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llevaban tres lilas de largueros, formadas por vigas en T, una en
el eje del aparato y las oteas dos al aplomo de las vigas, propia-
mente dichas. '

El tramo de la orilln Kentucky ha sido montado por otros
procedimientos. Jios dos primeros cuadros, partiendo de la pila
cenbral, han podido erigirse sobre el andamiaje adyacente & esta
pila, por medio del puente moévil precedentemente deserito, Una
vez eslos dos cuadros enteramente construidos se ia montado en
su vérlice una g especial, Hamada por los constractores cree-
per traveller, que ha servido para montar al aire el resto del
tramo.

st gria (lguras 5.0 4 7.%) esta constituida por nna platafor-
nie de armadura de acero, casi cuadrada, de 12 metros de lado,

- prolongada por dos vigas horizontales 4, que clevan Ja longitud
tolal 4, préoximamente, 20 melros, Sobre esta plataforma estin
instalados dos derricks 1t de 50 Lhneladas de fuerza cada uno.

Cada derrick esld compuesto de un montante en forma de A,

de 9,15 metros de altura, casi vertical, a, sujeto por uuos tiran-.

Les o, a4 la parle posterior de la plataforma y por unas barras al
extremo de las vigas horizontales. El alcance del derrick es de
15,70 metros de longitud.

La gria eslid soportada, durante su desplazamiento, por cua-
tro pares de ruedas, que cireulan sobre vias dispuestas sobre las
vigas parciales superiores del puente, vio montadas. Durante el
funcionamiento de la gria se fija ln plataforma rigidamente 4 1as
vigas parciales y se acunan lag ruedas.

Bl eqnipo de la grmia se compone de dos lornos de tres tamn -
bores, movidos cada uno por un motor de 100 caballos y pesan-
do 18 toneladas cada uno. El paso total del aparato y de sus acce-
sorios es de 200 toneladas, proximamente. El montaje por medio
de esle aparato ocupaba, aproximadanente, & 20 hombres. il
momento cuhminante del montaje fué el de la colocacidn de 300
toneladas de armadura en nueve horas de trabajo, '

Durante su desplizamiento la gri tenfn que seguir en dos
puntos el perlil inclinado de la viga parcial. Para evitar que ten -
diese & descender con demasiada vapidez la peudiente, se la equi-
librd con un contrapeso suspendido de unas cadenas y descendien-
do verticalmente & plomo del montante 20, 181 conlrapeso csta-
ba establecido de manera que su aceion predominaba ligeramente
sobre ladel peso de la gria, 1o caal tendin asi & ser automdtica-
mente arrastrada hacia alrds. Se evitaba de este modo el riesgo
de un desplazamients intempestivo del aparato hacia la parte’ que
quedaba por coustruir,

1 tramo de laorilla Kentucky no se construiyd al aire, como
hemos indicado, mis que hasta el monlaute 8, es decir, hosla
129,86 melros del eje de la obra. A pavtir de este punto, se mion-
t0 un primer pilar sobre un cimiento de hormigon cstablecido
en el fondo del rio, que recibid el extremo de In viga por el inter
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medio de un gato hidrdulico. Istos gatos sirvieron en seguida
para contrarrestiar la flexion tomada por In viga bajo su peso. Al
aplomo del montante 4 la viga fué soportada por un segundo pi-
lar; después se prosiguio el montaje al aire hasta el estribo de la
orilla Kentucky.

Bl desplazamiento de las diversas partes de las vigas parciales
que ha sido necesario realizar se ha el-ctuado por medio de 10
gatos hidrdulicos, dos de 500 toneladas y ocho de 200 toneladas
de fuerza, '

151 material se completo, en fin, con un aparato de elevacion
que servin las vias por las cuales llegaban las piezas de la arma-
dura; este aparato estaba constituido por un pilar cuadrado de 12
metros, proximamente, de anchura y 18 de altura, en cuya base

:0 cncontraban dos mdstiles de carga de 50 toneladas de fuerza
cada uno,

L cimentacion se comenzo en Noviembre de 1914,

Il montnje,“t’tcrminado en Julio de 1917, necesitd la co-
locacion de 360.000 roblones, proximamente, de 22, 25 y 32 mi-
Hmetros de didnelro. El personal estaba repartido en 15 cuadri-
llas, comprendiendo v total de 175 hombres, proximamente, y
el roblonado se cfectud por medio de niartillos newmiiticos. Rl
montaje ha durado, aproximadamente, catorce meses.

el

FERROCARRILES  SECUNDARIOS

Legislacion y Estadistica de los pequefios ferrocarriles
en el extranjero

Comn objeto de que el lector pueda distinguir desde el primer
momento entre los principios en (ne se ha inspirado y aquellos
de que ha prescindido fa legislacion espaniola relativa & los ferro-
carriles secundarios y estralégicos, creemos necesario precederla
de una exposicién de la extranjera acerca de los [errocarriles que
mis analogla lienen con aquéllos, no ya por su nombre, pero si
por ¢l papel que descnipenan.

Entre los distintos métodos que con tal (in pudicran seguirse,
hemos oplado por elegir los tipos caracteristicos y describirlos con
el mayor detalle compatible con la indole de esta obra y con las
dimensiones asignadas al presente titulo; estimando tal procedi-
micnto muy preferible al de extractar . legislaciones numerosas,

(1) Del tomo IIT do Tilenrentos pare el estudio del problema ferroviario
del 8r. Ministro de Ifomaento.



REVISTA DF. OBRAS PUBLICAS

que, por serlo, habrian de deseribirse smmeramente, repiticndo
unit poreion de dalos semejantes yaun fndamentalimente icuales
eucnantas adoptan el mismo régimen, todo o (e se tradneiria
cu labiga indtil para el lector y adewids wo habria de permitirle
conocer Lan i fondo los Lipos que sirven de modelo Y (ue son, por
lo tanto, los verdaderamente iiteresautes.

St las lincas generales (quie sistematizan los pequehos ferroci-
rriles coincidieran en las diversas naciones con las de su politica
ferroviaria de conjunto, bastaria presentar un ejemplo de cda
uno de los tres sisteimas adoplados para ésta, y asi podriamos
elegir, v. gr., Bélgica ¢ Alenania (régimen de Eslado), Inglate-
rra 4 1os Estados Unidos de la Amdérica del Novbe (régimen libre
de Empresa) y Francia (régimen mixto). Pero no existiendo dicha
coincidencia, es preciso hacer la eleceion fijdndose exclusivamen-
te en la organizacion y funcionumiento que & los pequenos ferro-
carriles han dado las diferentes naciones.

Siguiendo tal norma, los tipos hien caracleristicos que encon-
tramos son tres: Bélgica, Alemania y Francia. Bl primero, ver-
daderamente incoulundible, representa lo que pudiéramos Hamar
la unidad en la unidad, ya que sistemaliza csa categoria especial
de los caminos de hicrro de un modo unitario, aunque no esta-
Uista, y en politica ferroviarin general su régimen, como se ha
dicho, es de Estado. Alemania, también estatista por lo que se
relierc & sus grandes redes, ha adoplado, por ¢l conlrario, un ré-
gimen muy complejo para sus vequelios ferrocarriles, los que de
csle modo representan la wariedad en la wnidad. Y Francia—i
mas de olrecerse como ejemplo de una tercera combinacion, la
variedad en la variedad—cs un nodelo (ue, cn lo fundamental,
sc ha transplantado & Tspania por medio de las leyes de lerroca-
rriles secundarios y estratégicos.

Siendo indifereute el orden en que, conviene tratar de cada
nation, escalonaremos alfabélicamente las tros que o mas deta-
lle vamos 4 estudiar,

L. —Alemania.

El concepto fundamental que en Alemania se tiene de los fo-

rrocarriles y, en especial, de su adaplacion 4 las diversas catego-

" vias de neeesidades publicas, resalta claramente de clasificacion
que alli s¢ hace de aquéllos y que aparece en cl siguiente

Esquema de la divisidn de las vias férreas (.

A} 1. C. PARA EL TRAFICO PUBLICO:
I) I'. C. propiamente dichos:
1) I C. principales.
2 I Q. oseaundarios.
1y I C. locales:
1} I, C. locales explotados con fuerza mecinica:
a) I, (. econdmicos.
o) 'T'ranvias.
Q) locales eaplotados sin /ﬁm':.fl. mecanica.
B)  Vias MERRIAS NO DESTINADAS AL 1RAKICO PUBLICO:
) Apartaderos (2) privados,
1) Vias de orden inferior.
Aunque los ferrocarriles de los distintos Estados alemancs de-
penden directamente de cada uno de 8stos, «su legislacion se ajus-

ta d las disposiciones gencrales del Tmperio (3), del cual s6lo s¢

hallan en inmediata dependencia los ferrocarriles de g Alsacia-
Loreni, que, por dicha circunstancia, se Haman imperiates.

(1) Ivitsch, Legislacidn alemana de [errocarriles.

() Ramales,

(3) Schmiodecke, Die Verkehrsmitiel im Kyiege (Los medios de comnni-
eacion en la guarrea), Borlin, 1911,
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Lo que acaba de indicarse demuestra una vez mis que el con-
cepto fundamental del ferrocarril es idéntico en toda Aleminia,
obedecicudo paralelamente & Ios criterios divectivos econdomico y
mililar v, dentro del ccondmico, al que se deriva del exanien del
esynema mtles copiado, el cual necesit una aclaracion.,

La diferencia entre los ferrocarriles principales y los secunda-
rios no obedece @ que el ancho de via son distinto, pues en unos
y otros se adopli una sola anchura que es ke normal, Los ferro-
carriles secundarios en Alemania son Jog que unen con las gran-
des arterias 6 lineas principales Lis regiones econdmicaunente se-
cundarias, circulando por aquéllos el material de lus grandes re—
des, si bien con menor limite de velocidad, que da un margen de
libertad algo mayor en la constraccion yexplotacion, desarrollin-
dose esla Oltima con menos trabas ¥ mayor desenvoltura, aunque
produciendo tunhién, como os natural, menores rendimientos.

) Prusia.

Desde el ano 1885, en que ya el Estado poscia y explotaba
todas las Hneas principales, quedando sélo las sccundarias en po-
der de Ianpresas privadas, se marea claramente la caracteristica
de eslas iltimas que formaban hacia liempo un grupo especial
regido por el Reglamento de los ferrocarriles secundarios de 1878
en cuyo Reglamento se prescindia, en particular, de la necesidad
de I vigilancia continua vy del cierre de las harreras al paso de
los trenes, cuya velocidad se limitaba & 30 kildmetros por hora,
siendo, ademis, todas Ins disposiciones referentes & Ia seguridad
Menos severas que para las grandes rodes. ’

Gon T extension extraordinariumente considerable que ha-
b adquirido tanto Lo red principal como la secundaria, se vid
claramente el gran desarrollo fue tomaban Jas localidades servi-
das por vias frreas, v la diticil situacion econdmica que relativa-
mente se creaba 4 las que de ellas carecian, Isto, naturalmente,
hizo que todas descasen tenerlas ¥, como el construirvlas, aun se~
cundarias, no era posible, ccondmicmente desde luego, ni aun
Wenicamente en muchos citsos, hubo que admitir una nueva
forma de ferrocarriles con prescripeiones mucho menos severns
todaviig de esle modo nacieron log [errocarriles vecinales iy locales
que han ido eslableciéndose en nimero hastante crecido y que se
constrayen y explotan con capitales mucho mis reducidos, si
hien conviene advertir desde luego que ui aun para éstos se em-
plea Uniciunente la via estrecha, pues, lejos de cllo, sélo una mi-
tau T Lienen, sicndo de via normal los restantes, es decir, la otra
mitad,

Prusia es el Estado de Alemania que mids sistemdtica v deta-
adamente ha regulado lo referente & esie medio espeeial de co-
municacion, con su ley de [errocarriles Incales, de los eaplotados
st mdquinas iy de empalmes (L) pmivados, de 28 de Julio e 1802,

BE art. 1.° de esta ley los deline de un modo negativo, di-
ciendor «Son ferrocarriles locales los caminos de hierro desting-
dos al servicio piblico que, por s escasi importancin para cl
teilico ferroviavio general, no se hallan sometidos & la ley de fo-
reacarriles de 3 de Noviembre de 1838y,

En senlido positivo indica despuds la ley que, en s conse—
cuencia, «se considerarin en particular como lerrocarriles loca-
les, por regla general, los caminos de hicrro que sirvan princi-
palmente al wilico local dentro de uno ¢ de arios Lérminos mu-
nicipales vecinos, asi como las vias [orrons que 1o se explotan
con locomolorasy. '

Se utilizan varios anchos de via, seglin antes s¢ ha indicado,
que se cilian & continuacion, ast como ol 100 por 100 de los (o-
rrocarriles locales que emplean cada galga:

(1) Ramales.
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, Tanto
ANCHO DI VIA S oy
ciento,
1,430 metros.. .o, viol . . 53,4
L,oo0idem......... 17,8
0,700 fdem. oo 15,2
0,600 idem.. ..o - 3,4
MIREO s v e 6,8
Anormal................ AN 3,1

Corresponde esta distribucian & los 8,300 kildmetros de ferro-
carriles lecales que existion en 31 de Marzo de 1909,

LA

Cuando o explotacién se hace en todo d-en parte con fuerza
meednica, quicn otorga la cnecesion es ¢l Presidente de la Regen-
cin. y lambién dichia Autoridad cuando se utilicen C:H‘I'G.LOI‘:IS clyo
entretenimicnto y administracion no dependan de civcunseripeio-
nes urbanus, 6 cuando ¢l fervocarril haya de pasar por varins
circunscripeiones 6 por territorios que no  pertenezean A Prusia.
gi el ferrocarril hubiere de atravesar varios distritos de polivia
de o misia civeunseripeion regional, el otorgante es el Consejo
l'vgion:\i. Y cuando no salga de los Hhinites deoun distrito de po-
licin 1o es la Autoridad local de policia.

La concesion se refiere i L vez i 1o consteaceion y & la ex-
plotacion, si bien cn ocasiones se coneede, por ejemplo, i los
Municipios y se explota por Gom paliias privadas.

Puede olorgarse la concesion por tiempo ilimitado ¢ limita-
do, oscilando el plazo en el segundo caso enbre cuarenta y cineo
y noventi y nueve anos. Se adopla la primera solucion enando
el concesionario s oun
cuando es un particnlar,

11 Estado, en ciertas condiciones, tieie derecho a adquirir es-
tos ferrocarriles locales; sobire ello dice el art. 30 de la expresada
ley:

«Cuando, { juicio del Gobierno, los ferrocarriles locales hu-
biesen adquirido tal importancia para el tritico pablico, que hayu
que considerarios cono parte integrante de la red general de fe-
rrocarriles, podrd el Bstado adguirvir la propicdad de los mismos,
mediante indemnizacion de su valor total, despuds de hechio el
aviso con un ano de anticipacionn. Para este traspaso de propie-
dad, que en general cquivide 4 una expropiacion, hay consignado
en la ley un procedimiento especial,

Cirenlo § un Municipio, v la segunda

»*
* R

Conforme ¢l art. 14 de la ley de 28 de Julio de 1892, al
otorgarse Ja concesion de un lerrocarril local, la Autoridad com-
petente debe dictar las disposiciones ncecesarias sobre tarifas.

La tijacion de éslas queda reservada al empresario durante un
periodo minimo de cinco aios, 4 contar desde el comienzo de la
explotacion, cuyo perfodo se fiju taxativamente al otorgarse la
concesion. Bl derecho que liene despucs la Autoridad para la
fijacion de lavifas, se extieude 4 sehalar su importe madximo, de-
hiendo procurar, hahida cuenla del estado cconomico de la Bm-
presa, que cl capital invertido produzca algin interés y pueda
ademis efectuarse la amortizacion correspondicnle.

Tor lo demas, ¢l régimen de transportes estd somelido & la or-
denanza sobre el trdfico ferroviario de 1.° de Abril de 1909y & sus
disposiciones adicionales generales, pero pari cada ferrocarril
local s dictan ademas disposiciones espeeinles.

Tl paso de vagones de las lincas generales d las locales solo
ge autoriza cuando la superestructura de éslas permite el trans-
porte de vehiculos con un minimo de carga tolal de ¢ 1., some-
tiéndose, para este objeto, & convenciones especiales.

Siempre que los ferrocarriles Jocales tengan laritas directas,
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deben ineluirse, seetin s siluacion geogrilica, en las farifhs de
Tos ferrocarriles privados del Esle, Cenbro, Oeste d Sar, dehien-

do Jimiltarze sn brdlico divecio i las necesidades comprobadas,

Las sebvenciones que el Tistado prusiano habia pagadoe & los
ferrocarreilles locales en 31 de Diciemnbre de 1909 ascendian i
02,180,653 wnarcos.

Estas subvesciones fijas (pues Iy garantin de inferds se excluye)
s0lo Tas concede el lstindo en agquellos casos en que no puede
constitnirss una Bmpresa de ferrocarei] Tocal sin ese auxilio, y
entonees examinan el easn el primer Presidente y Ias Direccin-
nes de tos fereocarriles que corvesporncby, conforine Al ley de s
de Ahril de 505 para fonmentay los fervocarriles Tocales, que am-
plincy detilla fas normas de o de 1892 antes citada y que, se-
gin ya se insinno, fué fa primera que enrealidad se ha promul-
gado para desarrollar su constenecion, disponiéndose ya desde
agquella: fecha que ciertos capitales y sumas que 1os Gobicrnos
asignan dlas agrapaciones municipales y regionales, podian tam-
bitn inverlirse en dar mayvor impulso Al consbraceion de esta
clize de vias (frreas, Desde entonees (1892) el Estado presta en
Prusia mmy elicaz ayuda & tos ferracavriles Tocales por medio de
subveaciones ainuales (uese apruchan generalmente por la ley de
Enipréstitos.

Pero este no es el sistema general; lo corriente ¢s que el prin-
cipad apoyo proceda de las provineias, distritos y Municipios,
gue o hacen efectivo por medio de cinprdstitos & suseripeion de
acciones O subvenciones 6 encirgindose del pago de los inlereses
del capital de establecimiento 6, finalinente, concediendo suple-
mentos para la explotacion; adeniis, & estas Ianpresas se les per-
mite utilizar as carreberas v olras obras publicas, gquedando,
como se ve, excluida In garaubia de interés,

De los mencionados auxilios, es inleresante ¢ de suseripeidn
de acciones 1 obligaciones, que no solo lo prestan los elementos
municipales v regionales que acaban de indicavse; sino otros va-
rios, como se comprucha por la siguiente relacion que da idea
de fa proporcion en que cada uno interviene en esta clase espe-
cial de apoyo:

lstado..ooooon o o 63 millones. 14 por 100
Provineias...... ... .. o8 » 12 »
Jireulos oo 108 » 22y
Otros interesadog........... .. 49 » 10 »
Suseriptores prrticalares... ... 202 » 12

Basta con fo expuesto para formarse idea de la complejidad
del »égimen de swbrenciones que en Prusia se ha adoplado para los
ferrocarriles que estudinmos, complejidad que no puede Hanar
Ta atencidon por hallarse de perfeclo acuerdo con fu que alli se
observa en general en enantos asuntos no se encuentran bajo una
solamano, como hemos dicho y esthinos viendo que ocarre en
esle deque ihora nos ocupamos, Lejos de comentarlo ni juzgarlo
por nuestra parte, dado el cardcler puramenle informativo de
esta obra, nos limitamos & Hamar 1a atencion sobre tal hecho;
por ¢l se ve que uo habiéndose alli estimado oportuno centrali-
zar los pequenos ferrocarriles cn nanos del Estado, sino por el
conbrario dar en ellos wmplishma iuterveneidn & una porcidn de
elomentos—desde el Gobierno hasta los particulares——el régimen,
tanto en 1o que d subvenciones se refiere, como & todos los demds
extremos, o8, en lo fundamental, el mismo por ¢l que alll se ri-
gen ol casos andlogos, caraclerizado por una gran complejidad y
sistemnatizado armonicamente,
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Respeclo @ los costes kitomitricos, desde 1880 hasty (899 (fechi
de I ley de Ferrocarriles locales) se habinn construido 150 k-
melros de ferrocarriles econdmicos QU CosLron 28000 mareog por
Litdmetro; pero, & partiv de dicha tltina fechin, se v manifestin -
do cada vez con mayor claridad la tendencia & constrairlos de ma-
nera mas resistente y seinejante d los secutdarios, por lo cual su
coste medio kilomcéirico ha ido elevindose, Hegando hoy-a s o0
marcos y siendo cada vez s ravo el ancho de via de 0,60 melros.

Eulicndase bien-—y sivva esta aclaracion pari siempre y para
todas las naciones—cue, al deciv foy, nos veferimos i los lbimos
dittos & nuestro aleance anteriores 4 la snerea, mientras no espe-

ciquemos lo conbrario; pues sabido es que desde que empezd
aquélla no solamente se v interrimpido 1 intercomunicacion
que entre los distiutos paises existin respecio @ muchos ditos tée-
nicos, sino lambidic que dentro de cada uno de los puehlos beli-
gerantes—y aun de muichos neatrales —la extraordinaria anorma-
Hdad de las civennstancias dejaen realidad sin valor las cifras
medias que pudieean deducivse en ln mayor pacte de Ins estadis-
tieas, las cuales, en fas respeclivas curvas de nromedios, marca-
rin puntos singulares, seguramente ny interesantes, pern que
romperin en todas su marcha nornal ascendente 6 descendente.

(Continuard.)

REVISTA EXTRANJERA

La soeldaduara con el arco eléeiricn de las vias de
los ¢tranvias, , '

Aanque las ventajas tedricas de Ja soldadura de los carriles
s¢ laya reconocido desde el principio, s primeras redes de
franvias eléetricos que la emplearon no tuvieron muchos imita -
dores.

X oun artienlo que ha sido publicado on ol ffeetric Railiray
Jowraal, M. Mactin Schiveiber, Tngeniero-Jefe del Public Service
Railway, de Newark (Nueva Jersey, lstados Unidos), muestra
que estas ventajns =on hoy dia realizables practicamente des-
pucs de muchos Macasos y dificultudes debidos en sn mayor
parte & roturas de Ins vias en el punto de la soldadnra, Te (énie
Civil hace referencind este articulo en una nota e extract-
mos & continuacion,

Los principales defectox de las jnutas soldadas realizadas
lasta aqui residen en fultas de ejecucion, de lus que las prinei-
pales son las siguientes:

LY Recalentamicnto y alteracién resultante del metal de Jos
carriles en el momento de la soldadura,

2.0 Tereguluridades de la superficie de rodumiento (que se
dejaen brato después de la soldadiva, :

listos son inconvenientes qua s el evitar, como 1o mues-
fra elarticulo de M. Sehreibers Tnsoldadura y juntus enidadosa-
mente hechas fancionan por centenaces de miles en los Estados
Unidos, sin- otro defeeto, segiin parcee, que ol de costar algin
trabajo, que ahorn mas que nunea habra interds en redueir,

Ll método preconizado por el antor no comprende en reali-
dad mas que perfoccionamientos de detalle sin ningiin principio
nuevo, pere tiene ol mérito de ser may expedito y muy preciso
¥ de poder aplicarse sin inconveniente i la via, sin que sen ne-
cesavio siquicra suspender ol traficn.

La corriente se toma del trole, pero como la tension seria
demasindo elevada para un teabajo de soldadnr, se transforma
la corriente de 500 voltios s uninisteada por by Iinea en corrion-
te de 60 voltios y de unaintensidaud e puede Hegar 4350 an-
perios; el aparato de transformacion os un motor-gencrador
simplificado que pesa proximamente 500 kilogranmos y que des-
cansa sobre dos ruedas gue permiten trasladaclo con facilidad,
Un bastidor de automdvid se prestaria tambicn muy bien 4 la
realizacion de este pequeno grupo transformador que, por ot
parte, no es lo mis caracteristico del material exigilo para la
confeceidn de lag soldaduras.

Para hacer éstas se emplea un arco de eleetrodos de carbin,
dispuestos de manera de limar los bordes superiov ¢ inferior de
las placas que han de soldarse ¢ y 4, las cuales estan dispuestas

4 cada lado del carril como indica la figura 1%, y sujetas solida-

mente § este carril por medio de'pernos que se quitan una ver
concluida Ia soldadura. Los dngnlos que quedan libres en la
proximidad de las lineas de contacto de los carriles y de las pla-

cas dispnestas 4 lo largo de estos carriles deben lenarse de ma-
terial y soldarse completamente. Iiste material de soldadnra se
toma de una.barra de metal de composicion especial, al que un
aparato & propdsito fijiudo al carril manticne en la posicion de-

Fig, 1t

seada tanto tiempo como sea neeesario para realizar la soldadi-
vie L fignra 2.% indica cdmo se verifica el trabujo; basta proce-
der & levantar el pavimento paca preparar la colocacion del apa-
rato de soidar, peto puede dejirsele en su sitio y dar paso 4 los
curruajes, si se desea mantencer vua cierla civeulaeion sobre Ins
vias, procedicndo alternativamente al trabajo de constitucion 6

{“@% it
e ’:{"J :t,g;mﬁwﬁg
&‘%?‘:,) m&ﬁ%\,ﬂ '?{M \\\ : ;

A I
g, 2,

reparacion de las juntas del carvil. il aparato indicado estd cons-
truido de manera de asegurar una buena gufa al arco eléetrico
y su localizacion cficaz, de modo que no se calienten mis que
las partes que necesitan calentarse y sin riesgo de recalentar-
las, como sucedin con los métodos empleados hasta aqui,

il alma del eareil ni se calienta ni se suelda en ninguna de
sus partes, La constitueion de la junta se hace feilmente en ol




