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corrido de las obras del Canal de Isabel 1T, que el Soberano habia
manifestado deseos de conocer.

En el referido pueblo aguardaban la llegada de SS. MM. y AA.
el Ministro de Fomento Sr. Ugarte; el Director general de Obras
piblicas, D. Abilio Calderdn; el Senador Sr. Ferndndez Laza, en
representacion de los tenedores de laminas del Canal, y el senor
Zurano, como individuo del Consejo de la expresadi entidad,
cuyo Comisario regio, el General Ferrdndiz, se hallaba también
presente.

Con objeto de dar 4 SS. MM. detalles acerca de la obra magna
que surte de agua & Madrid, se encontraban en el repetido lugar
el Ingeniero Director del Canal, Sr. Aguinaga, y con él los Inge-
nieros de Caminos Sres. Méndez Vigo, Parrell, Diaz del Casli-
llo, Martin Montalv.y y Burrea, Arenas y Latre, Secretario este
ultimo del Canal.

En su recorrido desde La Granja & Mangirén los Reyes y los
Infantes fueron saludados por ruidosas aclamiciones de entusias-
mo de los vecinos de los pueblos del trinsito; los balcones se ha-
llaban todos engalanados con colgaduras, y algunas calles con
arcos de follaje é inscripciones dedicadis & los Soberanos.

Los Reyes, después de haberse detenido & examinar la impor-
tantisima obra de la presa del Villar, embarcaron & bordo de
ln lancha automovil Espaie, y en ella cruzaron el embalse en
toda su exlension.

El Rey fué dirigiendo la embarcacion.

Con el Soberano iban la Reina, los Inlantes y el Comisario
regio del Canal. Las demds personas del séquito y los acompi-
hantes oliciiles subierou de nuevo 4 los antomaviles, y rodean-
do por el camino de travesia que conduce al lugar denominado
Puentes Viejas, descendieron por el abrupto terreno hasta espe-
rar en el desembircadero dispuesto il eleclo o legada de sus
Majestades y AN\,

Desde uno de los altos que dominaban la siluacién y el rve-
corrido de las aruas que por alli se encaminan al embalse de la
presa, el Monarca estuvo interrogando al Sr. Aguinaga acerci
del proyecto de nuevo embalse, que, para que pudiera observir-
se con mayor claridad, habia sido trazado sobre el terreno por
medio de regueras de yeso. Su Majestad pregunté el foudo d
que se coutabi cimentar el muro de coutencién, el cual es de
ocho metros.

Los obreros que alli trabajan se habian reunido cou los ins-
trumentos de ln faena, y al paso de 83, MM. y AA. acliumaron
ruidosamente & los Reyes, los cuales contestaron con alecto i los
vitores.

Desde el lugar del emplazamiento de la nueva presa, que se
llamard de Puentes Viejas, porque en el lugar prédximo al empla-
zamiento se conservan atin los estribos que sirvieron de apoyo 4
dos puentes tendidos en otro tiempo sobre el rio, los Reyes y su
séquito se dirigieron al pueblo de Torrelaguna, examinando & su
paso los acueductos (ue conducen el caudal de Lozoya & Madrid,

Al pueblo de Torrelaguna llegé la comitiva regia i la una
de la tarde. El recibimiento tributado & los egregios visitantes
fué entusiasta.

Mientras SS. MM. y AA. recorrian la casa de miiquinasy
examinaban el funcionamiento de las turbinas alli dispuestas, la
multitud, aglomerada frente al edificio, no cesaba un instante
en sus vitores y aplausos.

Sus Majestades y Altezas almorzaron en la referida casa de
méiquinas, sentando & su mesa, ademds del séquito palatino, d
las personalidades del elemento oficial que les acompanaban en
su visita y 4 las Autoridades locales.

A las dos de la larde, terminado el almuerzo, los Reyes, en—
tre iguales muestras de afecto por parte de la muchedumbre,
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volvieron & ocupar los carruajes, los cuales, d los acordes de la
Marcha Real y cruzando bajo los arcos levantados en honor de
los Reyes, atravesaron de nuevo el pueblo, dirigiéndose al Pou-
ton de la Oliva.

El espléndido panorama que desde alli se divisa fué contem-
plado por todos desde los diferentes puntos de vista que olrece la
antigua presa del Canal, h

El Rey hizo atinadas observaciones acerca de las condiciones
de construccién de estas obras, que elogid.

Vi6 el Rey la béveda plana que existe en uno de los departa—
mentos anejos & la presa, y descendié después por la extensisimi
escatera.

Luego los Reyes, los lnlantes y el séquito prosiguieron ~u ca-
mino en direccion al sitén de Malacuera.

Sus Majestades y Altezas llegaron & las cinco y media de la
tarde al sifon, y con el objeto de que pudieran presenciar la fuer-
za que desarrolla el ayua en aquel lugar, los cuatro tubos que
alll se encuentran tueron abiertos, escapindose de ellos enormes
chorros de liquido, de fuerza tal, que proyectaban d enorme dis-
taucia las piedras de gran tamadio echadas sobre la corriente.

Cerca de las seis de 1o tarde los Soberanos, después de despe-
dirse de todos y cada una de las personas que les habian acompa-
Diado en su interesante excursidn y de felicitar & los organizado-
resde ella, emprendieron el camino de L Granja,

e

Locomotera de petrdles para el ferrocarril dal Conge.

(Raitiway Gazette.)

En el ferrocarril del Congo presta sevvicio una locomolora
Garrat, de petréleo, que fué construida por la Sociedad anduima
de Saint-Leonard, de Lieja, en Bélgica. Esti miquina esti mon-
tada sobre dos carretones de seis ruedas acopladas, de los cuales
el primero lleva un deposito cilindrico de combustible liquido,
colocado entre dos cajas de agua, y el posterior una caja de for—
ma rectangular, en la que se lleva un aprovisionamiento suple-
mentario de agua de alimentacion.

La caldera, que es, en suma, del tipo de la caldera-locomo-
tora ordinaria, estd provista, en su parte inflerior, de dos cdma-
ras cilindricas horizontales, constituidas por tubos & envolveute
de agua; en la extremidad anterior de estas cimaras de combus-
tién estin colocados los quemadores alimentados por petrdleo
bajo presién, el cual, por medio de tubos flexibles, llega del de—
posito cilindrico del ténder; el aire comprimido se obtiene por
medio de una bomba Westinghouse.

Estas cdmaras cilindricas horizontales desembocan en el
hogar, que es del tipo locomotora ordinaria; de alli los tubos
para humo del modelo Serve, conducen los gases calientes 4 la
caja de humos.

Esta nueva disposicién de la caldera tiene por objeto favore-
cer la buena combustién del petrdleo entre los quemadores colo-
cados delante de las cimaras, bajo la caja de humos y la cdma-
ra de combustién situada detrds.

La distancia recorrida por los gases calientes es, aproximada-
mente, dohle de la que recorrerian en una locomotora ordinaria,
y resulta mejorado el rendimiento.

Los quemadores, e¢-tudiados especialinente para esta locomo-
tora, funcionan por el principio del atonismo del combustible -
quido con la ayuda de un chorro de vapor.

El combustible (petrélec bruto) para los quemadores, como
ya hemos dicho antes, se mantiene bajo presidn por el aire com-
prido en el dep6sito cilindrico colocado en el carretén delantero
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de la locomotora. Un tubo de circulacién que une las cAmaras
de combustién y la caldera principal conduce el vapor y el agua
4 1a parte superior de la caldera.

Las principales dimensiones de esta locomotora son las si-
guientes:

Separacién de la via..... ...,
Didmetro de los cilindros......
Recorrido de los pistones......
Didmetro de las ruedas acopla-

0,762 metros.
321 milimetros.
356 idem.

daB..vivi i e e 857 idem.
Batalla en los carretones ...... 2,253 metros.
Idem total ......... veerieee.. 10,668 idem.
Longitud total de la miquina... 13,817 idem.
Timbre......oovvviiiiiant 14 kilog. por cent.*

Superficie de calefaccion: hogar. 11,42 m>

Idem id.: tubos............... 101,94 idem.
Tdem id.: total............ 113,36 idem.
Peso en orden de marcha...... 40 toneladas.

El bastidor articulado de las locomotoras del tipo Garralt en
la entrada de uni curva obran como un carretén ordinario, es de-
cir, gira ldcilinente alrededor de su eje, y solamente cuindo las
pestafias ae las ruedas de todos los ejes de esle bastidor esldn en
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contacto con el carril exterior es cuando el pivote del carreton
arrastra el bastidor priucipal, y esto sin reaccién en el bastidor
posterior, que no empieza 4 girar hasta que realmente entra en
la curva.

De este modo se reduce al minimo la presién lateral ejercida
por las pestailas de las ruedas contra los carriles; ademds, la lo-
comotora conserva en las curvas una posicién perfectamente si-
métrica y tiene una marcha completamente regular y comoda,
sea cual fuese el sentido en que circule.

La flexibilidad de la miquina evita todos los choques y es-
fuerzos transversales, resultando de ello una mejora considera-
ble en la estabilidad del conjunto; la seguridad es mayor debido
a que el centro de gravedad estda mas bajo y al lugar elegido para
los depésitos de agnua y combustible.

En vez de flanquear la caldera grandes cajas de agua que
tienden d agravar el balanceo se colocan las provisiones direc-
tamente sobre los carretoues y se distribuyen porigual sobre los
ejes. Sin complicar la construccién se puede, pues, llevar mayor
captidad de provisiones y emplear una caldera mayor (ue con
cualquier otro tipo 6 sistema de locomotora.

.

Revista de las principales publicaciones técnicas.

Ohras para la consolidacion de los grandes puen-
tes metalicos de la linea de Utrech a Bois=le-
Duc (Holanda).

Los Ingenieros holandeses han conocido, bien o su costa, los
incouvenientes que presenta el ewpleo del acero duro Bessemer
en la construccion de riostras y largueros de los puentes de fe-
rrocarril.

Lste metal, del que se ha hecho uso de 1866 a 1876, es decir,
en la ¢poca de los puentes de hierro, para la construecion de las
piezas de la via, & causa de su gran resistencia, es quebradizo y
poco homogénco.

Una investigacion minuciosa realizada por el Consejo de Ins-
peccion del Lstado ha puesto de manifiesto los graves defectos
de la via de los grandes puentes, cuyas piezas se quichran brus-
camente, sin que deformaciones preliminares adviertan el pe-
ligro.

Por otra parte, el incremento del peso de las locomotoras im-
ponia & las riostras y alos largueros tasas de trabajo cada vez
mnas ele vadas.

Era, pues, necesario, resolverse & emprender obras de conso-
lidacion. La primera de este género fué ejecntada en 1900 en el
puente sobre el Koningshaven en Rotterdam, donde se habian
observado numerosas quiebras.

Las grandes obras de la linea de Utrecht & Bois-le-Duc, cuya
via era también de acero Bessemer, eran un obsthculo para el
paso de las locomotoras de los trenes expresos que hubjeran he-
cho trabajar el metal & 14 kilogramos por milimetro cnadrado.
La Sociedad para la expiotacidn de los ferrocarriles del Estado
emprendié en 1913 la renovacion de las riostras y de los largue-
ros de estos puentes. liste trabajo, como el precedente, ha sido
dirigido por M. Joosting, Ingeniero del Servicio especial de
conservacion de los puentes de la Sociedad. Se trata de los pnen-
tes situados sobre el Lek, en Culemborg, sobre el Wahal, en
Bommel, y sobre el Mosa, en Hedel Crévecoeur, que se cuentan
entre los mayores puentes de Holanda.

La primera cuestion que se planteaba erala de la eleccion
de la sobrecarga, limite que habia de suponerse en los calculos.
Las locomotoras que estan en la actualidad en uso pueden te-
nerse que reemplazar por otras mas pesadas. Pero es evidente
que la resistencia de los puentes estd limitada por la de las vi-
aas principales. Se ha juzgado, pues, initil prever el paso de lo-
comotoras de 100 toneladas (cinco ejes de 20 toneladas), como lo
hace el Reglamento prusiano de 1910, visto que las vigas prin-
cipales no podrian soportarlo. Se ha contentado con calcular las
nuevas piezas, seglin el Reglamento prusiano de 1903, que su-
ponfa locomotoras de 85 toneladas (cinco ejes de 17 toneladas)

con ténder de 39 {tres ejes de 13 toneladas) y vagones de 26 (dos
ejos de 13). DPara esta sobrecarga las antiguas vigas eran sufi-
cientes, salvo algunas diagonales en la parte central 6 contra-
diagonales suplementarias, que también eran necesarias. Se pro-
cedig, por lo tanto, independientemente de la renovacion com-
pleta de las piezas de la via, & reforzar las diagonales de las vi-
gas principales. :

Las riostras y los largueros nuevos son de acero dulce. Las
disposiciones de las riostras no presentan ninguna particulari-
dad. Para los largueros se ha hecho uso de viguetas laminadas,
de anchos rebordes, presentando 40 y 45 centimetros de altura.
Las ensambladuras de los largueros con las riostras se han efec-
tuado de modo de realizar un encaje tan perfecto como ha sido
posible. Los dos largueros que forman continunacion llevan so-
bre su solera superior una plancha de hierro que los ensambla
entre si, pasando por encima de la riostra, si ¢sta no sobresale
del larguero, ¢ & través de aquélla, por una hendedura que en
ella se ha dispuesto en el caso contrario. Sin embargo, 4 fin de
evitar que los largneros participen del alargamiento de las pie-
zas inferiores de las vigas principales, se ha dispuesto de dis-
tancia en distancia (4 intervalos de 30 & 40 metros) juntas de di-
latacion.

Las diagonales de las vigas principales se han formado con
hierros planos, seguin el tipo usado antiguameute para los puen-
tes de celosia en N. Las diagonales demasiado débiles se han
reemplazado por otras mas fuertes, Donde la Jongitud de la ce-
losia cruzada se ha juzgado insuficiente, se han anadido nuevas
contradiagonales. Las unas y las otras son hierros planos como
las antigias, porque el espacio disponible entre las vigas no
permitian el empleo de pertiles rigidos. Sin embargo, se ha he-
cho una excepeion para el gran tramo del puente de Culemborg
qug tiene 150 metros de longitud. Para las diagonales que de-
bian reforzarse y estaban constituidas por planos ensamblados
4 las animas de las piezas que eran de forma de U, se han ana-
dido nuevas diagonales colocadas en el eje de 1a viga, entre las
diagonales existentes. Las nuevas contradiagonales de este tra-
mo se constituyeron de la misma manera.

No hay que decir que estas obras se han realizado sin sus-
pender la marcha de los trenes, lo que ha dado origen 4 dificul-
tades considerables de ejecucién en cuyo detalle no podemos
entrar; explicanse minuciosamente todas ellas en el articulo ori-
ginal de M. Joosting publicado en D¢ /ugenieur en el que el autor
expone los procedimientos & que se ha recurrido para vencerlas.

Las obras de consolidacién, caleuladas en 1.092.000 pesetas,
se emprendieron por la casa Ang Kloune, de Dortmund, por
925.000 y ya han servido para el paso de las nuevas locomoto-
ras en la linea de Utrecht a4 Bois-le-Duc en el verano de 1914.



