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caiga el cable de retenida y se actia sobre el volante de los fre-
nos; pronto el bloque inicia su movimiento de caida que se in-
crementa 4 su vez por aumentar la inclinacién del plano & me-
dida que baja, lanzéndose al mar y levantando una columna
de agua y espuma, mientras la barcaza, por el retroceso, se
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aleja del lugar de la inmersién unos 10 6 15 metros. En la'ma-
yoria de los casos, una vez la embarcacién estd bien situada,
el tiempo invertido en las operaciones del lanzamiento, propia-
mente dicho, no llega 4 un minuto.

(Continuard.)

Revista de las principales publicaciones tscnicas.

Los puertos de los Grandes Lagos en los Estados
Unidos. :

Los puertos de los Grandes Lagos se han establecido en su
mayor parte en las desembocaduras de los rios que en aquéllos
vierten. Estas desembocaduras estaban casi todas cerradas por
barras, en las que no se encontraba mas que dos ¢ tres metros
de profundidad sobre la barra como maximum. Se ha comen-
zado por mejorarlas por medio de diques paralelos casi normales
a la orilla, distantes de 40 & 75 metros y prolongados hasta mas
alla de la barra, después se ha completado por dragados la ac-

el contrario, inmensos puertos de embarco, el primero de mine-
rales y el segundo de los granos del Oeste canadiense.

Los establecimientos que reciben los minerales y los eleva-
dores de granos de los puertos del lago Erie han sido, en su ori-
gen, establecidos exclusivamente en las orillas de los rios, cons-
tituyendo puertos interiores, que estin unidos en un gran
numero de puntos por puentes levadizos sin cables de los
que ya hemos hablado en esta Revista. Se comienza, sin em-
bargo, 4 utilizar las orillas de los antepuertos exteriores para
instalar eu ellas el material necesario para la descarga de las
mercancias transportadas en grandes masas.

cién de las corrientes concentradas entre estos diques. Pero las
entradas asi constituidas permanecian infranqueables en el mal
tiempo, y esto ha conducido casi en todas partes & protegerlas
por medio de rompeolas ¢ubriendo antepuertos exteriores que
se ha procurado poner al abrigo de la invasién de las arenas por
uno ¢ dos-diques laterales que arrancan de la costa,

El puerto de Cleveland (fig. 1.%) establecido en la desembo-
cadura del rio Cuyahoga, pertenece- 4 este tipo general. En
Buffalo, el Buffalo River, en lugar de desembocar en medio-del
antepuerto exterior, se arroja en el lago por uno de los extremos
de este 1ltimo, constituido esencialmente como el de Cleveland
por una gran obra paralela 4 la costa. _

"Los puertos de Cleveland y de Buffalo, situados ambos en el
lago Erie, son los mas importantes de todos los que constituyen
el término de los grandes transportes de minerales y de granos
procedentes del Oeste. Estos son esencialmente puertos. de des-
embarco, de la misma manera que ]os puertos préximos de Lo-
rain, Conneaut, Ashtabula, Erie, etc......, mientras que los puer-
tos del lago Superior, tales como Duluth, Fort-Willian, son, por
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Las obras de los puertos de los Grandes Lagos se han ejecu-
tado, en su origen, casi enteramente por medio de crébworks,
por lo menos en las aguas profundas; desde hace algunos afios,
el hormigén y la piedra tienden 4 reemplazar al maderamen.

El rompeolas de Butfalo, cuya longitud total llega & 7.194
metros y que ha costado mas de 25 millones de francos en el
transcurso de un periodo de trabajos de cuarenta y tres afios
(1868-1911) proporciona un ejemplo de los diversos' métodos de
construccion usados en los Grandes Lagos. La seccién mas-anti-
gua estd.constituida por medio de ¢¢bs de madera rellenos de
piedras, cuyo empleo era en otro tiempo méas econdémico que el
del hormigdn; la seccion siguiente comprende una infraestruc-
tura de ¢rébs y una superestructura de hormigén. ,

Habiendo mostrado la experiencia que las: maderas de los

-¢ribworks se arruinan al cabo de veinte afios, préximamente; en

las partes salientes de la primera se¢cién del rompeolas, se ha
emprendido .la tarea de dotar progresivamente 4 éste'de una
superestructura de hormigdn y de piedras que desciende 60 cen-
timetros bajo el nivel medio de las aguas. En obras de repara-
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ciones ulteriores (fig. 2.%),se haafadido 4 la muralia de c7ébs una
defensa exterior de escollera; en otro perfil (fig. 3.%) se ha prescin-
dido por completo de todo maderamen sustituyéndole un macizo
de piedras de taludes inclinados revestidos, 4 partir de la dis-
tancia de 4,20 metros por debajo del plano de agua, por una
cubierta de grandes bloques de 6.500 kilogramos; este perfil
tiene, con relacién al anterior, el inconveniente de no ser atra-
cable y de no poder servir para el amarre de los barcos que fre-
cuentan el antepuerto.
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El rompeolas de Cleveland, cuya longitud total llegara 4 5.000

metros, después de su conclusién, comprende, como el de Buf- -

talo, unas secciones de cribmorks con defensa exterior de esco-
llera y unas secciones de piedras de taludes inclinados; éstos
estan protegidos por debajo del agua por gruesos materiales.
Los muelles de los puertos de los Grandes Lagos estan gene-
ralmente constituidos por medio de ¢ridworks rellenos de pie-
dras y llevando en su parte superior una coronacién de hormi-
o6n en forma de bloques artificiales por bajo de! agua, de ma-
nera de asegurar la constante inmersion de las maderas, y en
1’%’4’,
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el lugar 4 propdsito para constituir la superestructura propia-
mente dicha. Los muelles de Cleveland presentan en particular
esta disposicién.

Se ve, por las breves indicaciones que preceden, que los puer-
tos de los Grandes Lagos poseen obras muy importantes que
han exigido grandes gastos. Bl trafico de algunos de ellos jus-
tifica plenamente estos Ultimos, como lo demuestran las cifras
siguientes relativas al peso de las mercancias recibidas ¢ expe-
didas en 1910:

Toneladas.
Puerto de Duluth...... e 36.584.678
Puerto de Cleveland.......... e 13.386.606
Puerto de Buffalo.. «..v vovenivieeninernnn 16.290.423

~ Redactamos esta nota teniendo presente un articulo publicado
por el Ingeniero Jefe de Puentes y Calzadas M. G de Joly en los
Annales des Ponts 22 Chaussées.

Graa Derrick de vapor de 62 toneladas del puera
to de Valparaiso (Chile).
Entre las importantes obras eraprendidas para agrandar y
mejorar el puerto de Valparaiso, y que consisten, principalmen-
te, en la construccién de muelles y en la instalacién de potentes
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aparatos para el movimiento de las mercancias, figura como uno
de los principales de éstos una gria Derrick de 62 toneladas de
fuerza, cuya disposicién presenta particularidades interesantes.
Est constituida, en'efecto, de manera de poder tomar con faci-
lidad dos formas sensiblemente distintas, que le permiten circu-
lar, ya por dos vias, ya por tres paralelas; el cambio de lugar se
verifica perpendicularmente al plano de simetria del aparato en
el primer caso y paralelamente 4 este plano en el segundo caso.
Bsta gria, construida por Mrs. J. Boot and Bros, de Leeds
(Inglaterra), y cuya descripcién hacemos extractando la que
M. P. C. publica en Le Génie Civil, se compone de un brazo ar-
ticulado 4 la base de un eje, estando éste mantenido en su posi-
cién vertical por dos puntales articulados al eje que pueden for-
mar un angulo de abertura variable. El eje descansa en’A sobre
dos bastidores de vagones, por el intermedio de una plataforma,
y los extremos de los puntales descansan cada uno sobre otro
bastidor en By en C.

En fin, los extremos de los dos brazos estan reunidos entre
si por una traviesa cuya longitnd es regulable. Esta disposicidn
permite dar al aparato una de las dos formas representadas en
plano en las figuras 1. y 3." En la primera disposieién (fig. 1.7),
la gria circula sobre tres vias paralelas, correspondientes & sus
tres puntos de apoyo; en la segunda disposicién, se mueve sobre
dos vias paralelas, més separadas que las precedentes, una co-
rrespondiente al eje y otra & los dos extremos de los puntales.

En esta segunda posicion se emplea la grua normalmente
para la descarga de los buques, y en ella el eje se mueve sobre
una via que bordea el muelle, y los extremos de los puntales
sobre una via paralela, separada 18 metros de la primera. En la
otra posici6n los extremos se mueven sobre dos vias espaciadas
10,65 metros y el eje sobre una tercera equidistante de las dos
primeras.

El alcance normal de la gria es de 18 metros, teniendo el
brazo upa inclinacién de 45 grados proximamente. La maquina
lleva dos ganchos de elevacién: uno, reforzado para las grandes
cargas, es el gancho principal; el otro, 6 gancho auxiliar, esta
directamente suspendido al cable de elevacion. La velocidad de
elevacién con la carga maxima de 62 toneladas, es de 3 metros
por minuto; con la carga de 10 toneladas, es de 15 metros por

-minuto. La velocidad de elevacién del gancho auxiliar es de 18

metros por minuto, y la carga maxima es de 10 toneladas.

El brazo, el eje y los puntales estan constituidos por cajones
en celosia, cuya disposicién se representa en las figuras 1." y 2.0
Cada uno de los puntales se compone de una viga oblicna prin-
cipal, de una viga horizontal en la base y de una tercera oblicua
que sirve de contraviento & la primera.

Los bastidores que soportan el eje estin montados cada uno
sobre seis ruedas de 75 centimetros de didmetro, con la separa-
cién normal; los ejes tienen un diametro de 190 milimetros. Las
cajas de grasa estan reunidas en su parte inferior por una tra-
viesa, 4 la cual est4 fijada una especie de plataforma de servicic.
Cada eje es motor y estd gobernado por engranajes de angulo,
dispuestos de manera de permitir un cierto movimiento vertical
de los ejes con relacién 4 sus arboles de gobierno, bajo el efecto
de las variaciones de tensién de los resortes de suspension del
bastidor. o

Los bastidores que llevan los extremos de los puntales son de
construceidn analoga, pero son soportados cada uno por ocho
runedas. Se prolongan por medio de unas ménsulas dispuestas
para recibir el lastre, que forma contrapeso. El extremo del pun-
ial se ha hecho solidario, en efecto, del bastidor por un arbol
vertical provisto de topes y sujeto por unos collarines que for-
man parte: el uno, del bastidor, y el otro, del puntal. Los ejes
del bastidor son también motores, se les teansmite el movimien-
to, 4 partir de los bastidores del eje, por una linea de drboles a
para cada uno de ellos (fig. 3.4,

El eje esta constituido por un pilar de palasiro de 18 mili-
metros de espesor.




