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La abertura de cada dlabe estd provista, 4 derecha ¢ izquierda,
de un cuchillo fijado por charnelas; estos cuchillos estdn dispues-
tos de tal modo que cada uno de ellos estd unido por una varilla
articulada al cuchillo antagonista del 4labe préximo; asf, cual-
quiera que sea el sentido de la marcha, hay siempre por abertura
un cuchillo en corte, siendo el 4ngulo tanto mds abierto cuanto
que In presién de la nieve sobre el cuchillo antagonista del 4labe
siguiente es mds fuerte; hay, por otra parte, un dingulo méximo
mis alld del cual disminuye el rendimiento de la turbina. El tam-
bor fijo que rodea la turbina se abre hacia adelante para formar
dos espolones verticales, paralelos al plano de eje de la méquina,
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sadas locomotoras de mercancfas convienen perfectamente para
este sorvicio, Barre normalmente una via cubierta de una capa de
nieve de 2,30 metros & la velocidad de 13 kildmetros por hora; la
nieve es arrojada 4 una altura de 17 metros y 4 una distancia la-
teral de 90.

Afiadamos que, si on las lfneas de circulacidn intensa, la nieve
no tiene fiempo de acumularse en masas peligrosas en el intervalo
de los trenes, el empleo de estos guita-nieves se impone para des-
embarazar las vias de pequefio trifico en las regiones de gran al-
titud, en las que cada vez son mds numerosos los ferrocarriles que
se encuentran en esto caso.
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cuyas aristas cortan, en la nieve que cubre la via, la masa que
hny que desalojar. De los dlabes; la nieve se proyecta lateralmen-
‘te por una abertura de escape sitnada en la parte superior del
tambor fijo.

Mueven 4 la turbina dos cilindros de vapor, situados 4 dere-
cha ¢ izquierda de la caldera, teniendo 430 milimetros de didme-
tro y 560 milfmetros de curso. Cada uno de estos cilindros actta
sobre un eje transversal que lleva un pifién de dngulo; estos dos
pifiones obran sobre una gran rueda cénica acufiada sobre el drbol
de la turbina. La mdquina es susceptible de producir 700 caballos
¥y 12 velocidad del 4rbol de la turbina es de 140 revoluciones.

Los cambioe de marcha y las variaciones de velocidad se ob-
ticnon por una corredera Heusinger.,

La superficie de calefaccién de la calders es de 116 metros
cuadrados, con una superficie do rejilla de 2,60 metros cuadrados.
La presidn es de 12 atmdsferas.

El bastidor, formado por dos largueros arriostrados por tra-
viesas de palastro y abrazaderas y en la parte anterior por los so-
Portes de los cojinetes del Arbol de la mdquina, descansa sobre
dos bogias, Las ruedas de delante de la bogia de cabeza estdn
protegidas por dos espolones y dos palas para la nieve estin sus-
pendidas, 4 rafz de los carriles, detrds de las ruedas posteriores
de la misma bogia; estos espolones y palas pueden levantarse 6
bajarse 4 mano 6 mecdnicamente. La bomba de aire estd colocada
encima de la caldera, detrds de la ctipula; los frenos pueden go-
hernarse por dos llaves: una, delante, al alcance del jefe del tren;
1 otra, detr{).s, bajo la mano del mecénico.

El servicio de la mdquina se consigue por tres hombres: el jefe
del tren, el mecdnico y el fogonero; el jefe del tren, colocado de-
lante, tiene 4 su alcance las palancas de gobierno del escape da la
turbm.x, los silbatos, frenos, cspolones y palas de las ruedas. Tl
leednico, situado 4 1a derecha de la plataforma posterior, condu-
¢e la mdquina obedeciendo las érdenes del jefe del tren, En fin, el
fogonero vigila para que la progién permanesca constante.

Il peso de 1a mAquina, sin ténder, es de 57 toneladas en vaclo
Y 61 en orden de marcha. Su potencia depende esencialmente de
Id regularidad de marcha de la locomotora que la remolca; las pe-

Pruebas de columnas de acero.

Los Proceedings of the American Society of Civil Engineers
(Nueva York, vol. XXXVII, ntun. 2) describen las pruebas que se
han hecho con cinco columnasg, representando las cabezas de viga
del puente de Stenbeville sobre el Pittsburg, Cleveland, Chicago
and St. Louis Railway. Las dimensiones oxteriores de las secciones
transversales de las columnag eran aproximadamente 0,51 metros
sobre 0,176 metros, con una superficio de 581 cent{metros cuadra-
dos aproximadamente. Para las pruebas los roblones de las ensam-
bladuras se han reemplazado por pernos.

Los resultados geunerales de las pruebas se consignan en el
cuadro siguiente: ‘

N . tod . rocl(m . Carga Carga n:{ixlmn
Aﬁﬂggo ,ong_ tud, 1 mnaz::rsa . mﬁxiuﬂx total. po;u(;%r;ndn;tttro
columnans,| Metros, r %%:S?Agg:n Kilogramos. Kllog:\mos.
1 6,10 26,2 585 1.179 776 2.013
2 11,12 47,2 - 583 1.179.776 2.023
3 11,12 47,1 585 1.213.442 2072
4 11,12 47,2 583 1.236.862 2,122
) 11.12 47,1 580 1.244,182 2,156

No se ha alcanzado el limite de resistencia de las columnas 1
y 2. En las columnas 3, 4 y 5 se han producido deformaciones.

Reconstrucclon de la segunda parte del muelle
Norte en el puerto de Civitaveechia.

El vigjo puerto de Trajano estaba formado por dos diques con-
vergentes, cl del Vidrio (Moo del Bicckiere) al Sur y el del Laza-
reto al Norte, y ademds de un dique aislado conocido todavia con
¢l nombre de Antemurale Trajano, lo que proporcionaba dos entra-
das, pero el puerto interior era exiguo y continuamente agitado,

Para evitar estos inconvenientes, los Inspectores Mati y Parodi
cstudiaron un proyecto de transformacidn quo consistia en cerrar
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la entrada Sur y en prolongar en la direccién N.-O. el antemurale
para mejorar la entrada Norte, que guedaba sola, y en crear un
nuevo antepuerto {fig. 1.").

La prolongacién comprendia dos alineaciones de 200 metros
préximamente cada uno, los primeros hacia O. 24° N.-0., y el
segundo hacia N.-0. 8° 0., esta altima direccién era casi normal
4 los vientos temibles del Oeste (ponens) al Suroeste (lideccio). Tl
perfil adoptado para estos trabajos comprendia un nicleo de rocas
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caba la coronacidn adoptada en 1903, y que es la representada en
la figura 2.7

Bn este tipo, el revestimiento exterior en blogues ‘artificiales
llova sobrepuestos unos macizos de mampostorfa de 53<4 < 3 == (0
metros cibicos construidos en el sitio de sn colocacidn, destinados
4 seguir & los bloques artificiales en sus colocaciones sucesivas
para ser cubiertos 4 su vez por otros macizos cuando estén sumer-
gidos, Estos macizos, que débian al principio ejecutarse con mor-

Fig, 1.*

naturales revestido de bloques artificiales de 16 metros cfibicos
dispuestos en graderfa con un coronamiento de mamposterfa. La
obra empezada & construir sufrié grandes desperfectos por una
tempestad el 6 de Enero de 1895, y fud casi completamente des-
trufda por otra el 9 de Mayo de 1902, El proyecto de reconstruc-
cién del 26 de Marzo de 1902 modificaba el tipo primitivo coronan-
- do los macizos de rocas nivelados 4 la cota — 3,00 por grandes
bloques de hormigdn 4 los que se superponfan muros de¢ mampos-
terfa ordinaria alcanzando una anchura de 10 metros y presentan-
do del lado de la anchura una sucesién de escalones destinados 4
resistir el choque de las olas y alejar el efecto de la resaca.

tero de cal y de puzolana, se han construido con mortero de ce-
mento 4 400 kilogramos.

Las obras estin en la actualidad terminadas, y su eficacia se
ha demostrado durante las tempestades excepeionales de los dins
25 3 26 de Enero y 18 de Noviembre de 1910.

La experiencia adquirida en el puerto de Civitavecchia ha de-
mostrado que, en los puntos mds expuestos 4 los golpes del mar,
los bloques de 16 metros ctbicos constituyen una masa insuficien-
te, y por esta razén, el Ingeniero jefe Verdinois los ha hecho as-
cender 4 4,70 < 2,40 < 2,20 = 24,80 metros cabicos. La compo-
sicién adoptada para el hormigén y que ha dado buenos resulta-

Fig. 2.°

No se pudo proceder en seguida 4 la realizacién de este pro-
yecto porque se considerd necesario tapar inmediatamente la bre-
cha profunda que habfa abierto la tempestad y que producia en el
mal tiempo una agitacién que ponfa en peligro los buques que en-
traban. Las obras de cierre de la brecha comenzadas en 1904 de-
bifan realizar la parte inferior solamonte del tipo estudiado en 1902,
Pero los destrozos comenzados en 1902 prosiguieron en las demds
partes restantes del dique y se resolvié en 1905 construir por com-
pleto la segunda alineacién adoptando un tipo nuevo que modifi-

dos, ha sido: grava, 0,90 metro cabico; puzolana, 0,45; cal api-
gada, 0,225; cemento Portland, 100 kilogramos.

Tl artfeulo publica detalles intercsantes acerca de las canteras,
la disposicién de los talleres, la fabricacién y la conservacion de
los bloques y 1a versién del hormigén en los moldes provisionales.

Los gastos de la reconstruccién completa del dique se ian
elevado & 1,668.000 francos, que representan 6,250 por metro lineal
para el trozo do 72 metros correspondiente 4 la brechay 8.349
francos por metro para los 145 metros restantes,




