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Si trasladamos el eje de las x 3 la posi-
cion o'x’ (figura b), es decir, & la distancia P
por debajo del eje primitivo ox, haciendo

y=y —P,

la, ecuacion anterior se convierte en
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neal de la estructura metdlica en funcion lineal de la luz,
siendo representado por la formula general

-g/:aw—i—b.

Luego, llamando p al precio del kilogramo de metal
puesto en obra y L 4 la longitud total de los tramos me-
talicos, el coste de la estructura metalica sera

n—=oaz+4f (1)
siendo
a=Lpa p=Lpl.

9.° El coste de las pilas es la ordenada de una hipérbola
equildtera, siendo la luz la abscisa. .
Admitimos que el coste de todas las pilas que entran
en la comparacion sea sensiblemente igual.
Llamemos P al coste de una pila.
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700 la cual representa una hipérbola equilatera,
5-9;;7704 cuyas asintotas son los cjes 0'x’, 0 y.

En la ecuacion (2) sc observa que para
x=L, y=o; la curva corta al eje ox &la
distancia L del origen, como debe suceder.

Es el caso en que se construye un solo tramo de Ja longi-
tud total L, y entondes el coste de las pilas es nulo.
(Se continuara.)
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REVISTA EXTRANJERA

Aplicacion del sistema «Cantilever» & las vigas de los puentes metd-
licos de tramos independientes.

Dice Mr. J. A. Joseph en Nouvelles Annales de la Cons-
truclion:

Entre las formas econdmicas que han llegado 4 adoptarse
para lus vigas de los puentes metalicos, figura el sistema llama-
do «Cantilever», que hoy es ya de uso corriente. Todo el mundo
sabe en qué consiste el sistem2 y se sabe también que Unicamente
esaplicable al caso de varios tramos continuos, puesto que el be-
neficio del empotramiento solo se obtiene sobre las pilas. Por con-
siguiente, admitida la imposibilidad material de conseguir el
empotramiento absoluto en los estribos, & no ser que se recurra
& los arcos, solucién no exenta de inconvenientes y que n0 €S
aplicable 4 todos los casos, se comprende que, hasta hoy, para
los puentes metélicos de un solo tramo, los constructores ha-
yan adoptado como disposiciones més econémicas los cuchillos
parabdlicos, los arcos y los bosw-strings.

Esta nota tiene por objeto demostrar cémo se puede reducir

“el peso de un tramo independiente introduciendo en su compo-

sicién ménsulas de forma particular que nos proporcionen las
ventajas del sistema «Cantilever».

Para hacer mas clara y precisa la comparacion, supcngamos
que tenemos que hacer un puente econémico de 45 metros de
luz con los siguientes datos: :

Anchura libre entre montantes,......... 2,50 m.
Sobrecarga uniformemente repartida por
metrolineal.......oooiiiiii i 650 kg,
Coeficiente de trabajo por milimetro cua-
drado. coeeiiiiiiii e 8 kg.

Si adoptamos el sistema dow-siring, pesaria el puente 27.000
kilogramos.:

Dividamos ahora, como indica la figura, el espacio total en
tres partes, de modo que resulten dos tramos laterales de % me-
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tros y uno central de 27. Si les damos la misma anchura que an-
teriormente, obtendremos como peso total del puente 15.000 ki-
logramos repartidos de este modo:

2 tramos de 9 metros. .......... 3.850 kg.

1 tramo de 27 metros. ..... ceee. 8.B00 »

Imprevistos y accesorios........ 2.650 »
TOTALvevveeenernnennn 15.000 kg.

Este resultado, que representa una economia de 44 por 100
sobre el tramo unico de 45 metros, se alcanzara si llegamos &
establecer en los estribos, sin modificar las condiciones ordina-
rias de las fabricas, ménsulas bastante robustas y de tal manera
combinadas, que:permitan que la dilatacién de toda la parte me-
talica se verifique libremente.

Las ménsulas pueden tener la forma representada en la figu-
ra. Unas vigas de 9 inetros cuyas cabezas inferiores se prolon-
gan hasta su encuentro con Jos estribos, en los que se apoyan, &
modo de jabalcones, interponiendo unas rétulas, alrededor de las
cuales se verifica el movimiento ascendente ¢ descendente, mien-
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una influencia casi nula en la resistencia de las probetas. La
arena debe tomarse siempre del mismo punto y debe ser cuida-
dosamente examinada.

2.% Los moldes deben engrasarse con aceite poco viscoso. La
cantidad de mortero que ha de ponerse en cada molce debe pe-
sarse con mucho cuidade. Ts dificil hacer cubos de cemento puro
que tengan una densidad uniforme. La mayor resistencia se
obtiene con 150 golpes del mazo de 4 '/, libras. Golpeando aprisa
disminuye la tenacidad y aumenta la resistencia 4 la compre-
sién; deben darse 50 golpes por segundo.

3.° Las probetas deben alisarse bien. Las destinadas a pruebas
de traceién deben permanecer mecia hora en el molde; las des-
tinadas 4 compresién se tendran 24 horas.

4. Se recomienda que las probetas fraguen en agua muy
tranquila, que debera ser renovada cada ocho dias. Deben evitar-
se las vibraciones que retardan el endurecimiento. Las probetas
recién hechas deben preservarse de las corrientes de aire. Para
los ensayos comparativos del cemento de portland, el aguaen
que fragnan las probetas debe conservarse 4 temperatura unifor-
me. En agnafcaliente se obtienen probetas més resistentes que
en aguajfria.
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tras que las cabezas superiores se apoyan en el estribo por medio
de rodillos de dilatacién.

La extremidad libre de estas ménsulas tiene la forma de hor-
quilla donde entra la extremidad de la viga central, aseguran-
dose este enlace con un eje 6 pasador de acero.

Cuanto 4 la dilatacion del conjunto, se podra efectuar sobre
los dos estribos 6 sobre uno solo-por medio de las cajas de rodi-
llos y por las rotaciones alrededor de las rétulas de los estribos y
de los ejes que enlazan los tres tramos. E! desnivel que pueda re-
sultar, en el caso de que tratamos, no tiene importancia alguna,

Por la inspecci6n de la figura podria parecer, o priori, que
los jabalcones y los ejes han de tener dimensiones extraordina-
rias. No hay tal. Para un trabajo de 5 kg. estas piezas tendrian
las siguientes dimensiones:

4 escuadras de 70 >< 70 < 9.
Didmetro 0,06.

En resumen; la introduccién de este sistema de ménsulas en
los tramos independientes, puede producir una economia de 30
i 5Y) por 100, segun los casos, en el peso de un tramo wnico bien
estudiado. ‘

Parécenos, pues, ‘que seria muy interesante un estudio deta.
llado y completo, haciéndolo extensivo 4 los tramos de grandes
luces.

Jabalcones. ...... ..
Ejes....ovunen

Influencia de los métodos de ensayo en las prusbas de cementos.

A consecuencia de haber dado los ensayos hechos en el Real |

Laboratorio de Berlin resultados mas desfavorables que los prac-
ticados por los fabricantes en sus fabricas respectivas, se han
hecho investigaciones para determinar la influencia que los mé-
todos de ensuyo pueden tener en el resultado de las pruebas de
cementos, llegandose & las conclusiones siguientes: .
1.* Amasando mortero de tres partes de arena y una de ce-
mento, la cantidad mezclada, hasta nueve libras, no influye en
la resistencia de las probeias. La operacion de amasar el mortero
debe durar tres minntos, si dura méas se reduce ligeramente la
resistencia. Empleando poca agua aunienta la tenacidad. Cinco
métodos diferentes de amasar se probaron. Il que dié mejor re-
sultado fué el mortero amasador de Steinbruck ¢on una velocidad
de las paletas de 25 revoluciones por minuto. La arena debe estar

bien lavada y contener menos de 0,09 por 100 de materia soluble..

Las variaciones en la proporcidn de granos gruesos y finos tienen
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Puerto de Valencia.— Memoria sobre el estado y progreso de las obras du-
rante el afio 1897-98 y kreves resefias del anteproyec'o genoral de obras de
ensanche y mejora y del proyecto de diques exteriores.—Valencia, 1898.
Lstablecimiento tipogrifico Domenech. Mar, 65,

Es el puerto de Valencia uno de los més dignos de estudio por
Jas pésimas condiciones de aqnella plava y la lucha que hace
siglos hay entablada entre los Ingenieros y la naturaleza. Todo
lo que se publigue sobre las obras de este puerto es muy instrue-
tivo; asf, pues. recomendamos 4 los especialistas v aficionados &
esta clase de estndios la lectura de la interesantisima Memoria
que acaba de publicar el competente Ingeniero Director de aque-
llas obras D Mannel Maese.

Comienza la Memoria con una descripcién general del puerto
actnal, estadistica del trafico mercantil v resefia histérica de Jas
obras, con un resumen de los gastos totales con arreglo 4 los
datos que han podido recogerse.

El capitulo I trata de las obras nuevas. y en él se describen las
de revestimiento de los muelles h4 poco terminadas, y se detallan
sus importes. .

El capitnlo IT esta dedicado & 1a conservacién, explotacién y
polica del puerto. La parte més importante de este capitulo es
la relativa 4 la conservacién del fondo. Encuéntranse aqui mny
interesantes datos sobre el dragado, importancia de los aterra-
mlent(gs, volimenes extraidos y su costo, trabajo de las dra-
gas. etc.

En los capitulos ITI, IV v V se da cuenta de los gastos de
Estudios y de Direceidn y se hace el resumen total de todos los
Ingresos y gastos.

Termina ]a Memoria con unas resefias del anteproyecto gene-
ral d= obras de ensanche y mejora. y del proyecto de los nuevos
diques exteriores, donde se patentiza el profundo estudio que el
autor ha hecho de las condiciones del puerto v de Ja costa v se
justifican las soluciones adoptadas. tanto para el trazado en plan-
ta de los dignes, como parala adopcién del perfil mas conve-
nientey econdmico. Tado ello ilnstrado con Jaminas, donde se ven
el estado del fondo del puerto, los trazados propuestos v el adop-
tado definitivamente y los diversos perfiles de diques que se han
estndiado.

Creemos que nuestro dignisimo & ilustrado compafiero sefior
Muese, ha prestado un gran servicio 4 la ingenieria con la publi-
cac_ldn de esta Memoria, y esperamos que en las de los afios su-
cesivos dard cuenta con todo detalle de las importantes obras
hace poco comenzadas.
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