380

las cafierias de 0,30 metros de didmetro y en nimero de 5,
por las que se bombea el petréleo hasta los tanques coloca-
dos en terreno adquirido para ese objeto 4 una distancia
media de 800 metros del rio. Las cafierfas estdn provistas
de vdlvulas 6 compuertas que permiten poner en comunica -
cién cada punto del muelle con cualquier parte de los de-
positos.

La orilla ha sido arreglada en talud revestido de piedras,
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y entre ésta y el muelle queda un canal en el cual pueden
eatrar las lanchas, mientras los buques atracan exterior -
mente. De esta manera puede hacerse con facilidad el trans-
bordo del petréleo. Sobre la ribera misma existen estableci-
mientos donde se reciben y elaboran grasas y aceites. Los
barriles se hacen correr sobre vias movibles, que se colocan
en cada caso segun las necesidades.

( Continuard.)
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Revista de las principales publicaciones técnicas.

Mejora en la union de los earriles con las travie=
sas en los Estados Unidos.

En ls ultima asamblea del American Railway Engineering
and Maintenance of way Association se ha tratado de la nece-
sidad de mejorar la unidn de los carriles con las traviesas en
los caminos de hierro americanos, unién que se hace general-
mente por medio de escarpias, proponiéndose sean reemplazadas
éstas por tirafondos.

Sin embargo, M. C. Cushing hace sus reservas con este mo-
tivo en una Memoria que ha presentado 4 la asamblea y que el
Engineering New del 20 de Mayo reproduce.

En 1860, dice el autor, comenzd & extenderse el uso de los

tirafondos en Europa, primero en Francia y después en Bélgica
y Alemania, en donde el Gobierno prusiano lo ha hecho obliga-
torio en 1899. En Inglaterra continta aun muy repartido el uso
de escarpias.

Reconociendo que la resistencia al arranque de los tirafon-
dos es vez y media 6 dos veces superior 4 la de las escarpias,
como M. Michel lo ha demostrado con sus experimentos, el au-
tor se apoya en el estudio de M. Perroud, Ingsniero de la via del
camino de hierro del Norte, sobre la facilidad de descenso de
los tiraZondos al ponerles en obra, para concluir que este modo
de unién no es perfecto, pues los esfuerzos necesarios para las
introducciones sucesivas de un mismo tirafondo en el- mismo
agujero van sacesivamente disminuyendo.

M. A. Collet ha tratado de remediar algo la resistencia al
arranque que los tirafondos presentan en las traviesas de ma-
dera tierna que tienen algunos afios de servicio por el empleo de
clavijas de madera dura, fileteadas, que se atornillan en la tra-
viesa y en el interior de las cuales se atornilla el tirafondo.

El autor no admite, como lo hacen los Ingenieros franceses,
belgas y alemanes, que una solidaridad absoluta entre la tra-
viesa y el carril es necesaria, y pretende gne es perjudicial al
asiento del balasto, pues la traviesa sigue al carril en todos
sus movimientos.

Sin embargo, si se decide el abandono de las escarpias y la
adopeién de los tirafondos, propone el autor un tipo cuyas di-
mensiones estan sacadas de las de los tirafondos empleados en
Francia y en Bélgica.

Simplificacion en el regisiro de equipajes en Ale=
mania.

El método generalmente empleado en Europa parsa el registro
de equipajes lleva consigo muchos escritos en boletines, libros,
etcétera, y por consecuencia muchos retrases y complicaciones
molestas para el servicio.

En la Zeit. des Ver. deutsch. Eisenbachuverw del 17 de Marzo,
M. Wervick expone un procedimiento de registro actualmente
en uso en Alemania y que evita estos inconvenientes y los de-

més que resultan de la poca delicadeza de algunos empleados.

Consiste el procedimiento en dividir el pais en zonas, en las
cuales el precio del transporte se fija por unidades de 25 kilo-
gramos de equipaje, y en imprimir de antemano billetes que in-
dican la zona de destino, el peso y el precio 4 pagar, y en los
cuales ge inscribe el nimero del billete del viajero, el nimero
de bultos y el destino. Estos billetes, llenados que son, se en=
tregan & los viajeros como los billetes ordinarios.

El autor demuestra que este sistema de billetes se presta
igualmente 4 la simplificacién de la contabilidad y de la inspec-
cién, puesto que la suma en caja debe siempre representar los
preclos de los billetes salidos del despacho.

Nuevos métodos empleados en los Estados Unidos
para la cimentacion de edificios.

La ejecucion de construcciones inmensas que hoy dia se rea-
liza en las grandes ciudades americanas ha dado origen a
nuevos problemas para el establecimiento de los cimientos. No
es raro que un solo pilar soporte una carga de 1.500 4 2.000 to-
neladas, y dada la gran altura de los edificios, resultarian
desastrosos los asientos desiguales de sus fundaciones.

X de 2, 84 x 0.20x0,072

El autor de este articulo (Génie Cioil, Mayo 1909) estudia
sucesivamente los diferentes sistemas de cimentacidon actual-
mente en uso en los Estados Unidos y da ejemplos de su aglica-
cién. Estos métodos de cimentacién, casi todos clasicos, son los
siguientes: :

Cimentacion por pilotes.

Cimentacién por ensanche de la base.

Cimentacion con cajones descubiertos.

Cimentacién con cajones hidraulicos.
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Cimentacién con cajones neumaticos.

Cimentacién con cajones continuos.

Entre los ejemplos mds interesantes citados por el autor, se
puede mencionar el de los cimientos de una importante cons-
truceién de quince pisos en San Francisco que ha resistido sin
averias 4 muchos temblores de tierra.

Los pilares de esta construccién estan cimentados sobre
anchas bases como se ve en la figura. Se ve, en efecto, que el
cimiento se compone de un patin de hormigén, relativamente
poco espeso, sobre el cual estan dispuestas dos filas transversa-
les de viguetas, igualmente sumergidas en el hormigén, y euyo
conjunto constituye uns base de hormigén armado muy rigida.

-Este cimlento transmite al suelo una carga de 22.000 kilo-
gramos por metro cuadrado. El pilar que descansa sobre el patin
por intermedio de un platillo, compuesto de seis viguetas, esta
empotrado en su base de manera que pueda sufrir los posibles
esfuerzos de elevacién.

Ensanche del puente Guillermo, en Franefort.
Tiene este puente 20 arcos y ura longitud de 295 metros, con

pilas de 2,68 metros fundadas sobre emparrillados y pilotes. La
saliente notable de los tajamares permitié en 1890 hacer un pri-
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mer ensanche por medio de arcos de fabrica, consiguiéndose lle-
var su anchura de 9,54 metros & 18,3, de los cuales 3 corres-
ponden & la calzada. No obstante las precaucionss tomadas, la
resistencia de las nuevas obras se reveld insuficiente, los arcos
se rebajaron y se abrieron grietas en los timpanos en las proxi-
midades de los salmeres.
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El desarrollo de la cireulacién obligd 4 estudiar un nuevo
ensanche para realizar una anchurs total de 16,50 metros, con
10,50 de calzada. La solucién mejor results la de constituir el sa-
liente por medio de ménsulas de cemento armado (figs. 1.2y 2.3).
El desplazamiento de las canalizaciones (agus, gas, electricidad)
di6 lugar & algunas dificultades. La duracion total de la ejecu-
cion fué de cuatro meses para el segundo ensanche, en tanto
que el primero exigié un afio.

Conviene sefialar en el wltimo trabajo la adopcidn de nume-
rosas juntas de dilatacion 4 razén de dos por arco; van coloca-
das en planos verticales alejadas 2 metros del eje de las pilas.

381

Junta de enchufe y cordéon flexible para condue=
cion de agua i presion, sistema Budde y Gohde.

Las juntas de enchufe y cordén, ordinariamente empleadas
para reunir los trozos de tuberfas de distribucién de agua 6 de
gas a presién, presentan el grave inconveniente de ser entera-
mente rigidas y, por consecuencia, de perder su impermeabili-
dad cuando se produce un asiento en el terreno.

La junta de enchufe y cordén flexible para tubos de fundicién,
construida por los Etablissements Budde und Gghde, represen-
tada en las figuras 1.2 y 2.2, tomadas del Stahl und Eisen, reme
dia estos inconvenientes y permite & los diversos trozos de una
mismsa conduecién tomar, unos con relacién & los otros Yy en
todas direcciones, una inclinacién de 4,5 grados proximamente.
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Fig. 2.®

Tig. 1.8

Se compone del enchufe A, en el cual se introduce la extre-
midad B, cilindrica y con una ranurs cireular, del tubo siguien-
te, después de haber colocado en dicha ranura una sortija de
caucho C. Esta sortija deja la ranura rodando sobre la superfi-
cie de B y se aplasta, haciendo esta junta perfectamente imper-
meable. Se mantiene en su sitio por una segunda sortija metd-
lica conica D, asegurada & su vez en una ranura’ de la misma.
forma del enchufe A, por medio de upna lamina de plomo E, in-
troducida 4 la fuerza. El juego que existe entre las piezas A yB
¥ la elasticijad de la sortija de caucho C son suficientes para
permitir 4 las dos piezas la inclinacién con el angulo maximo
admitido, sin peligro para la impermeabilidad de la junta.

Numerosos ensayos, hechos con presiones de agua que va-
rian de 10 & 15 atmoésferas, han demostrado que una determina-
cién producida por asientos del suelo no puede, en ningtin caso,
provocar upa fuga importante en tanto que la sortija de caucho
C no esté estropeada.

Dinamémetro pertatil para pequeiios motores,
sistema Acer.

El Engineer del 12 de Marzo da la descripcién de un dinamé-
metro portatil destinado & la medicién de la potencia de los pe-
queiios motores, principalmente de los motores de sutoméviles.

Figs. 1.2y 24

Este dinamémetro se compone principalmente (figuras 1.2
¥y 2.%) de un cuadro A, sostenido en uns extremidad por dos
pies B, cuya altura se puede variar, y en la otra extremidad
por un sistema articulado C, provisto le una palanca D, por




