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de 196,75 metros. En ura trinchera dragada & 7 metros bajo
marea baja se hincaron ecineo hileras de pilotes, habiéndoseles
introducido 4,90 metros, por lo menos, sobre los cuales se dispu*
50 una solera de hormigén destinada & recibir el muro.

Alrededor de los pilotes y detras del muro se vertieron grava
y mampuestos de pequefias dimensiones, mientras que los més
gruesos se depositaron delante del muro.

Los antiguos muelles pertenecen 4 varias Companias de fe-
rrocarriles ¢ 4 particulares; son de madera y fueron en parte
destruidos por el fuego, habiéndose reconstruido con iguales
materiales sin que se haya tratado de hacerles incombustibles.

La profundidad del agua delante de los muelles varia de 7 .

4 10,88 metros bajo marea baja.

Las dragas empleadas en el puerto de Boston han sido, en
general, dragas de cuchara; las empleadas en el canal principal
tenian cucharas de una capacidad que variaba de 4 4 9 metros
cubicos. Una parte del trabajo se hizo con una draga de arcadu-
ces, cuya capacidad era de 1,15 metros.

Despues del incendio de Juho de 1908, la Compafia Boston
and Albany R. R. ha construido nuevos muelles que presentan

todas las facilidades deseables; se extienden 4 lo largo de la cos-

ta con un desarrollo de 550 metros.

Los muelles, en nimero de cinco, comprenden entre si de
47,30 4 76,25 metros de anchura. La profundidad del agua es de
10,88 metros bajo marea baja. El costo del conjunto de las obras
se ha elevado 4 20 millones de francos.

Los muelles se han construido en su mayor parte sobre pilo-
taje, estando maciza la parte central en una distancia de 120 me-
tros, medida 4 partir de la costa. Estdn rodeados de un muro
cortafuegos . que impide 4 los aceites 6 4 otras materias inflama-
das penetrar bajo los muelles y comunicarles el fuego. Este
muro es de hormigdn por encima de la marea baja y de madera
por debajo de este nivel.

El plano de conjunto que acompafia 4 Ja presente nota reues-
tra cudles son las nuevas obras proyectadas en Boston.

El 29 de Julio de 1911 ha firmado el Gobernador un 4:// de-
dicando 4 estas obras una suma de 45 millones de francos. Es-
tos fondos seran administrados por una Comisién de cinco miem-
bros, uno de los cuales debera ser Ingeniero y consagrar todo su
tiempo 4 este trabajo, recibiendo un sueldo anual de 75.000
francos. El sueldo de los otros cuatro Comisarios serd de 6.000
francos.

En South-Boston el plan prevé la construccidn de 11 grandes
muelles de 274,50 4 366 metros de longitud y de 91,50 metros
de anchura, teniendo las dirsenas comprendidas entre éstos de
84 4 91,50 metros de anchura.

En East-Boston la Comisién ha sido autorizada por el Parla-
mento, en 1910, para adquirir una gran superficie de terreno &
més del que ya poseia; los proyectos consisten en crear en este
sitio un importante punto de cambiv entre la via férrea y la ma-
ritima; 4 los muelles podran atracar los mayores buques, estan-
do provistos de todas las instalaciones mas modernas para el em-
barco y el desembarco de pasajeros y de mercancias.

Para mas detalles, puede verse el articulo que, toméandolo de
las Engincering News, publican los Annaies des Travaux Publics
de Belgique, del mes de Abril,

Aparaio, sistema Bénard, para la direecion de
aeroplanos.

M. Espitallier describe en la Zecknigue Aéronautique,del 15 de
Febrero, el nuevo construido por M. Ch. Bénard: con una palan-
ca unica Z, y el volante al que sirve de arbol, se pueden mover
aislada ¢ simultdneamente, todos los drganos de estabilizacién ¢
de direccién.

El aparato estd fijado sobre la armadura del husc del aero-
plano por un arbol 4, terminado en un extremo por una polea
& que gobierna el alabeamlento conla ayuda de un cable. En la
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otra extremidad se encuentra una horquilla en semicirculo, en
cuyas extremidades gira un circulo P2P’. El arbol-palanca Z,
solidario de este circulo, puede oscilar con él hacia delante 6
hacia atrds, arrastrar todo el sistema oscilando & derecha 6 &
izquierda y girar sobre sf mismo. Los movimientos 4 derecha ¢
4 izquierda, por el intermedio de la horquilla y del 4rbol 4, go-
biernan el alabeamiento. Los movimientos de bascula hacia de-
lante 6 hacia atras actian sobre el equilibrador, por el interme-
dio de dos cables unidos al circuloen 2 y en 2’y que se cruzan
en O en la prolongacién del arbol 4, de modo que los cambios
de lugar no exigen ninguna modificacién de longitud.

En fin, el volante permite gobernar el timén, por el interme-
dio de un cable arrollado sobre la polea D, y cuyos dos ramales,
después de haber pasado sobre los rodillos V y V’ van al eje
del timon, cruzandose en O, de tal modo que la longitud de los

‘hilos es también constante, cualquiera que sea la posicién del

timén. Por estas disposiciones, los tres movnmentos son geo-
métricamente independientes.

Caiieria suspeadida para la eonduccisn del agua
a Feurs (Loire, Francia).

M. Betbeder-Matibet, Ingeniero de puenies y calzadas, pu-
blica en los Annales de Ponts et Chaussées, de Marzo-Abril, una
nota acerca de la conduccién de agua al pueblo de Feurs, por
medio de una cafieria suspendida.

Feurs estd construido en la ribera derecha del rio Loire; pero
la capa fredtica de este lado no proporciona mas que aguas de
mala calidad y en cantidad insuficiente. Por el contrario, la capa
de la orilla izquierda posee una extensién considerable y un

‘abastecimiento casi indefinido, y sus aguas se han reconocido

como de muy buena cualidad. A pesar del gasto suplementario
que llevaba consigo, la travesia del Loire se imponia, por lo
tanto, sin vacilacidén posible.

Pero el problema no dejaba de tener dificultades.

No se podfa, en efecto, utilizar el puente actual de Feurs,
puente suspendido de un tipo muy antiguo y muy flexible, que
hubiese comunicado 4 la cafieria oscilaciones de una amplitud
demasiado grande.

Por otra parte, la travesia en sifén presentaba, en su género,
muy serias dificultades de ejecucidn, 4 causa de la insuficiencia
de la profundidad normal del agua en esta parte delrio que im-
pide llevar ¢ instalar en él los aparatos flotantes (dragas 6

“martinetes de vapor) necesarios para realizar una travesia de -

esta especie.

En cuanto al empleo del aire comprimido hubiese producido -
gastos excesivos con relacién 4 la 1mportanma de la conduceién
de que se trataba,

- Estos motivos han hecho que se adopte la travesia aérea por
medio de cables. representada en las figuras 1.y 2.2 (lal.2es




ha vista tomada desde la orilla izquierda agua arriba del puen-
; 1a 2.2 otra tomada desde el vértice del pilar de la orilla de-
cha). :

Esta disposicién ha sido  propuesta y realizada, con muy
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de la suspensidn, en el sentido transversal, que es el de los vien-
tos més violentos (Sur y Norte). ‘

Los cables portadores y de retencién estin compuestos de
alambres de acero de gran resistencia (130 kilogramos por mili-

buen resultado, por M. Backes, [ngenierc-constructor, de Lyon,
especialista en puentes colgantes.

La obra tiene dos tramos de 105,50 metros de longitud cada
uno.

El soporte central es la pila de mamposteria del puente de
Feurs, en cuyo vértice se ha colocado, bajo la capa’de los cables
del mismo, un sélido gancho de amarre. '

Fig.2.*

Los soportes de las orillas son unos pilares metéalicos, de
8 metros de altura, incrustados en macizos de hormigédn.

En cada tramo, los cables portadores se proyectan horizon-
talmente segin una cruz de San Andrés, y estdn unidos en su
punto de encuentro hacia el vértice comuin de las parabolas de

- equilibrio. Esta disposicién tiene por objeto aumentar la rigidez

metro cuadrado) y de torsiones alternativas, que soportan la
cafieria por el intermedio de armaduras de hilos de acero tren-
zados y galvapizados (fig. 3.%) espaciados 1,50 metro.

La cafierfa, de un didmetro interjor de 20 centimetros, es de
palastro de acero roblonado de 5 milimetros de espesor; ha sido
construida en los talleres de MM. Bonchayet et Viallet, de Gre-
noble, por trozos de 6,50 metros de longitud, terminados por
abrazaderas que forman bridas de ensambladura.
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Aungue la presién, en servicio normal, no exceda de 4 kilo-
gramos por centimetro cuadrado, se ha ensayado esta catieria
para una presidn de 10 kilogramos.

La junta de ensambladura entre dos trozos de la cafieria se
ha hecho impermeable, por la interposicién, entre las bridas, de
una corona de plomo, de tiras concéntricas, y de dos trozos de



440

cafiamo, enlucidos de minio. El cierre se obtlene por medio de
12 pernos.

* Estas juntas constifuyeron una de las partes delicadas de la
instalacién, 4 causa de los esfuerzos de flexién y de los movi-
mientos vibratorios importantes 4 que estd sometida la cafieria,
principalmente en los momentos de llenarla ¢ de vaciarla; su
impermeabilidad ha sido, sin embargo, hasta el dia, absoluta-
mente perfecta.

Jon el fin de disminuir los efectos de los movimientos de la
cafieria, en el sentido longitudinal, por la influencia, ya de las
variaciones de temperatura, ya de las acciones mecénicas di-
versas, se ha dispuesto, en cada extremidad de la cafieria, cerca
de los pilares, un manguito flexible, género Gibaulit, de 40 cen-

- timetros de longitud.

A la derecha de la pila central, que la cafieria bordea por el
exterior, por medio de codos apropiados, se ha colocado una
valvula de seguridad, de tornillo, que permite también evacuar
el aire que pudiera situarse en este punto alto.
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ténder, las siguientes lievan las traviesas £ y las tltimas los ca-
rriles. Cada una esté provista, en medio de su longitud, de dos
rodillos #, &’ que sirven de soporte y de gufa 4 dos filas conti-
nuas de carriles #, 7' reunidos provisionalmente por unas vari-
las. Estas dos filas son arrastradas hacia la parte anterior del
tren por ana disposicién que describiremos luego. A medida
que avanzan estas dos filas, los trabajadores les afiaden nuevos
carriles cuya operacion se realiza con la ayuda de un aparejo,
que rueda sobre un poértico ligero que se instala sobre el vagdn
que se ha de descargar. La descarga de los carriles y de las tra-
viesas se efectiia yendo de cabeza 4 cola del tren.

Las dos fllas de carriles se utilizan para el transporte de las
traviesas hacia la parte anterior del tren; con este objeto, unos
obreros colocan sobre cada par de carriles, en el momento en
que pasan sobre el vagdn de traviesas para descargar, el nume-
ro de éstas fijado en el plano de colocacidn.

Cuando los carriles y las traviesas llegan al tractor, se sepa-
ran de la manera siguiente: las dos filas de carriles pasan' entre
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@, o, soporte de rodillos; b, b', rodillos arrastradores; ¢, eje de orientacién del piso anterior de la ﬂecha, d, d’, cadenas ﬂel torno; e, ejes motores;
fs tope para la regulacion de Ia separacion de las tramesas, g, caldera; h, caja para el carbon; 4, j, cajas para agua; r, r’, filas de ca,u1les, ¢, carga-
wento de tr aviesas.

La cafierfa que describimos esta necesariamente muy expues-
ta 4 las heladas y ninguna de las disposiciones calorificas habi-
tuales ha parecido bastante eficaz para permitir, sin peligro de
rotura, el que se la dejase Hena de agua durante ]a parada del
grupo elevador.

Pero gracias & la disposicidn de los lugares, es facil vaciar la
mencionada caferfa, con el auxilio de llaves-compuertas de
descarga, colocadas 4 una y 4 otra parte de la travesia del
Loire. (

Se podria también, mediante un pequefio gasto de agua su-
plementaria, dejar la cailerfa en carga, con una ligera corrien-
te, que bastaria para evitar la congelacién.

El montaje de la caileria se ha efectuado, sin incidentes, en
Diciembre de 1909 y Enero de 1910, por los procedimientos usa-
dos en la construccién de los puentes suspendidos.

No obstante la rigidez de las juntas, la caileria sufrid, en el
momento de llenarla y vaciarla, oscilaciones verticales bastante
importantes; que llegaron en ciertos puntos & 60 centimetros.
Las oscilaciones horizontales, aun bajo la accidn de los mayores
vientos, son casi insensibles.

Aungue ha estado expuesta 4 los grandes frios del invierno
de 1910-1911 y 4 los grandes calores del verano de 1911, la-ca-
fierla de Feurs se ha resentido en lo mas minimo.

. Los gastos de la construecidn se ajustaron, 4 tanto alzado,
en 26.000 francos. :

Esta solucién—termina el autor de la nota—satisfactoria
desde el punto de vista estético, no lo es menos desde los puntos
de vista técnico y econémico, y nos parece, por tanto, suscepti-
ble de nuevas aplicaciones.

Aparate Hurley para [a coloeacién meecanica de
las vias férreas.

El aparato Hurley, empleado en la América del Norte, ra-
emplaza, por una operacidn mecanica, la mayor parte de la ma-
niobra de descarga y de colocacién de las traviesas y de los ca-
rriles. Bl Organ fiir die Fortschr. des Eisenbahnwesens, del 15 de
Diciembre, explica su manera de funcionar.

El tractor del tren de materialeslleva dos maquinas de vapor
que gobiernan todos los mecanismos. El tren puede componerse
de una treintena de plataformas de bogias: 1a primera sirve de

los rodillos de arrastre 4, 4’, en tanto que lus traviesas son
arrastradas por un transportador de cadena sin fin'que las hace
pasar por encima de la maquinaria y las deja caer en el suelo,
en cantidad proporcionada al avance del trabajo, por la extre-
midad de una flecha metéalica de 20 metros que prolonga la pla-
taforma. Dos hombres rectifican inmediatamente la posicién de
cada traviesa. Preveyendo las curvas, el pico anterior de la fle-
cha esta articulado en ¢ alrededor de un eje vertical.

Las dos filas de carriles se deslizan por la parte inferior dela
flecha. Cada par de carriles queda en libertad, en este punto,
por la supresién de las varillas que le unian la par siguiente; los
dos carriles son entonces llevados por nuevos rodillos de arras-
tre 4 6 metros proximamente delante del primer eje de la plata-
formay se les suspende por unas cadenas de torno d, &', que se
aflojan cuando la progresién del tren ha llevado los dos carriles .
encima de la posicién que deben ocupar.

Con unos cuarenta hombres, se pueden colocar asi, en una
jornada de diez horas, de 3 4 6 kilometros de via.

El ferroearril longitudinal de Chile.

El Lingineer, de 19 de Enero, publica una descripcién de este
ferrocarril, que se estd construyendo en la actualidad y que re-
corre toda la extensidn de Chile, paralelamente 4 la direceidn
general de la costa del Océano Pacifico. La parte meridional es
la mis interesante desde el punto de vista de las obras de fabrica;

- hay principalmente cuatro grandes tdneles y 65 kilémetros

préximamente de cremallera.

La separacién de los carriles es de 1 metro. Las pendientes
estan limitadas 4 6 por 100 para la cremallera y 4 3 por 100 para
las otras partes. El radio de las curvas tiene por limites 140 me-
tros para la cremallera y 80 para las otras partes. El peso de los
carriles es de 25 kilogramos por metro. Las traviesas son de ma-
dera; estan colocadas & razén de 1.500 por kilémetro. La crema-
llera es del sistema Abt. '

Los cuatro grandes tineles tienen como longitudes respec-
tivas 1.277, 1.034, 787 y 1.470 metros.

Los prmclpales puentes comprenden respectivamente 10 tra-
mos de 30 metros, 4 tramos de 60 metros y otro de 30 met[‘Ob,
10 tramos de 30 metros

Se caleula que se concluiran las obras 4 fines de 1913.




