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mstil; cuya base descansa 'sobre el piso cuadragésimotercero,
tiene 27 metros de longitud; est4 formado de tubos de aceroy
ontra 9 metros de su longitud en una vaina metalica que va del
suelo del cuadragésimotercer piso & la parte superior de la
torre; esta vaina esta fijada por su base en una zapata de acero
de 0,45 metros de lado; tiene aquélla 0,248 metros de diametro
interior y se sujeta & la parte superior de la linterna que formsa
ol vértice de la torre. La parte superior del mdstil tiene cinco
secciones de didmetros decrecientes de 0,248 40,142 metros; los
extremos que penetran unos en otros en una longitud de 0,50
metros,-se introducen forzados y se sujetan. con tornillos. La ex-
iremidad del mastil esta formada por una pieza de fundicidn que
lleva una polea, cuyo eje estad montado sobre bolasy sobre la
cual pasa la cuerda de la bandera; la polea de bronce es de 0,12
metros de diametro por 0,05 de- espesor.

Se comprende que la caida de todo 6 de parte de este mastil,
desde una -altura de 200 metros, podfa acarrear graves conse-
cuencias; de aqui que se debieran de tomar grandes precaucio-
nes, no s6lo para fijarle hien, sino también para preservarle de
la corrosion, lo que no era facil. Si se le pintaba antes de colo-
carlo se corria el riesgo de que se arafiase la pintura, dejando la
superficie-del metal expuesta en los puntos de los -araifiazos &
ls -intemperie. La experiencia adquirida en construcciones ele-
vadas ensefiaba que’la accién del sol cuartea la capa protec-
tora y que lo mismo hacen las heladas. Era necesario, pues, to-
mar todas las precauciones deseables: primero emplear ana
pintura que ofreciese toda seguridad; segundo, pintar el mastil
de 18 metros de longitud & una altura media de 200 metros.

Para la pintura se escogié el voltax, un compussto antico~-
rrosivo preparado por la Electric Cable Company, de Nueva
York, y para aplicarla se eligié 4 M. Capelle, especialista acos-
tumbrado & trabajar en los campanarios y en otros puntos ele-
vados, que se encargd de este trabajo peligroso. Para mayor fa-
cilidad se diluyé la pintura més de lo de costumbre y se aplica-
ron cinco capas de la misma.

Durante este trabajo,” M. Capelle pudo hacer interesantes ob-
servaciones; por ejemplo, se encuentra que 4 estas alturas el
viento tiene velocidades de 16 4 64 kilometros por hora, cuando
la velocidad es insensible cerca del suelo; una fuerte brisa de 60
4120 kilémetros por hora hacia que la extremidad del mastil
oscilase 0,30 metros & uno y otro lado de; la vertical; este des-
plazamiento, al contrario-de 10 que pudiera creerse, era un indi-
cio de seguridad. Una rigidez demasiado grande es, en efecto,
peligrosa, y se citan varios casos de roturas de piezas anilogas
debidas & la falta de flexibilidad.

Creemos que no podemos terminar mejor este articulo que
indicande un hecho interesante y probablemente muy poco co=
nocido. Se sabe que los grandes edificios americanos se compo-
nen de una armadura metalica que forma el esquelsto y consti-
tuye I construccién propismente dicha y de un relleno de ma-
teriales refractarios que forman las paredes. La primera apli-
cacién de esté método, tan empleado hoy dis, se debe 4 William
Jenney, nacido e -Boston, que después de haber hecho sus estu-
dios en la Universidad dé Harward, sigui6 los cursos de la-Es-
cuelaCentral y salig en'1856 con el diploma de Ingeniero. En 1883
tuvo que construir para la Home Insurance C.* de Nueva York
un edificio para oficina’ ‘situado en el angulo de las’ calles de
Adams y de La Sa'lle,'ei;l Chicago. Las condiciones impuestas al
Arquitecto eran tales que los muros no podian tener bastante
resistencia y era necesario sustituirlos por apoyos metélicos. El
proyecto de Jenney, fundado en el empleo de una armadura de
acero, sometido & los propietarios, provocé naturalmente la pre-
gunté.: 3;Dénde existe un edificio de ests clase?, que tuvo por
respuesta: En ninguna parte. El Arquitecto propuso someter los
planos y los caleulos 4 la consideracién de los constructores de
puentes, que le dieron la razén. El éxito feliz fué completo y
Jenney construyé un gran nimero de edificios importantes por
este esiilo. Ha muerto el 16 de Junio del afio pasado en Los An-
geles (California); se habia distinguido en ls guerra de Secesion
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como Oficial de Ingenieros afecto & los Estados Mayores de 10s
Generales Grant y Sherman. En .1905 se habia retirado de la
vida activa y habitaba desde entonces en Los Angeles.—O.
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EL PUENTE GIRATORIO DE OLDENBOURG (ALEMANIA)

——

El cierre de los puentes giratorios se asegura en general, ya
por cufias dispuestas sobre los estribos, sobre los cuales se apo-
yan sus extremidades, ya cuando el pivote forma prensa hidrau-
lica por el descenso del balanefn giratorio hasta que sus extre-
midades se.apoyan sobre estos estribos. La del puente giratorio
por el cual atraviesa ei rio Hunte la doble via férrea de -Olden-
bourg 4 Brema, en los alrededores de Oldenbourg, lo es por una
disposicién enteramenie diferente, que permite llevar 4 los pun-
tos de apoyo de sus extremidades una parte notable de la carga
estdtica de este puente. Este, que ha sustituido 4 dos puentes gi-
ratorios de via unica, esta constitufdo por dos vigas principales
que tienen la forma y las dimensiones indicadas en la figura 1.7,

Fig.1*

tomada, asi como las siguientes al Organ fiir dic Fortschritte des
Eisenbahnwesens (nim. 9 de 1907).

Este puente tiene una longitud de 60 metros y pesa en vacio )
250 toneladas, repartidas 4 razéon de 237 sobre el pivote central
y de 6,5 toneladas sobre cada uno de los estribos.

Descanss, sobre una pila central por una serie de cuairo ro-
dillos, y la flexién de sus extremidades bajo la carga estatica es
de 12 4 20 milimetros. Cada una de sus extremidades esta pro-
vista, como se ve en las figuras 4. y 5.2, de gatos b, solidarios
del balancin. Estos gatos son accionados desde el medio del
puente por medio de un arbol de transmisién e, y pueden ba-
jarse, primero hasta el contacto de los apoyos fijos a, después de
manera de levantar las extremidades del balancin, repartiendo
sobre sus puntos de apoyo la carga que les hacs doblarse.

Para evitar que este levantamiento no exceda el limite ad-
misible, el balancin lleva, ademas, dos apoyos de perfil esférico,
montados sobre muifiones ¢, que vienen & unirse y & apoyarse
bajo un reborde d de las pilas, de manera de detener el movi-
miento vertical de los extremos de este balancin y 4 asegurar
la posicién de éste, acuiiandule entre sus apoyos a y d.

Las figuras esquemiticas 2.* y 3.> muestran el puente en sus
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. -dos posiciones, cerrado y dispuesto & ser abierto. En esta ultima
{figura 3.%),los dospuntos de apoyode cada extremidad del balan-
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cfn han venido & quedar completaments libres por consecuencia
de la elevacion de los gatos b.

Las. figuras 4.* y 5.2 represeniaﬁ los detalles de construccién
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de 1oz gatos de tornillo b, de su mando por el arbol de transmi-
sién e, asf como el de los apoyos a de las zapatas de estos gatos.
Muestran también cémo estan dispuestos los estribos ¢, sus apo-
yos d'y los rodillos g, que guian el balancin en su desplaza-
miento por encima de los asientos f.

Los aparatos de manjobra de este puente son eléctricos y es-
tén instalados encima de su eje central. Efectian la rotacién del
puente por mediacién de una corona dentada fijada & la pila;
permiten inmovilizarlo en cualquier posicién con la ayuda de
un freno eldctrico y accionan los dos érboles ¢ de mando de los
gatos por medio de un arbol longitudinal unico y de ruedas den-
tadas conicas. En abrir 6 cerrar el puente se emplean noventa
segundos:
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INDICADOR VDE INGENDIOS SISTEMA SCHOEPPE

El indicador de incendios de M. Schoeppe cuyos cortes lon-
gitudinal y transversal damos en las figuras 1.* y 2.3, toman-
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dolos de los dnnalen fir Gewerbe del 1.° de Diciembre del afio
pasado, obra sobre los circuitos de uno 6 de varios timbres eléc-
tricos tan pronto como la temperatura de la habitacién en la
cual se encuentran excede un limite determinado.

El aparato estd montado sobre un z6calo aislador p, que sos-
tiene una regla metalica a, sobre la cual se flja, por sus dos ex-
tremos, con la ayuda de dos tornillos s, una ldmina b de coefi-

ciente de dilatacién relativamente elevado y ligeramente curva-

da. La curvatura de esta lamina se acentua cuando la tempera-
tura se eleva. Sobre la regla a esta ademas atornillado un so-

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

porte aislador i, en el cual se ajusta una tuerca m, atravesada
por un tornillo metalico e, cuya cabeza esté provista de un indice
que se mueve delante de un cuadrante f graduado. La punta de
este tornillo viene & colocarse ante un contacto de platino de la
lamina b, y estas dos piezas estan concertadas por los termina-
les ¢, y ¢, & los polos de una pila cuyo circuito encierra los tim-
bres de alarma. El contacto entre el tornillo ¢ yla lamina b,
que cierra el circuito y hace sonar los timbres, se establece,
desde que la curvatura de la ldmina viene & ser bastante pro-
nunciada, bajo la accién de la elevacion de la temperatura. Para
regular la temperatura 4 la cual se ha d» producir este contacto
basta hacer girar el tornillo ¢ de manera que vays su indice &
colocarse delante de la sefial correspondiente del cuadrante.

El aparato aqui representado hace funcionar unos timbres
colocados en serie con &l cerrando ol circuito de la pila, pero
podria igualmente disponerse de modo que hiclese funcionar
unos timbres en derivacion por abartura de este dltimo cireuito;

bastaria para ello invertir el sentido de la curvatura de. la la-
mina b. :
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DISPOSICION PARA MEJORAR LAS CUBREJUNTAS USADAS,

SISTEMA EDELSTEIN :

Cuando las cubrejunias estan en servicio durante algin
tiempo toman poco & poco juego debajo de los carriles, de modo
que la junta gue aseguran pierde mucho de su rigidez. El.incon-
veniente principal de este juego de las. cubrejuntas es que los
carriles ceden mds bajo las ruedas y que la desnivelacién pro=-
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ducida entre las extremidades que se hallsn una enfrente de
otra ocasiona choques més y mas vielantos al paso de las ruedas.

Numerosos sistemas se han propuesto para mejorar estos
jnconvenientes, entre ellos la disposicion de M. Edelstein (figu-
ras 1.2 y 2.2), cuya descripci6n tomamos de la Zeitschrift des
asterreichiseh. Ingenieur-und-Architekt vereines del 18 de Octu-
bre del afio pasado. Esta. disposiciéon permite hacer que desapa-
rezca el juego que se produce, como acabamos de decir, en toda
la longitud de la cubrejunta. Se introduce & este.efecto entre la
cabeza del carril y la cubrejunta una cubierta compuesta d8
una primera hoja de palastro de acero a, replegada sobre sf mis-
ma en b, y en cuyo repliegue se introducen laminas de.pdlastro
de acero ¢ de anchura conveniente y de longitud decreciente. Se
obtiene asi un cojinete que rellena exactamente los vacios que
ge forman entre las cubrejuntas y los carriles en el sentido de
su longitud. Se sujetan con roblones sobre esta cubierta lamini-
1las de hierro d para facilitar su introduceién en estos vacios é
indicar la posicign de la junta entre los carriles,




