en 1904 y
1905, 4 212 francos la tonelada al laminador; en Mayo de 1306,
el precio era 224 francos la tonelada; los Friedsted num. 2 se
vendian 4 245 francos.

La hineca de las tablestacas metalicas cuesta proximamente
un 25 por 100 menos que la de las tablestacas de madera.



