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base y 61 centimetros de altura, es suficiente, segin parece,
para alimentar un motor de 10 caballos con vapor & 10,5 atmoés-
feras de presién. Se pone ademas rapidamente en presién, ha-
biéndose obtenido en los ensayos una presion de masde 7 atmés-

feras en seis minutos. Comenzdenlos mismos ensayosadespren-
der vapor en menos de tres minutos después del encendido de su
mechero de petréleo pesado. La temperatura del vapor recalen-

tado que suministré en marcha regular fué de 275 grados préxi-
mamente.—O.

EL NUEVO PUENTE DEL CAMINO DE HIERRO

SOBRE LA «PRINZREGENTENSTRASSE»
EN BERLIN (WILMERSDORF)

Antiguamente las vias férreas que servian la estacién de
Friedenan-Wilmersdor{ franqueaban la «Prinzregentenstrasse»
con dos obras abovedadas de 15 metros de luz colocadas en el
oje de esta arteria y separadas por un intervalo de 6 metros.

La extensién dada & la estacién ha conducido, no solamente
4 cerrar este espacio de 6 meiros, sino & prolongar por una
parte 6,25 y por otra 7,65 metros las bovedas.

Las nuavas obras tienen 24 metros de vano, que corresponde
al ancho futuro de la citada arteria, que comprendera 16 metros
de via carretera y 4 metros para cada uno de los andenes.

La altura libre por encima de los bordilles de los andenes es
de 3,90 metros. En el eje de la boveda serd de 4,50 metros con
un espacio disponible de 1,51 metros hasta el patin del carril.
Debiéndose tener la facultad de poder cambiar las vias sobre el
puente, ha sido necesario que el perfil del balasto fuese continuo
en todo el ancho de 1a obra.

Esta sujecién excluye el empleo de largueros metalicos de
cabezas paralelas. La forma en arco se impuso, pues; igualmente
para las nuevas partes de la obra, y 1o que las caracteriza es que
han sido ejecutadas de hormigén armado. Hasta aqui se habia
siempre recurrido en Prusia, para los puentes de los caminos de
hierro y en condiciones analogas de luz y de flecha, & construc-
ciones puramente metalicas.

Un primer proyecto consistente en un arco empotrado en sus
dos extremidades fué abandonado;- dicha disposicién conducia
a tensiones secundarias que llegaban 4 4 75 kilogramos para
una variacién de temperatura de + 25° C.

Lo mismo ocurrié con un segundo proyecto, quse establecia
articulaciones en log arranques solamente; reducia lag tensio-
28s & + 25 kilogramos, pero se temian grietas todavia. Se recu-
1716, en fin, 4 un arco con tres articulaciones.

- La seccién de la boveda ha sido determinada con la condi-
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cién de realizar en el intradds, en el tragdés coeficientes pré-
ximamente equivalentes para los esfuerzos maximos de ex-
tension. » ‘

" A fin de sustraer & la articulacién central de la accidn di-
recta del choque de los vehiculos y de las variaciones rapidas en
séntido transversal en el momento del paso de pesadas cargas,
esta articulacion debia aislarse por medio de vigas especiales de
hormigén armado, apoyadas & uno y otro lado sobre la béveda.
Pero se juzg6 imprudente concentrar estas acciones en dos pun-
tos y las dimensiones de las rétulas fueron simplemente refor-
zadas. Ademas, las armaduras de la béveda se empotran en en-
sanchamientos practicados en los calzos de las articulaciones.

En el vértice y en los arranques, donde la seccién de la bé -
veda se estrecha hacia los culzos de las articulaciones, las fa-
bricas se completan en el intradds por macizos suplementarios,
aislados por una junta intermedia y recubiertos de cartén elas-
tico y de un palastro de deslizamiento de cobre. En la clave, la-
inclinacién de Y/;;, 4 partir del eje, dada 4 la pared superior de
estos macizos, es tal que subsiste alli una pendiente de /.4
en uno y otro lado cuando se produce la flexién maxima de la
béveda. :

Las articulaciones comprenden rétulas metalicas. La obra
era demasiado rebajada para emplear la piedra que se coancilia
mal con presiones elevadas. En el caso de una débil flecha, las
articulaciones de piedra presentan, ademas, el inconveniente de
una demasiada movilidad del centro de presién al paso de car-
gas-pesadas.'?

Las armaduras han sido calculadas para resistir ellas solas
4 los esfuerzos de traccidon que se desarrollan en los trozos de
béveda. Las tensiones se han determinado admitiendo que el
hormigén tiene que resistir 4 estos esfuerzos sin el recurso de
las armaduras. Los coeflcientes de trabajo establecidos de esta
manera han servido para fijar las dosificaciones del hormigén.
Se ha prescrito asi para el cuerpo de las semibovedas, donde
este calculo ha dado, respectivamente, 10 kilogramos y 45 kilo-
gramos para fatiga maxima por extsnsién y por compresion, que
la resistencia del hormigén debera ser, por lo menes, de 10 X< 1,5
== 15 kilogramos para el trabajo por extensién,y de 45 X 3
= 135 kilogramos por centimetro cuadrado para el trabajo por
compresion.

La composicién del hormigén ha variado igualmente en el
macizo de los estribos.

El hormigén ha de componerse de cemento Portland, de are-
na gruesa y piedra machacada de porfido. La resistencia minima
4 la compresiéon debera ser: de 36 kilogramos por centimetro
cuadrado para una mezcla de 1:6: 6, y de 75 kilogramos por
centimetro cuadrado para la mezclade 1: 5 : 5; de 108 kilogra-
mos por cm? para la mezclade 1:3: 3, y de 135 idem id. para
la mezcla de 1 :21,:2Y,. .

Cubos de 30 cent{metros de lado, sometidos después de un
transcurso de sesenta y cuatro 4 ciento cicuenta y dos dias é en-
sayos de compresion, normalmente al sentido de su apisonado,
han acusado, segln la dosificacién, una resistencia minima que
ha variado entre 115 y 223 kilogramos.

Otras probetas de forma prismaética, confeccionadas con hor-
migén destinado & los cuerpos de las bivedas y apisonados de la
misma manera, han sido trabajados por flexién cincuenta y ocho

{as después de su fabricacion, y su resistencia minima y mé-
xima & la traccién ha sido respectivamente de 38 y 41 kilogra-
mos por centimetro cuadrado.

El suelo de los estribos esta compuesto de arena arcillesa.
La cara posterior de estos macizos, cuya altura normal debia ser
de 2 metros, ha sido recracida de 50 cent{metros para aumen-
tar la resistencia. El perfil dalo & esta parte recreciia debe per-
mitir conducir transversalmente las aguas de infiltracién de la
obra; se evita asi que éstas reblandezcan las tierras situadas
detrds de los estribos.

Las cimbras han sido precisamente sometidas, por medio de
materiales de construccidn, & una carga equivalente al peso de



364

las bovedas. El hormigonaje de estas partes de la obra ro ha
sido hecho mas que después de su completo asiento; la opera-
cién se ha ejecutado duranteun pericdo, sin interrupeidn, de cin-
cuenta horas. Las bévedas han sido hormigonadas por recua-
dros y no por capas extendidas en su desarrollo. Se han redu-
cido de esta manera los efectos perjudiciales que pueden pro-
vocar asientos ulteriores.

Las cimbras han sido montadas con gran cuidsdo. Las nue-
vas bévedas se han aislado de las antiguas por juntas de cartén
elastico de 10 milimetros de espesor. El asiento aparente ha sido
nulo cuando el descimbramiento para la del medio, y de 10 y 12
milfmetros para las otras dos.

" El coste de los trabajos se ha elevado & 150.000 marcos, com-
prendidos ellos 33.000 que han importado la ejecucion de las
zanjas y su hormigén, operacién particularmente dificil por la
continuacion de Ja explotacion sobre las bévedas exisientes.

Las cantidades de hormigén puestas en obra y sus precios
han sido:

De 1,350 metros cibicos con la dosificacion: 1:6: 6 4 27,50
marcos, comprendidos los moldes.

De 530 metros cibicos con la dosificacién: 1
marcos.

De 24 metros cibicos: 1: 3: 3 & 30 marcos; y

De 310 metros ctibicos con la dosificacidn: 1: 2%/ :
las bovedas & 63 marcos, cimbras incluidas.

Las armaduras se han pagado aparte, 4 razén de 260 marcos
la tonelada.

Estos precios, relativamente elevados, tienen en cuenta los
perfodos de tiempo muy cortos que han sido preseritos, y el que
las obras habian de terminarse durante la mala estacion.

f Las tres nuevas partes del! puente han sido ejecutadas porla
Sociedad Monier, de Berlin, para trabajos de hormigén.—O.
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PUENlTE GIRATORIO PROVISIONAL DE MADERA

‘La Compefiia de caminos de hierro «New-York, New-Haven
and Hartford R. R.» hace uso actualmente de un puente girato-
rio provisional de madera para pasos navegables de 12 & 15 me-
iros de anchura. Este puente es de construccién y de maniobra
muy sencillas y ha dado excelentes resultados aun con el paso
de pesadas locomotoras. Reproducimos & continuacién un alzado
y una planta segin The Engineering Record del 4 de Enero
de 1908. La obra se compone de 4 vigas méviles en un plano ho-
rizonial; estin’ suspendidas 4 varillas de 0,75 metros de didme-
tro, unidas por una parte a un portice y por otra & una traviesa
sobre Ia cual descansan lag 4 vigas; éstas pueden pivotear so-
bre la'traviesa lo mismo que sobre la palizada que soporta el
portico.

Cuando el puente esta cerrado, las vigas estan separadas la
risma cantidad que los carriles, pero en la posicién de apertu-
ra las vigas se rebaten una sobre otra y no estin separadas
més que algunos centimetros. A este puente se le llama por esta
razén «Jackknife bridge».

" Antes de que empiece el movimiento de rotacidon, un meca-
nismo instalado en el pdrtico produce una elevacién del puente
de 2 & 3 centimetros, para separar las vigas de sus apoyos. Re-
producimos igualmente la planta de un puente recto; se vera
que para el tipo de puente que nos ocupa, los puentes oblicuos
son mas ventajosos gque los puentes rectos: 1.°%, porque el pértico
es normal & las vias; 2.°, porque el angulo de rotacién es menor.

Los puentes construidos por la Compaiiia citada son 6 rectos
6 4 60°.

La maniobra se hace & mano.

He aqui cémo se efectia la operacién de la elevacién del
puente previa & la rotacién. En el pértico van instaladas palan-
cas, cuyos brazos esté.n en la relacién de 7 Y/, 4 1. Las tres va-
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rillas de suspensién van fijas & los pequefios brazos; & los largos
de las dos palancas exteriores se unen contrapesos y allargo de
la palanca central se fija un cable, que se prolonga por una ca-
dena que pasa sobre un eje instalado debajo de las vias. Dos
hombres actian sobre este eje y pueden elevar el puente de la

cantidad deseada para desprenderlo de sus apoyos. Afiadamos
que un eje instalado en el pértico hace solidarias las tres pa-
lancas.

La aperiura del puente, que exige fres hombres, -se hace
como para los puentes giratorios ordinarios, por medio de unea
cremallera fjada & la mas larga de las vigas y girando sobre
tres rodillos de 0,20 metros de didmetro.—O.,
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DESARROLLO DEL SOUDAN

Un hecho de los méas importantes para el desarrollo del Sou-
dan acaba de tener lugar con el encargo 4 la Cleveland Bridg
and Engineering Company, de Darlington, de un puente para
carreters y camino de hierro sobre el Nilo Azul en Kartoum. Seé
puede actualmente atravesar el Soudan entero por via férrea, &
excepcion de 335 kilémetros que separan Assouan de Wadi-Alfz,
que se franquean en barco de vapor.

~ La red del Estado egipcio se extiende desde Alejandria al
Cairo 211 kilémetros, y desde el Cairc & Assouan 1.150 kiléme-
tros, todo con via normal. Las lineas del Gobierng del Soudan,
con separacién de 1,067 metres, van de Wadi-Alfa 2 Halfaga

. enfrente de Kartoum, y un importante ramal que parte de Atba-

ra une el mar Rojo en Port Soudan y Souakim con un recorrido
de 488 kilémetros, y otro de 151 kilémetros que parte de la linea
principal en direcci6n opuesta y va & parar 4 Kareima, pone le
provincia de Dongola en comunicaciéon directa con el Egipto ¥
el mar Rojo.

- Como se ve, la red del Gobierno del Soudan termina actual-
mente en Halfaga, en la margen septentrioual del Nilo Azul,
y los viajeros que van a4 Kartoum tienen que atravesar el rio en
barcos de vapor; es esta una laguna que el nuevo puente esté
llamado & cubrir y que ira 4 parar 4 una estacién creada en ol
centro de la ciudad, cerca de la estatua de Gordon. La via exis-.
tente se desviara en un punto situado & 800 metros .préxima-




