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La figura 1.* representa una vista del aparato Liedke com-
pleto, cuyas dimensiones son sensiblemente las mismas que las
de los mecheros ordinarios de gas comprimido. La intensidad
luminosa llega 4 1.200 hujias para un consumo horario de 600
litros de gas.

Fig. 1.0

1l mechero de gue tratamos funciona del modo siguiente:

Al principio de la inflamacidn, el ga-, & la presién de la ca-
nalizacién, llega por la cafierfa 4 (figuras 2." y 3."), pasa por el
obturador automditico B, cuyo papel explicaremos después, y
porla caneria ('al mechero de recalentamiento 2. Este ultimo
lieva & la ebullicion el mercurio contenido en el evaporador Z,
lo que tarda, proximamente, cinco minutos. Esta esla posicidn
indicada en la figura 2.°

Tan pronto como la presién del vapor de mercurio que se
desprende por /7 alcanza un valor suficiente, aspira por G el gas
dela canalizacidn 4 y le impele 4 la presién deseada al conden-
sador . Aqui el vapor de mercurio se condensa y el mercurio
liquido corre por el tubo J hacia el evaporador £,

El gas comprimido, desambarazado de los vapores de mer-
curio, se dirige del condensador /Z por el tubo £, primero 4 la
rama de lax/qmerda del tubo 7, que forma el obturador auto-
matico B. Por su presién hace descender el obturador de la iz-
quierda, dejando asi libre el paso Z al mechero incandescente
M. Al mismo tiempo el obturador de la derecha sube, intercepta
el paso 'y, por consecuencia, apaga el mechero de recalenta-
miento ). Se tiene, por lo tanto, ahora la situacion que repre-
senta la figura 3.

A partir de este momento, el calor perdido de Ja llama del
mechero basta para conservar en ebullicidn el mercurio.

Como el punto de ebullicién del mercurio es muy eleva-
do (3577), un condensador de dimensiones relativamente redu-
cidas permite obtener una condensacidn casi completa, siendo la.
temperatura final de 40° préximamente.

A esta temperatura lx tensién del vapor de mercurio debe
corresponder & 0,006 milimetros (segiin Kohlrausch) Y esta ten-
sién corresponde a Ia pérdlda 4 que anteriormente nos hemos
referido.

Esta se eleva por término medio 4 2 decigramos por metro
ctibico de gas consumido, lo que, contando 1.500 horas de alum-
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brado 4 600 litros de gas por hora, hace un total de 180 gramos
al afio. i

Conviene, sin embargo, impedir que esta cantidad de mercu-
rio venga 4 cargar la atmosfera del local iluminado, y & crear,
por lo tanto, peligros desde el punto de vista higiénico. En eféc-
to, si el vapor de mercurio fuese arrastrado con el gas al meche-
ro, se transtormaria en dxido y pasaria como tal 4 la atmdsfera.
Alli, el 6xido se reduciria en gran parte y el mercurio metalico
quedarfa suspendido en el aire en el estado de vapor.

Para evitar este inconveniente se intercala en-la cafieria Z un
espacio lleno de una materia absorbente, cobre 6 plomo; la ten-
sién de vapor de la amalgama asi formada es absolutamente
despreciable, y si por este procedimiento no se evita la pérdida
de mercurio, su arrastre 4 la atmdsfera se hace imposible.

Fig. 2.7 Fig. 3.

La presencia del mercurio reduce la eleceién del metal que
se ha de emplear para la construccién del aparato al hierro, que
es el unico que no es atacado por el mercurio en las condiciones
ordinarias. El evaporador estd compuesto de dos tubos concén-
tricos, sobre los cuales estdn soldados al soplete unos fondos anu-
lares.

El fondo inferior estd, ademas, protegido por un toro semi-
hueco de nignel cromado aleacidén que no se oxxda. aunque lle-
gue 4 la incandescencia.

La experiencia ensefia que la destilacién del mercurio no pre-
senta ninguna dificultad practica.

El obturador automatico no actia mas que en el momento

~en que el gas ha alecanzado su plena presién, el mechero de re-

calentamiento se apaga entonces, y la.llama, que habia inflama-
do 4 este tltimo, sirve también para la inflamacidén del mechero
incandescente.

Puente levadizo en Portand (Oregon).

~ El rio Willamette divide & la ciudad de Portland en dos par-
tes que acaban de unirse por un puente, cuya longitud total,
comprendiendo las avenidas, es de casi 900 metros. El rio mide
245 metros de anchura. El puente, propiamente dicho, tiene seis
tramos fijos de 38 4 90 metros de anchura, y un paso central de
84,80, cubierto por un puente levadizo de dos tramos.
" La calzada sobre el puente estd dispuesta en rampa de 3,8
por 100 de manera de aumentar la altura de la parte mévil. Esta
altura es de 19,82 metros sobre las altas aguas y de 28,38 sobre
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las bajas, de modo que la mayor parte de los vapores y los bu-
ques pequeiios que frecuentan el rio pueden pasar por debajo
del puente, no teniendo que ponerse.en movimiento los tramos
més que para dar paso.a los grandes veleros.

A lo largo de las orillas la altura libre no difiere de la altura
de la parte central mas que en 2,75 metros.

En el emplazamiento del puente, el lecho es, préximamente,
de nivel, & 12 metros por debajo de las bajas aguas, ¥y se com-
pone, en su mayor parte, de arena negra, que recubre un banco
de grava negra de mucho espesor.

Las pilas en el lecho del rio han sido cimentadas por medio
de cajones de madera y empleando el aire comprimido; los cu-
chillos han descendido & profundidades variables, de las que la
mayor ha llegado & 26 metros bajo el nivel de las aguas bajas;
esta profundidad corresponde & una altura de agua méxima de
30,80 metros, 6 sea 3 metros menos solamente que la mayor pro-
fundidad 4 que se ha Jlegado con el procedimiento del aire com-
primido (en el Municipal Building en Nueva York). La presion
era de 3 atmosferas y Ja duracidn del trabajo de dos horas para
cada cuadrilla. Todos los cajones han penetrado unos 30 centi-
metros en la grava.

Los dos cajones de orilla miden, prdximamente, 20 < 6 y se
elevan hasta la proximidad del nivel de las bajas aguas.
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Superestructura.—La anchura total del puente es'de 21,35 me-
tros; las aceras estan al aire y la distancia de gje 4 eje de las vi-
gas es de 15,20 metros.

El peso total del acero que entra en la composicién de la su-
perestructura es de 7.912 toneladas. La calzada esta constituida
por un piso longitudinal de 57 milimetros de espesor que so-
porta un pavimento formado de bloques de madera de metros

. 0,10 < 0,10 > 0,20 dispuestos sobre una capa de arena.

Todas las maderas estin creosotadas. Las aceras son de ce-
mento armado, excepto las de la parte mévil que son de ma-

dera.

Los planos preliminares del tramo moévil se proyectaron te-
niendo presentes los sistemas Strauss, Scherzer y Roll

Este dltimo tipo fué, entre los que se presentaron, el mas eco-
némico y el que se adoptd.

Ya hemos dicho que el paso central mide 84,80 metros de eje
4 eje de las pilas; la anchura libre entre los cimientos, impuesta
por el Ministerio de Ja Guerra, es de 76,25 metros.

Lps dos tramos son idénticos; cada uno de ellos contiene
9530 toneladas de acero y lleva un contrapeso consistente en un

" blogue de hormigdn de 13,42 metros de anchura, 8,08 de altura

y 4,58 de espesor. El contrapeso del tramo occidental esta for-
mado de hormigon 1:2%,:5 y pesa 1.053 toneladas. El del otro

R ,mmu

Sobre estos cajones estin montados, 4 9,35 metros de altura,
dos pedestales de cemento armado de 4,28 metros de lado, dis-
tantes 15,25 metros de eje 4 eje; las arquuras penetran por su
base en el hormigén de los cajones, y por ia parte superior so-
brepasan en una cierta cantidad & los pedestales, de manera de
unirse & los cilindros de hormigén de 3,66 metros de diametro,
fue estan enecima de ellos. Estos cilindros se elevan 25 metros,
proximamente, sobré las bajas aguas; estan fuertemente arrios-
trados y reciben el tablero.

Las pilas centrales que soportan los tramos mdviles descansan
sobre cajones de 10 < 27,50 en plano y de 15,25 metros de altu-
ra; son macizas, de hormigdén con paramento de granito; tienen
22 metros de longitud total y 3,05 metros de espesor. Su altara
sobre el fondo del rio es de 38,13 metros para una de las pilas y
de 49,72 para la otra; han costado, respectivamente, 951.450,50 y
908.470.85 francos. El coste.total de la infratructura es de fran-
cos 3.039.140. ‘

A titulo de informacién, nos parece interesante exponer los
precios unitarios de las diferentes clases de obras:

Francos,
Movimientos de tierra en seco, el metro ¢uhico, . 6,95
‘Pilotes de cimentacién, de madera, el metro li-
DBl .vvties srsannerersasscscororssoneanss 6,35
Pilotes de cimentacién, de cemento armado, el
metro lineal.. ... iiivenniiriiiiiiiiiiieiee. 30
Aceras de cemento armado, el metro cuadrado.. 96,50
Hormigones 1:3:7 para estribos y muros, el
Metro CUDIC0. v eeveeererernrvivnnrensanssess 060,80

-Hormigdn para pilas1:2 !/, : 5, el metro cibico.. 72
» » » 1:2 :5 . » » 5}

» > v 1:2 4 > » 6
Cilindros de hierro y arriostramientos, el kilo-
BTAMO 4 vt eevnrvnenncnasocnsosranennsense

Armaduras metélicas del hormigén............. = 059

Desmontes sobre agua, el metro cibico......,.. 20
Desmonte de grava aglomerada, el metro cabico. 40

esta formado de hormigdn un poco menos rico y no pesa mas
que 1.033 toneladas. Las 20 toneladas de diflerencia provienen
de que el tramo occidental lleva los aparatos de cierre.

Cuando los tramos estin completamente levantados (& 89%, los
contrapesos estan & 18 centimetros de la calzada.

Cada una de las vigas lleva un rodillo de acero niquel-cromo
de 2,50 metros de diametro y 1 metro de anchura de llanta, que
se mueve sobre una faja de rodarmento del mismo mnetal ﬁ_}(ldd a
una viga de acero. Los ejes de estos rodillos, que soportan todo
el peso de las basculas y de los coutmpeso: son de acero forja-
do. Son huecos y los didmetros exterior ¢ interior miden, respec-
tivamente, 70 y 40 centimetros.{El acero niquel-cromo tlene una
resistencia de 72 kilogramos por milimetro cuadrado & la rotura
y de 36 kilogramos en el limite de elasticidad. El alargamiento
no es inferior 4 14 por 100.

Las cremalleras de maniobra, en niimero de dos para cada
uno de los tramos, estin colocadas & 3,66 metros del eje del
puente y tienen 27,76 metros de longitud, siendo su peso de
21 toneladas; su desplazamiento es de 19,85 metros.

‘El estnerzo maximo sobre cada una de las cremalleras se fija
en 908 000 kilogramos, teniendo en cuenta una presién del vien-
to de 73 Iulon'ramOa por metro cuadrado sobre el piso del tramo.
Si se hace abstraceién completa del esfuerzo del viento, se ten-
dra, al principio de la maniobra de abertura, una ligera ten-
sién en la cremallera, tensidn que ird disminuyendo hasta venir
4 ser nula 4 la inclinacién de 45 grados; el ligero exceso del con-
trapeso producira en seguida un esfuerzo de compresion hasta la
abertura cownpleta. En la maniobra de cierre se produciran los
mismos esluerzos en sentido inverso.

Los aparatos de maniobra consisten, para cada tipo, en dos
motores eléctricos de 75 caballos, que pueden funcionar & la vez
6 separadamente, instalados en una caseta colocada sobre el tra-
mo fijo préximo. Ademas, un motor de 5 caballos pone en mo-
vimiento los aparatos de cierre de que estd provisto uno de los

- tramos.
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El montaje se ha hecho en condiciones bastante especiales
que se describen, lo mismo que lo anterior, en las Engineering
Nemws.

El eanal Welland, entre los Iages Erie y Ontario
(Canada). ‘ '

Ellago Erie y el Ontario, entre los cuales corre la parte del
San Lorenzo llamada Nidgara, donde se hallan las célebres ca-
taratas de este nombre, seguidas de numerosos rapidos, estin
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profundidad, de 7,60; pero todas las obras se realizaran de ma-
nera. que pueda en seguida obtenerse una profundidad de 9,15
metros por simple dragado. Las esclusas. tendrén 244 metros de
longitud y 24,40 de anchura, con 9,15 de altura de agua sobre
los asientos. Se  construirdn enteramente de hormigén y se ci-
mentaran sobre roca; las puertas seran de una sola hoja, articu-
ladas en una extremidad y pesaran cada una 1.100 toneladas
aproximadamente. La operacién de llenar una esclusa se efec-
tuard en menos de ocho minutos. Las esclusas 4, 5y 6 estaran

s<Brise lames
Humberstone

Fig. 1.*

parados por una faja de tierra de 34 kilémetros, préximamente,
de longitud; hace unos cien afios se abrié en ella un canal que
permitia la navegacién entre los dos lagos. Bl lago Erie estd en
la cota 174,65 metros y el Ontario en la 75. Para salvar esta di-
ferencia de nivel, el canal construido primitivamente, tenia 25 es-
clusas. Se les di6 primero 30 metros de longitud y 6,70 de an-
chura. En 1841, se ensanchd el canal y se agrandaron Jas esclu-
sas. De 1875 4 1887 se realiz6 un nuevo ensanche del canal, en
cuyo transcurso se elevd la longitud de las esclusas 4 82,30 me-
tros, su anchura & 13,70 y su profundidad 4 4,25 metros.

dispuestas en escala, & continnacién las unas dé las otras, y
seran dobles para aumentar la rapidez del trafico; las otras es-
clusas serén sencillas. '

A la cabeza de cada esclusa estara dispuesto un depésito cuya
agua servird para llenarla al paso de cada barco. Estos depdsitos
tienen por objeto amortiguar el efecto producido al Henar el de-
posito de la esclusa, sobre el tramo agua arriba, y evitar que se
produzcan corrientes perjudiciales & la navegacion.

Las extremidades del canal estaran particularmente protegi-
das. En Port Colborne, sobre el lago Erie, se estableceran dos
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A pesar de estas mejoras, el canal no responde ya 4 las ne-
cesidades actuales de la navegacidn en los grandes lagos; el
gran mimero de esclusas que tiene, sobre todo, aumenta sensi-
blemente la duracién de la travesia. Por esta razon, el Gobierno
del Canada ha decidido hace poco reconstruir el canal, de ma-
nera de reducir el niimero de esclusas de veinticineo 4 siete de
14 metros, préximamente, de caida cada una. La figura 1.7 pu-
blicada por las Zngineering News, muestra el trazado proyectado
Yy el actual, y las figuras 2. y 3." la modificacién del perfil. Se

rompeolas (fig. 1.%), dispuestos oblicuamente, Y que constitui-
ran un fondeadero abrigado. En la extremidad septentrional,
sobre el lago Ontario, el acceso al canal se hara entre dos diques
que se prolongaran mas de 2 kildmetros, & partir de la costa,
hasta la profundidad de 9 metros. Estos dos diques determina-
ran un ancho canal (fig. 4.%) que conducira los buques hasta la
primera esclusa.

Los diques estaran limitados, en el interior del canal, por un
muro de muelle vertical, de cemento armado, unido & una ar-

Fig. 4.*

ve que el emplazamiento del canal no se ha modificado, por de-
cirlo asi, en la primera mitad del trazado, desde el lago Lrie
hasta Allanburg. A partir de este dltimo punto, el trazado estd
rectificado, y el canal termina en el lago Ontario 4 5 kilémetros,
proximamente, de Port Dalhusie, su antigua extremidad.

La longitud total del nuevo trazado es de 40 kilémetros; la

‘anchura del canal, por su parte superior, sera de 61 metros; su_

madura, también de cemento armado, colocada en el interior del
terraplenado del dique, y destinada & asegurar su rigidez. Por
la parte exterior el terraplén se cubrird por un revestimiento de
piedras. ‘ ,

El gasto presupuesto para la construccidn del nuevo canal
es de 250 millones de francos, ¥ ya ha sido votada una suma de
10 millones para comenzar las obras. c

(Revistas extractadas de Le Génie Civil).




