ble en la clave igual & 60 toneladas, el esfuerzo en. el hierro’
resulta de 600 kilogramos por centimetro euadrado. :
Para las articulaciones de imposta, donde la solicitacién ad-
misible es de 78 toneladas, los 24 hierros son de 26 milimetros y
el esfuerzo-unitario en el hierro resulta de 612 kilogramos. Va-
lores tan bajos para la solicitacién unitaria en el hierro son acon-
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wiados por el mismo Mesnager por tener en cuenta la discon-
timidad de la articulacién, los esfuerzos secundarios.y las soli-
ttaciones dindmicas, ' :

Sefalabamos antes la perfecta manejabilidad de los paquetes
tcausa de la pequefia longitad de los hierros. En efecto, si ha-
temos el calenlo de la longitud de anclaje necesaria, se tiene
que, llamando « al coeficiente de adherencia entre el hierro yla
sustancia conglomerante, o el esfuerzo unitario del hierro, d el
lidmetro de los hierrosy / su longitud, se tendré antes la rotura,
que el corrimiento de los hierros cuando sea

o
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lebe ser superior 4 800 kilogramos por centimetro cuadrado
J «actiia sobre 5 kilogramos por centimetro cuadrado. Mesna-
ger en sus construcciones considera oportuna una longitud de

Resulta de aqui la longitud del anclaje {> donde o no
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iclaje igual 4 40 4. En el puente del Noce la articulacién de la
tave tizne hierros de 3,40 metros (ignal & una longitud anclada
e 38 d:imetros), y las articulaciones de imposta tienen también
bierros de 3,40 metros (ignal & una longitud anclada de 35 dia-
Metros); pero dos hierros de cada paquete tienen la longitud de
180 metros, longitud que les permite servir también de arma-
tra 4105 ménsulas de apoyo y llegar 4 fijarse en una plancha
te inclaje constituida por barras de 24 milimetros dispuestas
Wrmalinente 4 la bisectriz de los hierros Y por hierros de repar.-
hcidn‘ de 8 milimetros. . . ‘

~ dunque sélo de este brevisimo bosquejo se pueden deducir
B ventajag é ‘inconvenientes de las articulaciones Mesnager,
- letallaremos diciendo. que son ventajosas: su costo muy li-
Uado; la sencillez ¥ la seguridad grandisimas en comparacién
" los otros tipos, no habiendo complicaciones de piezas meté- -
s por construirse expresamente,.ni temores de corrimientos
®astrosos 4 de ajustamientos imperfectos; la gran sensibilidad,
fe o (e es una prueba que en el puente del Noce observacio- -
% cuidadosisimas dieron por resultado iina variacién de flecha
“%rea de 3 centimetros de la mafiana & la tarde, variacién
“ida exclusivamente 4 la diferencia de temperatura. Los in-
““VenieuteS, por el contrario, se reducen esencialmente 4 uno
W0:1a ahsoluta necesidad de una cuidadosisima. construceién.”
Se tomprende facilmente que, siendo aquel el punto en gue:
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van 4 descargar los esfuerzos de toda la obra, el mas pequetio

descuido en la’ construccién puede tener consecuencias ruino--

sas. Basta pensar que con este tipo. se viene 4 formar una ar-
. ticulacidn solamente ideal por interseccién de planos y que, por
consecuencia, si los cuatro hierros de los paquetes no estén dis-

puestos segin dngulos convenientes. si-los diversos paquetes no-

vienen & actuar con la maxima diligencia, si, en fin, por un
defecto cuslquiera de ejecucidn, la alineacidn perfecta de los
hierros viene & faltar, la articulacién no existe ¥y la disposicién
de Jos hierros produce esfuerzos transversales de tal importancia
que puede-causar, como ya ha acaecido con demasiada frecuen-

cia, la completa rnina de la obra. Tales dolorosos accidentes, :
termina la revista italiana, no deben, en modo alguno, impu-.

tarse al tipo de la articulacion, sino & la impericia 6 ligereza, del.
constructor; de ahora en adelante numerosisimos experimentos

practicos permitirin tener plena confianza en este tipo de ar-
ticulacién, '

El segundo tuine! del Simplon.

Las obras del tinel del Simplén han sufrido también las con-
secuencias de las circunstancias actuales debidas & Ia guerra.
Pororden de las Autoridades, los talleres del lado septentrional
se cerraron por completo el 22 de Agosto de 1914, volviéndose &
abrir normalmente el 7 de Febrero de 1916.

Al Bur, los trabajos, no han sufrido ninguna interrupcidn;
pero la entrada de Italia en la guerra el 24 de Mayo de 1915 ha
llevado consigo la reduccion del nimero de trabajadores.

Antes de la guerra, la direccidn de las obras ocupaba & un
millar de trabajadores en una y otra vertiente; en la actualidad’
es diffeil procurarse 500 ¢ 600 hombres para cada taller. Es ne-
cesario, ademas, afadir que en el taller de Iselle no hay més que-
trabajadores de mas de cuarenta y dos afios de'edad ¢ de menos
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de dieciocho, lo cual hace, como es natural, que se resienta la
-calidad de los trabajos por ellos realizados. ‘

En estas condiciones, las obras progresan diariamente 4 ra-
z6n de 6 metros por el lado septentripnal y 4 y medio por el me-
ridional. ) . .

El 11 de Julio de 1916 el tinel habia alcanzado una longitud .
de 6.200 metros al Norte y de 7.500 al Sur. Aun admitiendo que-
persistan estas circunstancias, se puede esperar que el tinel se
terminar4 el 31 de Dicienibre de 1917 por el lado septentrional y
el 31 de Agosto de 1918 por el meridional. ,

En el lado meridional, la dificultad cada vez mayor de pro-
curarse trabajadores especiales, indicada anteriormente, obliga-
rd, sin duda, & detener momentaneamente los trabajos-de exca-
vacion, pero concluyendo, sin embargo, la mamposteria; el 31
de Diciembre de 1916 se habia llegado al kilémetro-7,982, de
modo que quedard un trozo no terminado de 2.428 metros de
longitud. - ' _ ‘ S -

- En el lado septentrional, por el contrario, donde. la béveda.
habia alcanzado el 31 de Diciembre Je¢ 1916 el kilémetro 6,830,
se han continuado las obras en los 2.033 metros, que quedan . to-
davia que hacer, para llegar 4 la estacién del interior del tunel;
después, una vez que terminen en este punto, se volvera enton-
ces & emprender el trabajo desde esta estacién, para atacar y
concluir los 2.438 ,r_nﬁetros que que,dan del lado meridional. - .. ...
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Cuando el segundo tiinel esté terminado, habré entonces que

colocar los cables telegraficos y telefénicos, las sefales, el

alumbrado, los cables de alta tensién para traccién eléetrica.y

después, en fin, proceder 4 la colocacién del balasto y ala ins-

talacién de las vias. Una vez abierto el segundo tinel 4 la explo-

tacién, se pondra al primero momentaneamente fuera de servi-

. cio, para poder hacer en ¢l las reparaciones necesarias y asegu-
rar la estabilidad completa de la roca.

Se habia calculado que el segundo tinel se abrirfa el 1.° de

Street Bridge, representada en plano y en elevacidn en las figu- |
ras 1." y 2.2 :

En esta ultima figura se ve que un carruaje que penetrara |
por uno cualquiera de los lados del camino y chocase lateral-
mente con la barrera, aseguraria tan inevitablemente el desen-
ganche como un carruaje que chocase con la parte central,

La disposién de parada se compone esencialmente de una
viga B de un didmetro de 40 centimetros, préximamente, esta-
blecida 4 través del camino y suspendida de dos largos balanci-

Mayo de 1918, y que en esta fecha habria sido colocada la doble
via en el territorio italiano hasta Domodossola, y tal vez hasta
Gallarate, si se querfa que desplegase aquélla toda su utilidad;

nes 4 articulados.en la parte superior de una viga transversal
B, que forma pasadera por encima de la via. La articulacién es
de las més sencillas, estando compuesta de mufionés fijos so-

la realizacién de estas esperanzas dependera de la marcha que
sigan los acontecimientos actuales.

Resumen es lo anterior de unosarticulos publlcados en L' In-
gegneria Ferroviaria y el Bullelin des Transports Internationaus
extractados por los Annales des Ponts et Chaussées.

portados por la viga By de hendiduras de correderas . practi- §
cadas en los balancines y en las cuales penetran los mufiones
de suspensidn fijos. Esta disposicién permite & los balancines
ejecutar un movimiento de deslizamiento al mismo tiempo que
un movimiento de rotacion alrededor de los ejes fijos. ]

Esto es lo que indican los dibujos de trazos continuos y de ]
trazos de puntos en la figura 1.* El sistema de unién de la viga §
transversal 4 los dos balancines se ve mejor en la figura 2., y
se comprende que concurre con la suspensién superior 4 daral |
sistema una elasticidad que permite 4-cada balancin funcionar §
separadamente del otro. : .

Asf es que el contacto de la parte anterior.del carruaje F,
que se ‘verifica en el lado izquierdo del camino con relacién al §
sentido del movimiento, determina e} funcionamiento del halan-
cin dela izquierda antes que el de la derecha. La viga es aras-
trada por el carruaje, al cual el sistema de parada opone, ade- §
mas de su peso, un frotamiento de rodamiento en la primera |
parte del reccrrido :del carruaje (fig. 1.") y un frotamiento e §
deslizamiento en la segunda. El peso arrastrado es de cerca de §
2.000 kilogramos, €l recorrido horizontal (7 es de 3 metros, |
préximamente, y tiene 4 continuacién un recorrido inclinado
45°, de una longitud aproximada de 1,50 metros; la ejasticidat

Disposiciones de seguridad empleadasen!a proxi-
midad de los puentes moviles de Chieago.

En el acceso de los puentes giratorios 6 levadizos hay sefia-
les y avisos para los peatones y conductores de carruajes, pero
el publico desdena & menudo el leerlos y se conforma con las
indicaciones dadas por las sefiales. Por este motivo se perfeceio-
nan sin cesar-los sistemas de sefiales y las disposiciones de pro-
teccion que se ha juzgado indispensable unirles.

Antes de Ja elevacidn 6 desviacidn del puente, se cierran
unas barreras en cada lado de] puente, estando precedida su ma-
niobra de sefiales que deben asegurar la evacuacién dael tablero
del puente por los peatones ¢ carruajes que en él se hallan é im-
pedir que los que llegan penetren en él en un sentido 6 en el otro.

- Se sabe que la'sefial de la llegada de un tren no impide que
las gentes procuren atravesar una via de ferrocarril, si las ba-

_ ] .
_ By 1Y
)
. Teealleees N
R T : A
Fig. 1.* Fig.2."

rreras les dejan la esperanza de llegar & tiempo. Bsto es lo que
sucede todavia mas & menudo en los Estados Unidos, 4 causa.de
la aficién de los americanos & buscar la velocidad en todos los
medios de transporte. -

En un articulo publicado por el Engineering Record, resumi-
' do por Le Génie Civil, del que tomamos esta nota, M. Avery,
C Ingeniero encargado del entretenimiento de los puentes de Chi-
' cago, indica primero la necesidad que se impone de hacer
comprender al publico las exigencias y de la naturaleza de las
_sefales. Dice que s necesario «sujetar & un patrén» las sefiales
eémpleadas, & fin de que la tarea del piblico sea tan sencilla
como sea posible. »
Las sefiales deben ser eléctricas, animadas en el momento de
su funcionamiento de un movimiento caracteristico de vaivén, y

ser dobles, para més seguridad en caso de rotura de lampara.
Ademas, en Ameérica, los discos de parada son, al parecer,
segun la revista francesa, generalmente colocados en puntos
mal escogidos y demasiado préximos al puente. , '
M Avery preconiza el empleo de una barrera especial
para la detenclén de los carruajes en la proxxmldad del Lake

del sistema. puede todavia dar lugar & un suplemento «» reco-
rrido de 45 centimetros, préximamente.
La barrera asi constituida puede detener, sin inconvenientes
para los viajeros ni para el automdvil, un carruaje de cerca de
2 toneladas lanzado 4 la velocidad de 48 kilémetros por hora.
Bastaria, pues, completar el efecto del desembrag:ey del
enfrenamiento en el caso en que el conductor hublese procedido |
tardiamente 4 una 4 otra operacidn. J
La detencién no perjudicard casi, en- las condicion: estre:
mas, més que 4 los neumaticos .anteriore,s del carruaje, después |8
de haber agotado !a elasticidad al 'ﬁha",l'del recorrido.

Resultados de los ensayos veriﬂeados con {urbi=
nas hidraalicae.

Descripcién hecha por Z%e Electrical World de un método
de ensayos de grupos electrégenos de 12:000 kilovatios con &
binas de 19.000 caballos para un salto de 175 metros de alture.
Estas turbinas son de los tipos Francis de eje vertical; ¢l rendi-]

. iento obtenido para cada turbina es de 90,3 por 100.




