622

3.metros, de los cuales los dos centrales, cubiertos por el afirma-
do, se destinan al transito de vehiculos y caballerias, y el resto
dividido en dos andenes de 0,50 metros 4 la circulacién de pea-
tones.

Los tramos estin formados por dos nervios 6 vigas de hormi-
goén armado por 30 centimetros de grueso por 70 centimetros. de
altura, cuya separacién entre ejes es de 1,70 metros. Sobre estas
vigas se apoya el tablero dol tramo, también de hormigén arma-
do, formado por un forjado central de 1,40 metros de luz libre y
15 centimetros de espesor, y dos voladizos de 0,55 metros de vue-
lo y un espesor medio de 12,5 centimetros.

Sobre la parte central del tablero se extenderd el afirmado, de
2 metros de ancho, con un espesor de 0,20 en el centro y 0,10
en los mofdientes, ¥ sobre los voladizos irdn los andenes,. consti-
tuidos por una capa de hormigén de 20 centimetros de grueso y
un ancho total de 0,63 metros, provistos en su borde interior de
un fuerte hierro en angulo para evitar su destruccién por electo
de los choques y 1ozamientos originados por las rucdas de los
vehiculos.

“Enla parte exterior de los andenes, y dejando un ancho 1til
de 0,50 metros, se colocard la barandilla de tubo forjado y galva-
nizado. _ _

'Las palizadas estén formadas por dos fuertes pilares, prolon-
gacion de los pilotes que constituyen los cimientos de cada una
de ellas de 0,30 >< 0,30 metros de seccién v, 1,70 metros de dis-
tancia entre ejes. ‘

Estos pilares, cuya altura total es variable, llevan en su parte
superior una ménsula de la forma y dimensiones que con todo
detalle se indican en los planos, ¥y que sirven de apoyo 4 los ner-
vios 6 vigas de los tramos. A

Como algunas de las palizadas tienen altura de importancia,
propdnese tornapuntas, tanto agua arriba como agua abajo, sir-
viendo las primeras de tajamar para desviar y evitar choques de
cuerpos flotantes y las segundas para resistir 4 la flexidn produ-
cida por la accién del viento y de la corriente. En el ferrocarril
eléctrico ‘monorrail aéreo de Génova, las palizadas tienen- tatud
pronunciado tanto para su mayores tabilidad como para con-
trarrestar los efectos de las olas.

Proponemos el pilote y no terminar el pilar en zapata porque
esle sistema lleva consigo agotamien tos, toda vez que para su
construccion se necesita trabajar en seco.

Para arriostrar los pilare; dando rigidez & la palizada y que
ésta pueda resistir en mejores condiciones 4 las acciones trans-
versales, se unirin los pilares por intermedio de riostras de
0,30 > 0,30 metros, en la ‘posicién que indican los planos, re-
forzando los dngulos con fuertes cartabones.

Todos 10s elementos de hormigén armado llevardn las arma-
duras de aceros redondos, cuyos didmetro, nimero, forma Y
distribucién se indicy con toda claridad y detalle en la hoja co-
rrespondiente de los planos,ycuyo cilculo se expone mds adelante,

Desaciie.—El lincal es de 100 metros y el superficial 570 me-
tros cuadrados, que se diferencia poco con el primero.

' DATOS PARA EL cALceno,—Serdn datos para el calculo los pe-
80s por unidad de volumen ¢ longitud de los distintos materiales
empleados, los coeficientes de trabajo para los diversos esfuerzos

4 que han de encontrarse sometidos el hormigén Y el acero, y Jag’
sobrecargas estdticas y dinimicas que han de actuar sobre log

diversos elementos resistentes que constituyen los tramos.
" -Hormigén armado..... 2.500 kg, por m® .,

Idem sin armar...,.. . 2.200

Firme cobsblidado. eve 2,000

Peso-de. los muteriales,

——

e H T ’_Barandilla., T -,.»' 0 30 kg, por. m, 1y
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* . COLFICIENTES DE TRABAJO® e "

A extensién Prereienenin,., 12 kg, por mm®
Acero...., A compresidn............o00viinnnn.. 12 -
A cizallamiento.......0.0uunuuns. .. o1 -

| A extensién..., Nulo,.

Para un hormigén compuesto de 300 ki-
logramos de cemento portiand, 0,800
metros cubicos de gravilla y 0,400 de
arena, el 28 por 100 de la resistencia al

| @plastamiento de un hormigdn sin ar-

" mar de idéntica dosificacidn, 6 sea

Hormigén.

A compresicn .

. 23 2
160 > 75 = 44,8 kg. por cm

. Josk M.* Sinz.
(Continuard) R -
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Hasta el presente se ha considerado poco ventajosa la traceidn elée-
trica de los trenes ripidos de las grandes lineas, debido al elevado pre-
cio de coste de la energia eléctrica producida en las centrales térmicas.
Basdndose el autor del presente articulo sobre los resultados obtenidos
en América con el empleo de los grupos turboalternadores de gran po-
tencia (30.000 kilovatios y de mds), demuestra que el problema ge pro-
senfa bajo an nuevo aspecto, que por lo que se refiere 4 esta aplicacidn
permite la comparacién ventajosa de la traccidn eléctrica sobre la de
vapor.

Es una opinién bastarite extendida la de que las locomotoras
de vapor son mds ventajosas que las eléctricas cuando se trata de
remolcar trenes pesados de 300 4 500 toneladas, con velocidades
de régimen cercanas & 100 kilémetros por hora. Lo que da lugar
{i este error es la comparacién hecha entre las locomotoras de
vapor que aseguran el servicio de los trenes. rdpidos de viajeros y
las pocas locomotoras eléclricas en servicio actualmente que son
susceptibles de alcanzar Y aun de exceder la velocidad de 100 ki-
lémetros por hora. =~ o c ‘

Se ha comprobado que en este régimen de velgcidad el es-
fuerzo de traccién de. Ja locomotora elécirica es generalmente
menor que el esfuerzo de traccida de la de vapor. De eslo 4 sa—
car la conclusién de la inferioridad de la locomotora eléctrica no
hay mds que un paso.

Ahora bien, el hecho de que una locomotora esté calculada
para grandes velocidades no prueba que esta locomotora esté
calculada para remolcar 3§ estas velocidades cargas pesadas. De
hecho, aun en la actualidad, casi todas las: aplicaciones de 1a
traccion eléctrica en las grandes lineas de ferrocarril se han he-
cho en lineas que presentan declives superiorés 4 1,5 por 100, es
decir, en lineas en que la locomotora de vapor estd enla imposi-
bilidad de asegurar velocidades satisfactorias;'casi todas las loco-
motoras eléctricas han sido deierminadas para las velocidades
de régimen que es preciso-asegurar en los fuertes declives de es-
tas lineas, v ‘ ‘ -

Las locomotoras eléctricas de corriente continua, 600 voltios,
de las lineas del Pensylvania Railroad, en Nueva York, han sido
calculadas para remolcar un tren de 500 toneladas sobre rafnpas
del 2 por 100; no es, pues, légica la comparacién entre una de
estas locomotoras y la .de vapor que serfa completamente inepta

para asegurar un servicio sobre una rampa del 2 por 100,
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" El problema de’la traccién de trenes pesados de vaneros a
-grandes-velotidades en lineas de perfil ficil, no ha sido resuelto
todavia por la traccién eléctrica, porque hasta hoy no se ha pro-
yectado ninguna‘aplicaciéu de este género. El objeto de este estu-
dio consiste, precisamente, en demostrar refiriéndose particular-
mente & la red de los ferrocarriles franceses, que la” solucién de

,este probhlema no presenta dificultades especiales, y que, ademds,
es. de Jresumir que. el.empleo de locomotoras eléctricas en cste

servicio particular de las grandes lineas prescutard muchas ven-

tajas.

En Fraﬁcm Paris esw, unido :i pol)lacxones 1mporlantes de fa

,provmua por Ias frrandea lincas de ferrocarml que .constituyen

las arterias principales de la red francesa. Estas lincas .estdn cons-
truidas con un perfil. relabwamente facil, pues raramente exceden
los declives del 8 por 1.000.

Debe hacerse observar, sin embargo, que la linea Paris-Tolo-
sa por Montauban presenta en un recorrido de 40 kllémeblos una
rampa casi continua del 10 por 1.000.

Estas lineas estin recorridas por irenes ripidos y expresos.
.que realizan velocidades comerciales .cn extremo elevadas; existen

pocos paises.en-que.el servicio de viajeros esté asegurado en tan
buenas condiciones de plazo de transporte.
Los horarios vigentes en 1913, cran los siguicntes:

COMPANIA DE PARIS-LYON-MEDITERRANEO
.Tren de lujo, Calais-Mediterréneo:

" Velocidades en kilémetros por hora..... €0 - 80 100

¥
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" COMPAR{A DEL EsTE

Répido de Basilea: »
Kilémotros

.

. Kild metros.

Minrutos. por hora.
Paris- Troyes 167 113 . 88,6
Troyes-Chaumont... 9 69 82,7
Chaumont-Belfort. ............ 181 127 89,0
ToraLes........ . 443 309
l’armlus intermedias............. e 8
TizMpPo TOTAL e . ' 3IT

A medida que se reducian las duraciones de los recorridos de
los trenes rdipidos y expresos, sufrian un aumento considerable.
en el peso, debido al crecimiento del trdfico de viajeros. ‘

Respectlo al parb»c,ul,u merece especial meucién el rdpido Pa-
ris-Burdeos, dando 4 continuacién el cuadro de cargas sucesivas.

Junio 1807, ..., easeissanees 170 toneladas,
Junio 1002 ... L, DN 219 —
Junio 1906.......... P . o . —
Junio 1911.,... B 1 -

El tren ripido Paris-El Havre ticne actualmente una carga
de 350 toneladas.

Los grandes trenes rdpidos entre Parfs y la Coté d’Azur tLie-
nen tonelajes de 278, 384 y 487 toneladas. -

En la Compaiiia del Norte los trenes mds rdpidos alcanzan

cargas cercanas & 300 toneladas. :

En resumen, cl servicio de los trenes ripidos y expresos de
Francia exige la traccién de trencs remolcados de pCsos compren-
didos entre 300 y 500 toneladas, & velocidades.comprendidas en-
rre 60 y 120 kilémetros por hora, por lineas que presentan una
médxima de declive del 8 por 1.000 y excepcionalmente del 10,

La traccion de estos trenes exige en el enganche esfuerzos fii-
ciles de delerminar; existen muchas férmulas que dan por lone-
lada de carga el esfuerzo de traceién que debe ejercerse en el n-
ganche del ténder. Entre 60 y 120 kilémelros por hora, la {6t-
mula mds seucilla es la de Ja Compaiifa de Paris-Orleans:

R = 0,006 v,

donde R es la resistencia 4 Ia traccién en kilogramos por Lone]ada
Y Vla velocidad en kildmetros por hora.
Debe hacerse observar que se trata de cargas xemolcada.s y que
en esta formula no se hace intervenir la resistencia del aire,
Eu el cuadro que damos & continuacion, la resxatenma dla
traccién en kilogramos de trenes de 300, 400 'y 500 toneladas,
se ha calculado en horizontal y en rampa del 5 y del 8 por 1,000,

120

A.—Tren de 300 loneladas. ‘ i
1.440 1.800 '2,108

Kildmetros -
Kildmetros. Minutos, por hora.
“Paris-Laroche.........o.ou0... 155 116 80,1
Earoche-Lyon................. 160 128 5
Lyon-Macon........... ceeenn . 125 85 88,3
Macon Lyon,;......... 72 51 84,6
Lyon-Valence............... .. 106 72 88,3
Valence-Avignon.,.... ...... . 124 84 88,6
Avrgnon Marsella 120 87 8277
TOTALES.......... 862 623
Paradas intermedias. ................., 29
TreMro TOTAL. . .eivivnvee. .., 652
‘ : COMPAN{A DEL NORTE
. 1.° Norte~-Expreso: .
) ) Kilémetros
Kilometros. Minutos. por hora.
Paris-San Quintin.......... .. 154 0 94 98,2
San Quintin-Erquelin........., - 86 55 93,8
© 2.° Paris-Calais:
Paris-Calais......coouviiioun, 208 190 04
FERROCARRILER DEL ESTADO '
) Kildmetros
- Kilémetros, Mlnutos. por lors.
- 1.° .Paris-El Havre: : '
Paris-Rouen.................. . 140 106 80
Rouen-El Havre............. .. 88. - 64 - 82,5
Horizontal......... verieiereeses 1,080 A
TorALEs.....iv.e. - 228 170 - Rampadel 5 por 1. 000.... 0000 veve 2,580 2,940 8.8300 . »
_ Paradas intermedias........... Crreene 5 . Rampadel8 por1.000................ 3.480 3.840 » ¥
' " OTAL.vr ..., . 1 : B.—Tren de 400 loneladas. B
HEMPO TOTA —————n Horizontal.................. ceveenas s 1,440 1,920 '2,400. 2.880
- , Rampa del 5 por 1.000. . Cierenaas 3.440 - 3.920 . 4,400 .4.880
COMPANIA DE PARIS-ORLEANS Rilémet Rampa del 8 por 1.000....... cieeniinn 4640 5,100 T s
Tos Lo .
- Kildmetros.  Minutos. por hora. C.—Tren de 500 toneladas. C
Sur-Expreso: : Horizontal.......:...... eereeniesenio, 1,800 2,400 3.000 --3.600
Paris lE)rlem?s ..... eetierie b 125 81 " 92,6 Rampa del 5 por 1.000. ...... e 4.300: . 4.900 5.500° - >
Orleans-Tours..........ouu.n.. 110 72 92 * Rampa del 8 por 1,000..... e eeeas 5.800 "6.400 ..» . 5
Tours-Poitiers.e.c.. ...... ceve 101 67 90,5 '
Poitiers- Angulema. Cersireeases 113 T4 92’
‘Angulema-Burdeos. .>". Ceanees 136. . 90 . . 92,6
Burdeos-Dax.,...eivveiianina 148 108 8‘2,2
Dax-Bayona...i...vivieienn.s, 5. . . 37 81
TOTALES........ .. 736 529
" ‘Patadas intérmedias.................. . o 34
» TIEMPO TOTAL...cvvivuinn,..., - 563

El servicio de los grandes trenes rdpidos de viajeros en Fran-
cia, en la forma que acabamos de indicar, se pract,lca general—
mente con locomotoras de vapor tipo Pacilic de seis ‘ruedas aco-
pladas; sin embargo, y princlpalmente en la red del Norte, dondé
el perfil-de las grandes lincas es poco accidentado, a]gunos trenes
se arrastran todavia con locomotoraa de vapor del upo Atlantrc
de cuatro ruedas acopladas,
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No pre:entando la locomotora Atlantic adherencia suficiente
para franquear las pendientes cercanas al 8 por 1. 000, arrastran-
d%' treres de peso superior 4 250 toneladas, hubo necesidad de
emplear la locomotora Pacific cn vista del aumento de peso de los
trenés. Cada tna de las grandes Compaiias francesas tiene su tl po
dé locomotora Pacific de gran velocidad; las caracteristicas gene-
rales no son muy dvierentes porque los SCl‘VIClOS que deben cu-
brir tienen muchos puntos comunes. _

CGomo cjemplo se pueden presentar las locomotoras tipo 6.000
de la Companfa del P. L. M. y las del tipo 3.500 de la Compaiiia
de Paris-Orleans; las camcheusbxcas dc estas locomotoras son las
8 gul entea .

. Tipo 6.000 P-L.-M. Tipo 2,500 P.-0.

{ Compound con {Compound con

Sistema.. oo ! recalentador.. recalentador .
Timbre. '.". ................. ... 16 kg. porem®.. 16 kg. por cm?
Didametro de las ruedas motrlces 2 metros....... 1.9:)0 metros
Superficie de la'parrilla.......... 4,25 m?...... e 4,27 m®

Idem de la caldera............... 219 m". . vor 211 m?

Idem del recalentador............ 7l m®. ... 62 m*

Peso total en carga.............. 93,3 toneladas.. 99 toneladas.
Idem adherente..... N . 95,0 toneladas.. 53,2 toneladas.
Tdem del ténder en'carga... "..... 60,0 toneladas. "

46 toneladas.

1
Admitiendo un coeficiente de adherencia de 65’ que es el

limite admisible con este tipo de locomotora el csfuerzo rnémmo
n 1as llantas de las ruedas motrices puede ﬁJaxse en 8.500 kilo-
gramos para la locomotora 6.000 P, L. M. yen8.200 para Ta
locomotora 3.500 P. O.

Una locomotom Atlautlc con un peso adherente de 3% tone-
ladas (18 de carga sobre cada uno delos dos ejes), no puede dar
mis que un ekiuerm m{mmo de 5.500 kxloglamoa, aproximada-
mente. R

El eleimento esencial de una locomotora de vapor es la capa-
cidad de cvapomamén de su caldera; con los modelos modernos
de locomotoras Pacific en servicio, la potenua sostenida que pue-
de desirrollarse en la llanta de las ruedas motoras generalmente
alcanza cerca de 2.000 caballos. Esta potencia pucde, por lo de-
més, con:eguirse con las distintas velocidades susceptibles de ser
realizadas por las locomotoras. de vapor;. en otras palabras, el
producto del esfuerzo de traccién en las llantas de las rucdas mo-
trices por la velocidad es scnsiblemente conslante,

‘Puede, pues, trazarse el .grafico, representando los csfuerzos
de.traccién en 1unc16n de las velocidades, teniendo en cuenta, sin
embargo, el esfuerzo mfmmo impuesto. por la adherencia; ade-
Inds, si se conoce la resistencia de traccidn, propia de la locomo-
tora y su ténder, en las distintas velocidades, se tendrd inmedia-
fiente los esfuerzos de traccién en el enganche del ténder,"

La resistencia propia de traccion de las locomotoras de vapor
¥, principalmente; de las locomotoras Pacific, ha.sido objeto de
muchas determinaciones; estas determinaciones no_ son siempre
concordantes.

En el presente caso pueden servir de base los ensayos hechos
por la Compafifa de Paris-Orleans con locomotoras 3.500.
~ Respecto 4 esto es preciso hacer observar que las locomoras
Ablantlc 3.000 de:-la misma Compaiia presentan una resistencia
de traccién que, ‘expresada ‘en kilogramos por tonelada, coincide
con la resistencia en kilogramos por tonelada de las locomotoraa
3.500; el peso total de las lowmotoms Atlantic solamente es de
74 toneladas. : :

La resistencia propia de una locomotora Y su ténder puede(

desoo‘mponerse en‘un cierto numero de elementos
1.° La resistencia del aire, :
'2.° La'resistencia de la locomotora y- del ténder consideran-
do como siendo simples vehiculos; y

3.% La resistencia- debtda 4 los- rozamxentos del 'mecanismo
de la lecomotora y 4 los rozamientos adicmnales que’ resuitan -de
la presién del vapor.

+ La' resistencia opuesta por el aire sa traduce, generalmente,
por ld fdrmula :

R=KSI?

donde Res la remstencna en lulogramos X un coeﬁclente‘ s la
superficic anterlor del coche y v la velomdad en’ metros por
segundo.,

Los ensayos de Berlin-Zossen en 1903 con un coche de 93 to-
nr-lad% 25 metros de longitud y 12 métros cuadrados aproxima-
damente en la superficie anterior, han dado IOn s:gulentes
reaultados

Velocidad en kildmetros Presién en kilogramos - . . '

por hora. por metro cuadrads. V“"" “ k.
60 18 0 ‘065 B
80 3 . : ,
. 100 52 » o 0665
120 % 0 068

Para un cilindro con lonoxtud 1gua1 & ocho véces el tadio de
la base y moviéndose en el aite, el Sr. Georges Elffel ‘ha halladio
en sus experimentos practicados en’ él laboratorlo del Canipo de
Marte la f6rmula siguiente:

R == 0,05{5 8 . v*

8i se tiene en cuenta que e una locormotora en movimiento
la proximidad del suelo debs formar remolinos que aumentan la
resistencia opuesta por el aire, se ve que las cantidades fijadas
con los ensayos de Berlin-Zossen, se-comprueban con' los expeni-
mentos del Sr. Eiffel y pueden, por consiguiente, comsnderarse
como sulicientemente exactas. - =

La resistencia de la locomoto_ra y del _tén.der,,‘ comsiderados
como simples vehiculos, puede calcularse seglin la férmula

R = 0,006 Y. Coe Tt

Respécto 4 la resistencia debida & los rozamientos del motor
de la locomotora y 4 los adicionales que resultan de la-presién

" del vapor, solamenle se tienen cifras muy aprommadas. La Com-

piiia del Este calcula esta resistencia en 7 kilogramos por tone-
lada en las maquinas de dos ‘ejes acoplados. El grifico de la Com-
paiiia de Paris-Orleans, que da la resistencia total de la-locomo-
tora y del ténder, de un modo muy aproximado ge puede descom-
poner en la forma que sigue esta resxsl:encm total em’sus ‘ele-
mcntos.

Locomotora Locomotora
. . Atlantic | Pnciﬂo
"Tipo P. 0.-3.000 ’m‘poP 5.5(3()

IR I

Superficie de la cara anterior en metros cua K

TRAOB . 4t tvuv s vnenermaeeienseernsonns 82 - 8,2
- Enamans JRELE - AR L ——
Peso de Ia locomotora en toneladas. ....... 4 92,8
Idem del ténder......ooviivns verinnnnane - 463 - 46,3
Peso lotal.. .. ... cewereseinraes i, 120,38 139,1
Louamotoru Atlantic, Locomotora Pacifio
Tipo P. 0, 3.000 . Tipo Pr0..8.500
Velocidades en kilémetros N .
porhora.... .......... 80 100 12 8 100 T2
Resistencia del aire en ki- ‘ R
logramos............... 254 426 615 9254 ° 42 615

Idem del mecanismo en ki- . -
logramos............... 204 344 481 .. 436 . 539 669
Idem del rozamiento de lo- '
comotora y ténder con los ‘ o
carriles en kilogramos. ,. 571 722 866 667 435 1.000

112 1492 1.962 157 1,800 3.384

dem total en kilogramos.
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‘En esle cuadre se ve que la resistencia-del mecanismo de la
locomora- Atlantic es inferior 4 la resistencia de la Pacific, aun-
que la resistencia del mecanismo en kilogramos por tonelada de
locomotom varia casi proporuoualmente d la velocidad de 3,9 4
6,5 ¢n la locomotora Atlantic y de 4,7 4 7,1 en la Pacifi.c

Si se admite Jas cantidades de resistencia de Ja locomotora Y
'del ténder del cuddro anterior, se puede determinar finalmente la
resistencia 4 la traccién del tren total (comprendido locomotora
Yy ténder) producida. en las Nantas de las ruedas motrices de la
locomotora de vapor...

" Deben hacerse-las siguientes observaciones:

Cuando el perfil-de la linea no. presenta rampas superiores d
5 milimetros por metro, como sucede en la linea de Paris 4 San
Quintin, Jas locomotoras tipo Atlantic son, indudablemente, su-
‘periores & las del tlpo I"amﬁc en la traccidn de trenes de 200 to-
neladas, :

La velocidad de 120 kilémetros por hora se alcanza ficilmente
en “horizontal; en rampa de 5 milimetros puede realizarse la de
104 por hora, mientras que una locomotora del tipo Pacific no
excede de 96 kilémetros por hora. ‘

"~ Enel numero correspondiente al 10 de Junio de 1910, de Ia
Revue générale des Chemins de fer, se publicé un grifico de mar-
cha de un tren de 272 toneladas, arrastrado por una locomotora
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2. 741 de la Compafifa del Norte, y sirve de apoyo a las obsex
vaciones precedentes, .

Ahora bien; desde el momcnto en que el perfil presente ram-
pas del 0,8 por 100, y con trenes de 300 toneladas, se hace im-
prescindible el uso de la l6comotora de vapor, Lipo Pacific.

Otros grdlicos demuestran igualmeute que, con rampas del
0,8 por 100, la locomotora Pacific no debe remolcar trencs quc
excedan mucho de 500 toneladas.

Las locomoloras 6.001, de la Compaiiia de Paris. Lyon-Mcdi-
terrdnco, arrastran trenes dc este tonelaje en las rampas de acceso
al tinel de Blaisy-Bas. v _ ,

Del total de todas las considerac’ones precedentes se puede sa-
car, en conclusion, que el empleo de la locomotora de vapor tipo
PELCl[lC se hizo necec.aria en las lineas que presentan rampas del
0,8 por 100, desde ¢l momento que s intentd poner en servicio
trenes de peso superior 4 250 toneladas, y que actualmente, dada
la limitacién de 18 toneladas por eje impuesta por la resistencia
de las obras de arte, parcce demostrado que la locomotora Pacilic
ha llegado en la explotacién al limile de su rendimiento.

CHL

(Continuard.)
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Puentes flotantes sobre el Misisipi para el paso
del Milwankee and St.-Paul Railway.

Ll ferrocarrll de Mllwankee and St. Paul atraviesa el Misisi-
pl entre la Pradexa del .Perro (Wisconsin) y North Me.-Gregor
. {Jowa), en un punto en que ellecho del rio estd dividido por

ana isla en. dos brazos mveoables Estos brazos, de 600 metros
de anchura, préximamente, son atravesados (uldd. uno por un
puente de madera que comprende un tramo mdvil constituido
por un pontén que flota sobre el rio ¥ que se desplaza para per-
mitir el paso & los barcos que no pueden pasar por debajo de los
tramos_fijos inmediatos,

La posicién del pontdn sigue, natura]mente las variaciones
del nivel del rio, que son de bastante 1mportancla Ha sido,
pues, necesario instalar sobre el puente una plataforma mévu
vertisalmente capaz ‘de’ fijarse s6lidamente 4 una altura dada, de
manera de constituir, con los tramos fijos del puente, una via
sensiblemente de nivel.

Por otra parte, cnandoel tren penetm sobre el pontén, turba
proporcionalmente su equilibrio y modifica su posicién en el
sentido vertical, de modo que ha debido preverse, para unirle a
los tramos fijos, una disposicién especial que permita ligeras
desnivelaciones y una cierta in¢ maudn del pontdén hacia un ex-
tremo 6 hacia el otro.

" Enfin, se ha provisto al pontén de un mecanismo motor que
v ﬁermlte su desplazamiento con relativa rapidez, cuando se tiene
que abrir el paso & la navegacién.

La travesia,,delf.Misisipi se ha realizado en estas condicio-
‘es desde 1874. Se retrocedi6 entonces ante los gastos que hu-
biera ocasmnado la construceidn de un puente metalico con tra-
mo levadizo ¢ giratorio, dada, sobre todo, la gran anchura del
paso navegable libre exigida para el servicio de navegacidn.
Pero desde esta época los pontones se han reconstruido en dife-

" rentes ocasiones y cada vez se han perfeccionado.
. El pontén del brazo Oriental se ha reconstruido en 1914, y el
" del brazo Occidental, que lo ha sido debpués se ha termmado

recientemente Se ha podido hacer constar que la duracién de
un pontén no excede de quince afios, proximamente. Esta dura-
cion relativamente pequeiia se explica en parte por los esfuer-
zos considerables que se desarrollau en la estructura durante el
pasode los trenes: se producen entonces estuerzos de flexién en
el casco del pontdn alternativamente en un sentido y en el otro,
los que dan por resultado una fatiga considerable en las ensam-
bladuras de las piezas de madera qie conatlbuyen la armadura
del pontdn,

La obra entera, tal como se presenta en la actualidad, se
compone (figuras 1." y 2."): en el brazo Oriental, de una estaca-
da de madera de un pont6n de 64 metros de ]ongjtud, que ocu-

pa casi el punto medio del canal, después un tramo metalico de
30 metros, préximamente, de longitud, por debajo del cual pue-
den pasar los barcos de pequeiio tonela.]e, ¥, en fin, una nueva
estacada; sobre el brazo Occidental, la estacada de madera ocu.-
pa la mayor parte de la construccién sobre la parte baja de la
isla, siguen 4 aquella dos tramos metélicos fijos sobre el curso
del agua, y, finalmente, el pontdn, de 84,20 metros de longitud,
que un corto estribo de anclaje separa séJo de la orilla. Este 111-
timo pontén, el mas reciente, es el que vamos 4 describir ex-
tractando el articulo que el Ingeniero de Artes y Manufacturas,
M. Calfas, publica en Le Génie OWZ



