392

El canal de Teltow tiene 40 kilémetros de longitud y la insta-
lacién de eleciricidad; comprer-didas las estacionesdeproduceién

de corriente, ha costado 150.000 francos por kilémetro, que es el'

precio de establecimiento de un camino de hierro en el Oeste de
los Estados Unidos. -

La relacién entre la seccién sumergida de los barcos y la
seccidn mojada del canal, tiene una influencia considerable en
la resistencia & la traceién y, por lo tanto, en el costo de ésta.

El profesor Marchant, en exposicién hecha ante la Comisién
real de vias interiores navegables, estima que, cualquiera que
sea el modo de traccién, el limite de velocidad 4 considerar es
de 4,8 kilémetros por hora, y evalia el gasto de la traccion elée-
trica, tal y como se emplea en el canal de Teltow, de la manera
siguiente para diversas intensidades del trafico: 5,4 céntimos
~ por tonelada-kilometro para 2 millones de toneladas por afio,
4,6 céntimos para 3 millones y 4 céntimos para 4 millones.

El tercer método de aplicacion de la traceién eléctrica ha

 sido empleado 4 titulo experimental en el canal del Erié; hay

en este sistema un carril elevado colocado sobre el camino de
sirga y sostenido 4 distancia conveniente por columnas; el an-
.cho de la via es de 1,015 metros, la-velocidad normal es de 5,3
" kilémetros por hera. La corriente gastada es .de 12,8 kilowat
‘horas por tonelada neta para 579 toneladas netas. El esfuerzo de
traccién sobre el remolque es de 2.000 kilogramos proxima-
mente. ’

La Comisi6n real estims, segin la experiencia, que cada uno
de los sistemas de traccién elécirica ensayados ‘aqui no puede
luchar con la traccién de vapor 6 la traccién animal tal y como
se ha empleado en clertos canales de Inglaterra; el precio de
~ coste desciende, en efecto, 4 0,045 céntimos por tonelada-kilé-
.metro, Lo que se ha dicho antes de un minimo de 2 millones de

toneladas por alio para que la traccién eléctrica sea posible es
interesante por cuanto hay muy pocos csnales secundarios: que
realicen esta cifra. En 1860 el trafico sobre el canal tan impor-

- tante del Erié no llegé mas que & 2.225.000 tonelada.s, y en 1896
.no habia aumentado sensiblemente. Los barcos de 1.000 tonela-
das que se deben emplear sobrs este canal, exigen, pars ser
remolcados & 4,8 kilémetros por hora, una fuerza de 50 ca-
ballos en el remolcador, y el gasto relativo de fuerza motriz es
préximamente 15.000 francos por afio para el remolque de un
barco.

~ En las diversas cifras que se han dado a.nl:erlormente para.

el costo del transporte por canales, se ha supuesto que estas ci-
fras representa.n 8l gasto total de traceion y son entonces in-
comparables 4 los.gastos de traccién de locomotoras que remol-
can & pequeila velocidad trenes de mercancias. Que suponiendo
el empleo del m4s antiguo y mas lento medio de sirga, los ca-
ballos, 6 el mas reciente, la traccidn elécirica, el coste de la
sirga en los canales europeos, en que la mano de obra es rela-
~ tivamente barata, puede estimarse en 0,5 céntimos por tone-
lada-kilometro. El gasto de traccidn por locomotora en los ca-
minos de hierro para trenes pesados marchando 4 pequefia ve-
~ locidad no rebasa, todo comprendido, 0,2 céntimos por tonelada-
" kilémetro, 6 sea el 40 por 100 del precio de la traccién en los
canales.

La conclueién sera que los canales ordinarios donde la velos
cidad de los barcos esté limitada & 5 6 6,5 kilogramos por hora,
no representaran mas que una débil capacidad de transporte en-
frente de su costo de establecimiento y que les sera imposible
luchar ventajosamente con los caminos de hierro, puesto que so-
.bre los canales de Europa el gasto de transporte, no compren-
didos los derechos de navegacidn, se eleva & 1,4 6 2 céntimos,
en tanto que se transporta el carbdn, en los caminos de hierro

. de los Estados Unidos, con la tarifs 1,1 céntimos. La navega-
cion interior no puede ser aprovechada en los Estados Unidos

mas que en las grandes vias donde se pueden emplear barcos -

6 navios de vapor marchando 4 la velocidad de los trenes de
mercancias, son so6lo estas vias las que se deberan comprender
en el programsa de las mejoras propuestas.—0O.
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PUENTE DE FABRICA
con articulaciones en la clave y en los arra naques,
¥y con juntas de zinc.

El puente Braula, establecido cerca de Lyon para asegurar
la continuidad de la sirga de la Sadne, esté rebajado al 1/10, tie-
ne 25 metros de luz y 4 de anchura. Lo forman dos arcos de si-
lleria, articulados en los arrangues y en la clave por medic de
placas y rétulas de acero, y, por encima de estos arcos, una su-
perestructura de hormigén y cemento armado.

Los arcos tienen unsa anchura de 0,60 metros y una altura
que ‘varia de 0,30 en la clave y en los arranques 4 0,60 en los
rifiones.

El puente Braula, cuya ejecucién se ha terminado con pleno
éxito en 1906, esta establecido segin los principios preconizados
por M. Bourdelles en la Memoria publicada en 1898 en los Anna-
les des Ponts et Chaussées, bajo el titulo de «Puentes de fabrica
articuladosy. La articulacién de los puentes de fabrica en el vér-
tice y en los arranques, por medio de placas y rétulas metalicas,
suprime, como es sabido, la indeterminacién del punto de paso
de la curva de presiones en estos puntos, y permite hacer sopor-
tar & las bovedas una presién mas fuerte, 6, & igualdad de pre-
sién, dar 4 estas bovedas una seccion mas débil, Para una dife-
renzia determinada de altitud entre el trasdés en el vértice de
la béveda y el intradés en los arranques, lo que ocurre frecuen-
temente en la construceién de puentes, la articulacién en laclave
¥y en los arranques permite reducir la altura de la b6veda en es-
tos puntos, disminuyendo ademas el rebaje, por esto mismo, de
una manera apreciable. ‘

El tipo realizado en el puente Braula diflere en dog juntas del
sistema simplemente articulado de M. Bourdelles. Desde luego
las juntas se han rellenado vertiendo en ellas zinc en lugar de
cemento. Por otra parte, el puenie esta constituido por dos arcos
independientes en lugar de estarlo por una béveda reinando en
toda su anchura. Con una béveda se hubiera llegado & un espe-
sor de piedra de tal manera débil, que la boveda hubiera sido
practicamente irrealizable, 6 bien 4 una presién por centimetro
cuadrado demasiado débil, teniendo en.cuenta la resistencia qus
puede soportar la piedra empleada.

Se deduce de aqui que para un puente de 25 metros de luz,
solamente como el de Braula (véase ls figura), las juntas ordi-
narias serian suficientes. En el pensamiento del autor esta que
el empleo de juntas metalicas no esta justificado en las obras de

pequefia luz. M. Tavernier no lo ha propuesto aqui mas que &
titulo de ensayo, & fin de que puada permitir & otros Ingenieros
el aplicarlo & las obras grandes.

En el caso de puentes delgados que soporten un tablero de
hormigén armado, se puede tener interés en hacer soportar 4 las
fibricas una presién mas fuerte de la que pueden soportar con
juntas ordinarias, y el empleo de juntas metalicas pueds estar
justificado. Con las juntas de zinc, desde el momento en que el
metal, vertido por encima en la junta, aparece en todo el con-
torno de la junta, se puede asegurar que ésta estd bien hechs,
ninguna falsa maniobra es de temer, y se puede contar con l&
resistencia de la jurts tal y como ella haya sido reconocida en
el laboratorio, para una pledra 6 un metal dados.

En apoyo de su idea, el autor reproduce los resultados de los
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experimentos muy completos que tiene hechos sobre la resisten-
cia de las fibricas con juntas de zinc, comparada con la de las
fibricas con juntas habitualmente empleadas: cemento puro,
mortero de cemento, mortero de cal. Hace constar, principal-
mente, que, abstraceion hecha del cemento de una fraceién de
milimetro y del cemento pure, por ser de un empleo poco prac-
tico, las resistencias 4 las primeras grietas, en el momento del
descimbramiento, no son més que de 0,25 4 0,31 de las del zine
con el mortero de cemento, y de 0,06 & 0,09 del zinc con el mor-
tero de cal. Estas cifras ensefian la gran economia que permite
realizar el zine.

M. Tavernier indica las precauciones tomadas en el curso de
la ejecucién de los trabajos. Para que la introduccidn del zine se
haga bien, sin proyeccién del metal y sin deterioro de la super-
ficie de las piedras, es necesario que las piedras no estén moja-
das, ni siquiera htmedas.

El gasto por metro lineal entre estrlbos se elgva, para una
luz de 25 metros y una anchura de 4 metros, & 160 francos el
metro cuadrado. Un puente de vigas metalicas rectas del tipo
mas sencillo costarfa 4 200 francos, proximamente, el metro
cuadrado.

En su nota el autor no se ocupa mas que de la resistencia &
la compresidn de las fabricas metalicas con juntas metalicas.

Al esfuerzo constante, la juntas de zinc parece deben presen-
tar le misma superioridad sobre las juntas ordinarias que sirven
4 la. compresién.

Al arranque, las juntas de zine descritas no ofrecen ninguna
resistencia. Si una resistencia de esta especie fuera necesaria,
podria quizés conseguirse abriendo sobre las caras contiguas de
las dos piedras en contacto cavidades en forma de cola de mila-
no, que se rellenaran "de zinc; sin embargo, para mayor sevuri-
dad, sobre esto convendria hacer experimentos.—O.

S A
TABLESTACAS METALICAS

En otra ocasién hemos desecrito diversos perfiles de tablesta-
cas metalicas. Es evidentemente méas ventajoso hacer uso de
perfiles corrientes, y & este titulo re-
sefiamos un nuevo procedimiento por
el empleoc de hierros en V para las
entibaciones de las zanjas ¢ para la
construccién de ataguias.

Para la primera aplicacién es sufi-
ciente reunir interior y superiormente
los hierros en V por piezas de acero
que abracen tres hierros V préximos.
La pieza inferior se colocard natural-
mente antes de la hinca.

En la construccién de las ataguias
se introducira un forro de madera in-
tercalado entre las pequeiias ramas de
los hierrcs en V, para obtener la im-
permeabilidad.

entibacién ejecutada por medio de vi-
guetas en doble T de 07,30 de altura;
éstas llevan cerca de cada una de sus
extremidades un par de grapas, con
pernos. Las inferiores A se colocan
después que la vigueta & hincar ha
pasado una cierta cantidad lus supe-
riores B de la vigueta préxima. Si las
viguetas son muy largas, el numero
de grapas puede aumentarse. Engineering News, del 30 de Enero
de 1908, cita el caso particular de viguetas de este gémero que
alecanzan 13,75 m. de longitud, hincadas en la arcilla compacta
4 través de una capa de arena movida.—O.

La tercera figura Tepresenta una
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LOCOMOTORAS INGLESAS DE TRES CILINDROS

Se acaba de construir un modslo nuevo de locomotora inglesa
de tres cilindros que presents algln interds, sobre todo por su
potencia considerable.

El Breat Central Railway posee, en Wath, entre Mextrough
y.Barnsley, una gran estacién de mercancias para el servicio
del trafico mineral enorme del South Yorkshire. Es unsa estaciéon
que ocupa una superficie de 32 hectareas y cuyas vias tienen
una longitud colectiva de 58 kilémetros; algunas de estas vias
estdn establecidas en una longitud de 860 metros en rampa de
4,7 por 100, y una otra parte presenta, en una distancia de
1.180 metros, declives en sentido inverso que varian de 0 a 25
por 100.

Para servir estas vias, la Compaiila ha hecho construir por
los talleres Beyer y Peacock, de Manchester cuatro locomo-
toras del tipo que nos ocupa.

Como disposicidn general, son maquinas-ténder sobre cuatro
ejes acoplados y con una bojia de dos ejes trasera. Las ruedas
acopladas tienen 1,423 metros y las ruedas de soporte 1,093 me-
tros de diametro. La separacion de los ejes acoplados es de 5,21
metros, y la separacién de los ejes extremos es de 9,353 metros;
la distancia entre el altimo eje acoplado y el eje del pivote de la
bojia-es de 2 999 metros. La separacion de los ejes de la bojia es
de 2,287 metros.

Hay tres cilindros, todos de alta presién, de 0,457 metros de
diametro y 0,66 metros de carrera; estos cilindros estan dis-
puestos en bateria: uno en el eje longitudinal de la maquina y
los otros dos, uno & cada lado. Estos ultimos actian sobre el
segundo eje acopladc & partir de la delantera, y el cilindro cen-
tral sobre el segundo eje. Los distribuidores estan colocados en
el interior, en los cilindros exteriores y encima, en el cilindro
central. Cada distribuidor estd movido por un mecanismo con
corredera Stephenson. Las tres manivelas van acufiadas & 920
grados unas con relacion a las otras.

La caldera tiene dimensiones considerables: el cuerpo cilin-
drico tiene 1,481 metros de diametro y 4,575 metros de longitud;
contiene 221 tubos de 50,8 milimetros de diametro exterior y
4 686 metros de longitud entre las placas tubulares. El hogar
del tipo Belpair tiene 2,532 metros de longitud.

La. caldera, establecida para una presién de 14,2 kilogramos
por centimetro cuadrado, tiene una. superficie de parrilla de
2,42 m? y una superficie de caldeo total de 179,6 m?, de los cua-
les 14,20 m? son del hogar. El eje del cuerpo cilindrico esta a
2,602 metros por encima del carril.

El agua esta contenida en cajas laterales y en una caja que
va detras; su capacidad total es de 13.600 litros. Las carboneras
contienen 4 toneladas de carbdn.

‘Bl peso de la maquina en servicio con las provisiones com-
pletas, es de 97.500 kilogramos, de los cuales 22.900 kilogrames
van sobre la bojia y 18.670 kilogramos sobre cada uno de los
ejes acoplados. La longitud total de le maquina, fuera topes, es
de 13,73 metros.

Todas las ruedas llevan freno, incluso las de la bogia, y la
méquina va provista de un cambio de marcha de vapor.

Se estima, el esfuerzo de traccidon en 225,6 libras por libra de
presién del vapor en el cilindro, lo que dara, suponiendo el 83
por 100 ds la presion del vapor, 15.400 kilogramos de esfuerzo
de traccion en la llanta de las ruedas 6 proximamente 1/6,3 del
peso maximo de la maquina. Este esfuerzo es necesario para
arrancar y poner rapidamente en velocidad trenss de 1.200 to-
neladas sobre las rampas indicadas méas arriba.

Estas miquinas parecen ser las mas potentes, como esfuerzo

‘de traccion, que han sido puestas en servicio hasta ahora en los
- caminos de hierro ingleses.—O.




