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Los arcos laterales estan constituidos por bovedas de hor-
migén articuladas, tanto en los arranques como en la clave. La
flecha es de 5,52 metros, lo que corresponde 4 un peralte
de’ feise ' .

. En cuanto & las articulaciones, éstas se reallzan por dovelas
de granito de superficies cilindricas trazadas segin radio de 300
¥: de 600 milimetros, y se apoyan sobre las bévedas de: hormi-
g6n por intermedio de- zapatas de acero con interposicién de
hojas de plomo. Dovelas de piedra guarnecen las cabezas de las
bévedas, y revestimientos de mampuestos cierran los timpanos
en los paramentos exteriores.

. La carretera, que se apoya directamente sobre el vértice de
las-bovedas, transmite las cargas 4 las dem4is partes de la obra
por medio de un forjado y pilares de hormigén armado; éstos

se distribuyen convenientemente con objeto de repartir lo més

uniformemente posible las presiones.

Después de terminada la carretera, las juntas se han cerra=
do en las articulaciones por un mortero de cemento con inter-
posicién en:la mitad de la junta de hojas de asfalto, 4 fin de
dotar a estas plezas de cierta movilidad.

Para los largueros del tramo central se ha usado el acero
Thomas y para sus-articulaciones el acero Martin-Siemens. El
peso total de la armadura metalica es de 1.200 toneladas.

- Las pilas y los estribos se han construido sin dificultades
especiales. Lo mismo ha ocurrido en la colocacién en obra del
tramo metélico y en la ejecucién de las bévedas laterales. Es-'
tas se han descimbrado cuarents y tres dias después de termi-
nadas completamente.

La elevacién de andamios se ha hecho desde 1ueoo para el
tramo central; las bovedas se han construido después, y con tres

dias de intervalo de una & otra. Ninoun movimiento se ha obser-’

vado después de la primera de estas operaciones; pero no ha
ocurrido lo mismo después del descimbramiento de la béveda de
la: margen derecha; uno de los apoyos cedi6, y resulto, de una,
parte, un descenso mas grande de la béveda del que estaba pre-
visto, y de'oira, una elevacién de los arcos del tramo central, y
fué pracigo cargar este tramo con un peso de 120 toneladas para
llevarle & su estado inicial. - S

Las pruebas hechas & continuacién, por medio de una carga
uniforme de 400 kilogramos por metro cuadrado, cubriendo ais-
lada 6 simultaneamente las diversas partes del puente, y por me-
dio de carros de 15y 20.toneladas, han dado resultados satis-

factorios.
-El costo . total de la obra y de sus avenidas se ha elevado

4 2. 300,000 marcos; el del puente-propiamente dicho ha sido de
1.560.000 marcos.-
(Zentralblatt der Bauverwaliung.)

Celeridad de la flexion elastiea de una viga hori-
zontal que descansa  libremente sobre dos
- apoyos. ‘

. Bajo'la accién de una carga aplicada en un punto medio y
lentaments naciente desde O 4 G, una viga sufre una flexién §,.
Si la carga G le es aplicada inmediatamente sufre desde luego
una flexién 2s,, y después de und serie de oscilaciones queda
en reposo.

M. J.C. Herbert se ha propuesto comparar los resultados
del calculo con los de la experiencia para un cierto numero de

casos particulares, y establece para la duracién de una oscila- -

cion completa la férmula
' T 2=
144.EJ

en la que E designa el médulo de elasticidad de la viga, J su
momento de su inercia, ! su longitud, m su masa y M la masa
de la carga G.
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-Considerando & m como despreciable con-relacion .4 M, ob-
tiene para la duracxon del cuarto de una oscilacién:

il

El autor describe & continuacién en la segunda parﬁe de su
trabajo la disposicién adoptada para las experiencias realizs-
das en el laboratorio para el ensayo de materiales en Darms-'
tadt, en donde la flexién de las vigas eran cinematografiadas
sobre un cilindro animado de un movimiento rapido de rotacion.
Ha encontrado asi una concordancia satisfactoria entre la expe-
riencia y el calculo.

A igualdad de todas las demas "condiciones, la duraciou de
los periodos de oscilacién es mas pequeiia:

1.° Si el espesor de las vigas aumenta. 2.° Si su longitud.
dlsminuye 3.° Siel médulo de elasticidad os mas grande. 4.° st
la. seccion es hueca en vez de llena.
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Determinacion «a priori» de la potencia de los
motores de explosion.

‘Muchas férmulas se han propuesto para la determinacién de
la potencia maxima de los motores de explosién. Cada una de |
ellas tiene sus partidarios, y se ha entablado frecuentemente
discusiones entre los Ingenieros cuando se ha tratado de escoger ‘
uDa para un concurso, Una CAIrera ¢ ensayos. :

En el Congreso de las aphcaczones de los motores de combus-
tién4 la marina, que se ha celebrado en Paris del 24 al 30 de Di-
ciembre de 1908, se entablé una discusién sobre estas férmulas
i consecuencia del informe de M. Varlet.

La conformidad es completa sobre la férmula técnica que da
la potencia; pero como esta férmuls es incémoda, se le ha sus-
tituido para las aplicaciones por férmulas simplificadas que se
obtienen haciendo hipétesis particulares, 6 por férmulas empi-
ricas comprobadas por la experiencia. Las contradiceiones que
dividen & ciertos autores proceden de que no tienen en cuenta
sino las hipdtesis que hacen otros.

M. Girardanet demuestra que, es posible obtener una expre-

sién sixmple que dé & priori la relacién —ii de la potencm indi-

cada al rendimiento indicado, al menos para los motores ficil-
mente comparables (motores de cuatro tiempos que queman el
mismo combustible, tienen la misma compresién, la misma ve-
locidad y condiciones anilogas de expansion y compresién).
Esta expresi6n es de la forma:

— Dn
(P potencia indicada, p rendimiento indicador, K conntante, D
calibre, » nimero de cilindros.)

Por medio de métodos empiricos, se ll‘ega & dar 4 p un valor-
aproximado, que es el mismo para todos los motores de una
misma categoria. Esto permite valorar la potencia efectiva. Por
ejemplo, para los motores ordinarios de automéviles de cuatro
cilindros:

P = 0,132D%4
en donde D esta expresado en centimetros. Lo que da:
P: = 0,000525D0%4

si D esth expresado en milimetros (férmula empleada por la
Comisién técnica del A. C. F.).

(Genie Qivil.)



