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PRESAS DE TIERRA CON DIAFRAGMAS DE HORMIGON ARMADO

La nueva presa destinada al servicio de riegos de Carlsbad
(Nouveau-Mexique, E. U.) esta construida de tierra y mam-
puestos; esta obra, que reemplaza la antigua presa destruida
por una crecida en Octubre de 1904, tiene 15,25 metros de altura.

Larocaseencuenira 4 unaprofundidadque varia de 3,50 45,75
metrosbajoel fondodel rio, 6 sea por término medio 4 19,85 metros
bajo la coronacién de la presa; ésta contiene un muro central
de que estaba desprovista la obra antigua. El muro central es,
por otra parte, de uso muy corrients hoy en todas las grandes
presas de tierra construidas en los Estados Unidos. El muro de
la presa de Carlsbad, que tiene 13,30 metros de altura y se ele-
va hasta 7,35 metros bajo la crests, estd construida segun dos
procedimientos diferentes: en la parte reservada de la antigua
presa, 4 fin de evitar la apertura de desmontes profundos que ne-
cesitaria la construccion de un mure de mamposteria 6 de hormi-
g6n, se ha construido una pared con hierros en U, embutiéndose
los unos en los otros; alrededor se ha construido simplemente
un muro de hormigén que tiene en la base 2, 10 metros y en el
vértice 0,90 metros de espesor.

Por encima de este diafragma, y extendiéndose hasta la cres-
ta de la presa, se coloca una pared de hormigén armado de 0,30
metros de espesor en la base y 0,20 en el vértice. La armadura
se compone de barras de acero de 0,012 metros de secci6n, se-
paradas, de 0,30 metros, tanto en el sentido vertical como en el
horizontal.

Los muros centrales impiden la apertura de galerias conti-
nuas por los topos y otros animales vivienies en las terreras y
se oponex & la formacién de dremes debidos & cualquier otra
causa.

Es, desde luego, su unico objeto, pero no hay que decir que
estos muros procuran un aumento de resistencia. Interesa que
el muro central tenga clerta flexibilidad 4 fin de prestarse 4 los
asientos que se producen inevitablemente en las presas de tierra.

Los diafragmas centrales de hormigén armado son de mas
larga duracién que los de madera 6 metal. En la presa del de-
pésito de Carite (Puerto Rico) el diafragma de hormigén armado
tendra 0,15 metros de espesor y se sxtendera en toda lalon-
gitud de 1a presa que es ds 22 metros; la armadura serd cons-
tituida de barras de 0,012 metros, separadas, de 0,305 metros,
tanto vertical como horizontalmente.

Se elevarj este diafragma al mismo tiempo que la presa de
tierra, sirviéndose de moldes movibles de 0, 75 metros de altura
préximamente.

Es indispensable que los diafragmas se extiendan hasta la
cresta de la presa, porque siun animal abre una galeria por
encima del nivel normal de las aguas, la ruina de la obra puede
resultar en el momento de una crecida.—O.
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IA TRACCION ELECTRICA BN LOS CANINOS DE IERRO DB AMERICA

Condiciones generales.—No admite duda que ha cambiado
el modo de ser en materia de electricidad aplicada 4 las gran-
des lineas de caminos de hierro, desde el Congreso inter-
nacional de electricistas celebrado en San Luis en Septiembre
de 1904.

La opinién emitida en esta ocasién por M. J. B. Arnold
puede considerarse como la expresién del sentimiento general
de los electricistas en aquella época.

«Que la electrificacion tendra lugar un dia, decia 61, no hay
duda, pero yo pienso que no serd siempre por cuestién de
economia ni por el deseo de las Compaiilas explotadoras el

que esta se realice. Se empezara por las paries terminales, y
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se hara para activar el servicio 6 para responder & las solici-
tudes de un piblico cada vez mas exigente. Lineas eléctricas
secundarias se construiran desde luego, que las Compafiias con
traccidn de vapor se veran obligadas & adquirir para evitar una
concurrencia peligrosa. Poco 4 poeo estas Compaifiias se inters-
sardn también en el empleo de los nuevos métodos. El piblico,
reconociendo las ventajas de lu traceién eléctrica, pedirs la apli-
cacién de la electricidad en las secciones interurbanas.

Algunas Compafiias principales se verin obligadas & introdu-
cir modificaciones;las oiras,las que unan las mismas localidades,
las seguiran en seguida. Quizas se cuidara de sostener el vapor
para el servicio de mercancfas, pero las exigencias de la clien-
tela, que ya querra un servicio de transporte mejor organizado,
pedira una electrificacién mds completa y el empleo de trenes
ligeros y rapidos. Desde este momento, la modernizacién de los
caminos de hierro sera un hecho consumado.»

Esta prediccion de M. J. B. Arnold, que se podia considerar
como optimista, ha comenzado & realizarse méds rapidamente ain
de lo que este mismo Ingeniero esperaba. Todas lag Compaiifas
han entrado por la nueva via y en ella despliegan una actividad
extraordinaria. Una de las pruebas mas tipicas es dada por el
testimonio del Presidente Paters, del Long Island Railroad, se-
gin el cual, el capital empleado en las modificaciones termina-
das en fin de Diciembre de 1906 en este ca.mmo de hierro no fué
menor de 500 millones de francos.

Parece, pues, interesante, ya que importantes aplicaciones
estdn en vias de ejecucion en Europa, examinar de qué manera
son comprendidas las cosas por los electricistas y especialistas
de la gran Repiblica americana; el problema ha sido aqui obje-
to durante el afio transcurrido de numerosas é importantes con-
ferencias que es instructivo resumir. ‘

De una manera general, las cualidades atribuidas al método
eléctrico siguen siendo ias mismas que se reconocieron desde
un principio; se han mejorado, si cabe, por el perfeccionamiento
de la maquinaria, pero sin poder erear otras nuevas. Rendimien-
to generalmente bajo de los motores, limitacién de la capacidad
de las calderas, y por tanto de la locomotora, inaptitud para sos-
tener grandes velocidades medias, raovimiento pernicioso de ga-
lope y de lazo, dificultades para el arranque, conservacién cos-
tosa; tales son los inconvenientes de la traceion con vapor que
los electricistas pretenden suprimir.

Los gastos de entretenimiento de las maqumas motora.s elée-
tricas son mucho menores que los de las locomotoras de vapor;
para un tractor de 1.500 poncelets los gastos se elevan, en lo
que concierne al vapor, segiin M. Mursay de New-Haven, &4 21,5
céntimos por locomotora-kilometro para los trenes de viajeros,
y & 18 para los trenes de mercancias; segiin M. Armstrong, de
1a General Electric C°, ascenderan y llegaran por término me-
dio & 25,75 en la mayoria de las lineas. Ahora bier; en un reco-
rrido de prueba de 165.000 kilometros, la locomotora de 1.630
poncelets suministrada al New-York Central por la General Elec-
trie C°, no ha dado lugar mis que 4 un gasto medio (desgaste de
frenos, de bandas, de los motores, etc.) de 1,5 céntimos por mi-
1la, 6 sean 5 céntimos préoximamente por kilémetro. Y eso que
la experiencia ha sido hecha con condiciones muy_rigurosas; l&
locomotora tenia que arrastrar trenes de 200-400 toneladas &
gran velocidad en una via de 9~10 kilémetros de longitud, lo
que implica un uso rapido, frecuenie y perjudicial de los
frenos.

Pero donde reside la ventaja esencial de la electricidad, en su
aplicacién & los caminos de hierro de mucho trafico,.es en la po-
sibilidad de aumentar la capacidad de las lineas por el aumen-o
de la velocidad media, haciendo las paradas mas numerosas ¥
los arranques mas faciles y mas rapidos. Es esta una cualidad
precisa y que pertenece particularmente 4 los sistemas donde s8
puede formar convoyes con muchas locomotoras é automotores,
accionados todos desde la caseta de cabeza,

Hay otras ventajas, pero su importancia relativa aun no esth
bien definida, tales son la reduccién en los gastos de conserva-




