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LA MANUTENCION MECANICA DB ARENA

EN LG

Philadelphia Rapid Transit Company.

(Zleetric Railicay Jowrnal.)

La Compaiiia de Tranvias Hamada de Filadelfia posee una
instalneion mecanica para descargar, secar y trausportar la arena
4 los distintos depdsitos de coches,

La arena llega embarcada por el rio Delaware, donde cérca
de su Central ticne instalado un muel'c de descarga. A lo largo
de esle muelle que, tres de sus lados estan bahados por el agua,
se ha tendido nna via para la cirenlacion de una gria giratoria
que descarga la arena en la parte central del muelle, Con la mis-
ma g se traslada la arena al pabellon de la estufu y deposito,
instalado & la entrada del muelle, La arena cae divcctamente en
la estufe de caldeo diveclo, constituida por un cilindro de palas-
tr) de acero de 1,25 por 6,25 metros, aproximadamente; los ner-
vios in‘criores de este cilindro baten la avena, micntras que el
cilindro que gira sobre des coronas de acero, que le cslin unidas
por monturas elisticas, perniite el libre juego de dilitacion.

Estas coronas giran sobre ruedecillas y el maucjo del cilindro
se hace por un motor eléctrico de 15 caballos, 575 voltios y 523
vueltas por minuto, cuya velocidad se reduce en la relacion
de 90 : Il por medio de una correa y eugranajes que atacan i
unt gran corona moutada entre el cilindro. Los gases calizsntes
que cruzan la estula se escapan & través de una cimara de alimen
tacion y 1a arvena estd en contaclo intimo con ellos. Bl tiro forza-
do se produce por medio de un ventilador Sturtevant, que acciona
un motor de ciunco caballos. E-te ventilador sopla & In vez en el
ceuicero cerrado y encima de 1o pareilly, donde se mezela & 1os
productss de la combustion, rebaja su temperalura y aumenta el
volumen de gases.

Eun la actualidad solamente tiene la instilacidn una estufa,
pero estd construida en previsidn de poder colocar ofra, Esbas
dos estutas voleardan la arena en el clevador de cangilones que
existe en la actualidad, que la eleva & 15,20 metros de altura y
vierte sobre un tamiz cilindrico inclindo, el cuial separa I are-
na {ina de 1 grava y da, aproximadamente, veinte vueltas por
minuty; esld colocado inmediatamente encima del techo de un
silo de hormigdén armado de unos 700 melros cibicos de capaci
dad, flanqusado por otro pequeno silo para la grava, Para evitar
que 1y arena se acumule en montén debajo del tamiz se han ins-
taluwlo en es'¢ punto dos husillos transporladores que aseguran
la reporticion.

Estys husillos giran, aproximadamente, & una velocidad de

cien vueltas por minuto; estin accionados en comin con el ele-
vador y el tamiz por medio de un motor eléctrico de 10 caballos.
Por medio de trampas colocadas en la parte inferior se carga la
arena en los vagones que la trausportan & los distintos depoésitos
de coches.

Para asegurar esbe scrvicio se hacia preciso un modelo de va-
gon que satisficiese 4 la variedad de tipos de coustruccién de los
deposilos, unos con tolvas dehajo de las vias y otros elevados. Se
aceptdé un modelo de vagon-depusito coustituido por una plata-
forma de bogias de 4,90 melros de ejc & cje de las bogias y
10,40 de longitud total. Sobre esta platiforma se coloca un de-
posito cerrado de acero, impermeable al aire y de 12 metros cu-
hicos de capaciglad; los aparatos de manejo se hallan colocados en
los extremos, prolegidos por garitas. La traccion se efectiia por
med.o de motores G B 210,

El depésito tienc en el fondo un orificio para depositar, por
medio de la gravedad, la arena en las tolvas colocadas en el sub-
suelo; lambién estd provisto de un tubular de fondo para un’
tubo elastico de 102 milimetros, por el cual se rechaza la arena
por el aive comprimido que proporciona un compresor eléctrico
y un deposito de aire comprimido instalado en la plataforma.

El vaciado completo del depdsito por gravedad puede hacerse
a1 siete minutos, comprendido Ja entrada y salida en el depdsito
goneral, Recientes cnsayos han dado por resultado que el vaciado
puede hacerse en veinte minutos por el aire comprimido & una
presion de 2,8 kilogramos, cuando el tubo eldslico tiene 12 me-
tros de longitud y estd orientado verlicalmente, pues si estd en
horizonta) la arena no cae en el tubo & no ser puesta en movi-
micnto primeramente por insuflacién, y si en este tubo se de-
tiene la arena y se lena, se forma un tapén que cs imposible
maver,

Los dos vagones-deposilos de arena que actualmente liene
en servicio son de suficiente rendimiento para la red, propor-
cionando ademds una reserva para los casos urgeules, siendo la
capacidad de los sitos y depositos suficientes para un servicio de
varias semanas. Unicamente en los depdsitos antiguos es donde
la arcua esld almacenada en silos poco clevados y se descarga por
wedio del tubo elistico. Bn los dos mis nucvos se emplea una
dotacién completa de elevadores, de transportadores y de gran-
des silos. '

La arena descargada en un foso por el vagén—depésiio, se
eleva por medio de un elevador de cangilones al piso superior
del pabellén y se disbx;ibuye en las tolvas por un transportador
de corr-a Robing. Toda esta dolacidn estd accionada por un mo-
tor de 5 caballos. Del londo de los silos parten tubos de plomo
que terminan en el piso bajo, con compuertas que permiten lle-
nar los cubos de arena.

H.

REVISTA EXTRANJERA

Estudio sobre los puentes moviles (Conclusion).

Cuandlo se inicid la aplicacion de este tipo de puente movil,
del que se pueden citar como ejemplos el puecnte rodante de
Saint-Nazaire y el de Saint-Malo, el tablero se levantaba por
medio de una prensa hidrdulica colocada debajo de su centro de
gravedad y llevando un asiento sobre el cual estaban dispuestas
dos filas de rodillos correspondientes & las vigas principales;
otros rodillos estaban inerustados en el terraplén en prolonga-

;

ci6n de las dos filas precedentes; cuando la parte inferior de las
vigas principales llegaba & la altura del terraplén, se verificaba
la traslacion ejerciendo una traccion Jongitudinal que obligaba
al tablero & rodar sobre dichos rodillos. Esta disposicion tenia
el inconveniente de fatigar la culata & consecuencia de las osci-
laciones que sufria por efecto de la discontinuidad de sus apoyos
sucesivos y de ocasionar un deterioro rapido de la lamina de
la solera interior de las vigas principdles en contacto con log
rodillos.
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I} tablero del antiguo puente rodante de Saint-Nazaire, cons-
truido en 1882, pesaba 300 toneladas. Una maniobra completa
de este puente, comprendiendo la apertura y el cierre, exigia
una decena de minutos y absorbia 3.640 litros de agua compri-
mida & 50 kilogramos por centimetro cuadrado, lo que repre-
sentaba un gasto de energia de 1.820.000 kilogrametros, ¢ sea:

ﬁ;—gbﬂo— == 6.067 kilogrametros por touelada de peso del ta-
blero. '

Tista cantidad es de seis 4 siete veces mayor que la cantidad
media correspondiente & los puentes giratorios de maniobra
hidraulica; es verdad, dice el autor, que el movimiento de tras-
Ineidn se realizaba por medio de un motor Beotherood, cuyo
rendimiento es muy inferior al de los aparatos funiculares.

Mas tarde para los puentes rodantes de la darsena nim. 5 en
Brest y de la Carlos V en Cherburgo, se tuvo la idea de que el
tablero fuese soportado por un carretén que descansaba sobre el
asiento levantado por la prensa y efectuar la traslacién hacien-
do que rodase este carretdn por unos carriles colocados 4 lo largo
y prolongéandose por el terraplén. ista mejora ha sido muy apre-
ciable desde el doble punto de vista de la regularidad de la trasla-
cion y de la conservacion del tablero; pero presenta el defecto de
que no pudiendo encontrarse las ruedas del carrctén en el aplo-

cansa sobre un carretén compuesto de dos grupos de cuatro ro-
dillos, entre los cuales estd igualmente repartida la carga por
medio de balancines; dos rodillos estin, ademis, colocados hajo
el extremo de la culata para servir de guia y soportar una parte
del contrapeso. Los cdleulos del puente en movimiento se han
hecho admitiendo una sobrecarga general de 50 kilogramos por
metro cuadrado de tablero, una sobrecarga aislada de 2 tonela-
das en el extremo del brazo y una presion transversal del viento
de 50 kilogramos por metro cuadrado sobre las vigas prinei-
pales.

liste puente se distingne de las otras obras del mismo género
construidas anteriormente por la supresion completa de la parte
inferior del tublero en la longitud correspondiente de la culata;
las vigas de ¢sta, absolutamente independientes la una de la
otra, no tiene mas objeto que soportar ¢l eontrapeso colocado en
su extremo; su solera inferior, que se prolonga por encima del
carreton, se encnentra mas arriba que la solera inferior de las
vigas del brazo, de modo de descansar al nivel mismo de la cal-
zada cuando el puente ha descendido sobre sus apoyos.

Los aparatos de maniobra, gobernados por un solo mecani-
co, comprenden:

Una prensa hidrinlica que lleva en su parte superior un
asiento provisto de carriles que sirve para levantar el tablero
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mo de las vigas principales, éstas tienen tendencia 4 doblarse
hacia el interior durante la traslacién y de aqui la necesidad de
reforzar el arriostramiento de las dos vigas en el sentido conve-
niente. :

Il tablero del puente rodante de Brest, construido en 1887,
pesa 260 toneladas. Una maniobra completa de este puente,
comprendiendo la apertura y el cierre, dura unos veinte minn-
tos y absorbe 2.500 litros de agua comprimida 4 56 kilogra-
mos, lo que representa un gasto de energia de 1.400.000 kilo-
grametros, 6 sea:

1.400.000
260
tablero.

==5.385 kilogrametros por tonelada de peso del

Lste gasto de energia es todavia considerable: su importan-
cia depende, en gran parte, del empleo de un motor Brotherood
para la traslacién.

Puente rodante de la esclusa de Saint- Nuzagre (fig. 1."). —Bste
puente, construido en 1907, cubre un paso de 30 metros de luz;
la longitud total del tablero es de 53,60 metros, de los que 35,20

hasta que los carriles del asiento, sobre los cuales se apoya cl
carrston, leguen a la altura de los carriles del tervaplén.

Cuatro cerrojos hidraulicos para fijar el asiento en esta lti-
ma posicion.

Dos prensas hidraulicas conjugadas para efectuar la trasla-
cion en un sentido ¢ en el otro.

Iin fin, disposiciones de seguridad.

Una maniobra completa dura unos cinco minutos y absorbe
2.350 litros de agna comprimida 4 50 kilogramos, lo que repre-
senta un gasto de energfa de 1,175,000 kilogrametros, ¢ sea:

1.175.000

tablero.

= 3.357 kilogrametros por tonelada de peso del

A pesar de los progresos realizados, este gasto de energin es
todavia de tres & cnatro veces mayor que el necesario para la
maniobra de un puente giratorio.

El tablero de este puente ha costado 82.464 francos, y los
aparatos de maniobra 122 303. La relacién entre el precio de los
aparatos de maniobra y ¢l del tablero es, pues, 1,48, & sea tres
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corresponden al brazo y 18,40 4 la culata; el tablero, que se com-
pone de dos vigas principales en celosia arriostradas, lleva una
doble via carretera de 4,50 metros de anchura con via férrea en
el eje y dos aceras exteriores de un metro de anchura al aire
sobre las vigas principales; su anchura total es de 8 metros y
pesa 350 toneladas, comprendiendo 130 de lastre.

En la posicién de eierre, el tablero descansa sobre tres pun-
tos de apoyo situados, respectivamente, en el extremo de la en-
lata y en el borde de los dos muros. Durante la traslacion des-

veees, proximamente, la cifra media correspondiente 4 los puen-
tes giratorios de maniobra hidraulica,

Puente rodante de lo ddrsena Napoleon I11, en Cherburgo
(fig. 2."). —Iiste puente, construido en 1913, presenta sobre los
anteriormente citados ciertas disposiciones enteramente nuevas
y extremadamente interesantes.

La obra, que cubre un paso de 37,32 metros de luz, estd ca-
racterizada por la supresién completa del levantamiento del ta-
blero (como hemos dicho en el puente anteriormente descrito),
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sustituyéndola por una oscilacion que se efeciia, sucesivamen-
te, alrededor de dos ejes, uno fijado en el borde del muro del
paso y el otro llevado por el carretén de traslacion.

il tablero tiene una longitud total de 64 metros, de los que
39,89 corresponden al brazo y 24,15 4 la culata; comprende dos
vigas principales que no estan unidas mis que encima del paso
por un entrecruzamiento inferior gue soporta una carretera y
dos aceras, con via férrea en el eje del puente; la solera inferior
de las vigas, en la parte correspondiente 4 Ja culata, en lugar
de ser horizontal como en ¢l puente de Saint-Nazaire, se cleva
por encima del terraplén, segiin una linea inclinada. Las vigas
estan, ademas, unidas por arriba por riostras rectas ¢ en forma
de arcada sobre la longitud correspondiente al terraplén, asi
como sobre la longitud correspondiente & los tres primeros cua-
dros que cubren el paso (fig. 3.%).

I tablero tienc nna anchura total de 6,10 metros y pesa 236
toneladas; la parte inferior de las vigas principales, en el paso,
estan 4 1,70 metros sobre las mas altas agnas; la oscilacion tiene

como efecto levantar 5 metros el extremo del tablero, lo que
permite 4 ciertas embarcaciones sin arboladura salvar el paso
sin ninguin otro movimiento del puente.

Iin la posicion de cierre, el tablero descansa sobre el borde
de log dos muros, ast como sobre los cerrojos del extremo de la
culata. Bl apoyo del muro correspondiente al extremo del brazo
cstd constitunido por unas placas de fundicién; el apoyo del otro
muro lo estd, bajo cada viga, por un asiento de fundicién que

Tl carreton estd formado de dos grupos de cuatro rodillos
entre los cuales estd igualmente repartida por medio de balan-
cines la carga transmitida por el eje de rotacién (fig. 4."); estos
dos grupos, enteramente distintos el uno del otro, estan coloca-
dos exactamente debajo de lasvigas principales, una de las gran-
des gualderas, que sirve de balancin, lleva en la parte inferior
la pieza de unién de ia cadena de traslacion.

Durante el movimiento de traslacién el tablero descansa so-
bre el carretén y sobre dos rodillos situados en el extremo de la
culata; estos rodillos tienen la misma separacion transversal y el
mismo perfil de llanta que los rodillos del carreton,

La oscilacidn del puente se obtiene por medio del contrapeso
mévil, el enal se maniobra por dos prensas hidraulicas alojadas
hajo las columnas de gufa, se apoya durante esta operacion, sv-
bre la cabeza del émbolo de cada prensa por el intermedio de un
rodillo dispuesto en cada uno de sus extremos; estos rodillos tie-
nen por objeto permitir al contrapeso seguir el movimiento
circular descrito por el extremo de la culata, mientras los émbo-
los se mueven verticalmente en el interior de las columnas; los
dos émbolos estin, por otra parte, unidos por un sistema de co-
nexién que hace solidarios sus movimientos.

Para evitar la oscilacidn accidental mientras el puente esta
en servicio, un juego de cuatro cerrojos mantiene levantado el
contrapeso, cualquiera que sea la presion del agua en el interior
de las prensas.

El movimiento de traslacién se obtiene con Ja ayuda de dos
prensas hidraulicas, una de las cuales actia para producir el
movimiento en un sentido y la otra para el sentido inverso.

Diversos aparatos de seguridad retardan Ja velocidad al final
del movimiento de traslacién ¢ de oscilacién, para evitar los
choques y que las operaciones sucesivas se efectien de modo di-
ferente al previsto. ‘ :

Un solo mecanico basta para mover todas las palancas de go-
bierno.

soporta un eje de articulacion de acero forjado; cada viga des-
cansa sobre el eje por el intermedio de una pieza de acero for-
mada de dos placas rennidas transversalmente por la parte an-
terior, pero separadas por Ja posterior para permitiv la penetra-
cion del primer rodillo del carreton que viene 4 detenerse sobre
el eje al final del recorrido; las dos gualderas se terminan por
dos semicojinetes.

Il apoyo de cada viga sobre el grupo correspondiente de
rodillos del carretdn se realiza por medio de una pieza de acero
moldeado, sujeta con pernos bajo la solera y terminada en su
parte inferior por un semicojinete que abrazy el ¢je del carreton
durante el segundo periodo de oscilacion.

Lxiste, ademas, un sistema de apoyos destinado & oponerse
al movimiento transversal del tablero en an sentido 6 en el otro;
en fin, del ludo del extremo de la ¢nlata, dos columnas de fun-
dicidn sirven de guia durante la oscilacion.

Til countrapeso de culata comprende una parte compuesta de
placas de fundicién sujetas con pernos al anima de las vigas
principales y otra parte variablemente fijada al tablero, desig-
nada con el nombre de contrapeso movil y que pesa 34 fone-
ladas. ¢

La duracion de una maniobra de apertura & de cierre es de
tres minutos; la oscilacion sola no requiere mas que un minuto
y cinco segundos.

Una maniobra completa, comprendiendo la apertura y el cie-
rre, absorbe 1.911 litros de agua comprimida 4 50 kilogramos, lo
que representa un gasto de energia de 955.500 kilegrametros,
0 sea

955.500 ) .
o = 4.049 kilogrametros por tonelada de peso del ta-
blero. ‘

Tl tablero de este puente ha costado 190.000 francos y los
aparatos de maniobra 110 000. La relacién entre el precio de los
aparatos de maniobra y el del tablero es solamente de 0,63; esta
cantidad es notablemente muy inferior 4 la del nuevo puente ro-
dante de Saint-Nazaire, pero excede en un tercio, proximamen-
te, la cifra media correspondiente & los puentes giratorios de
manjobra hidréulica.

Como resumen y conclusiones referentes & esta clase de
puentes, dice el antor que cuando las circunstancias locales
obliguen 4 recurrir & un puente rodante para salvar un paso na-
vegable, convendra inspirarse en las disposiciones generales
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adoptadas, ya para el nuevo puente rodante de Saint-Nazaire,
ya para el de Napoledn ITI en Cherburgo.

Bstas disposiciones tienen por caracteres comunes:

1.° La conformacidu de la culata, que se encuentra reduci-
da & dos brazos que forman la prolongacién de las vigas princi-
pales y soportan el contrapeso de equilibrio; y

2. Tl modo de traslacidn, que se opera sobre un carretén
formado de dos filas de rodillos situados debajo y en el plano
medio de las vigas principales y formando cuerpo con ellas.

Los puentes rodantes deben calcularse para poder soportar,
durante la maniobra, las mismas fuerzas exteriores que los
puentes giratorios.

Es necesario, finalmente, contar que, para una rapidez de
maniobra comparable, los aparatos de maniobra de los puentes
rodantes cuestan sensiblemente mas que los de los puenies gira-
torios y consumen por lo menos tres veces mas energia.

Puentes levadizos.—Estos puentes que, segin el autor, estin
en la actualidad tan esparcidos en los Estados Unidos y de los
cuales existen algunos ejemplares en otros paises, son, por de-

6.> Un mecanismo de maniobra que puede ponerse en ac-
cién, ya por un motor eléetrico, ya por un metor de socorro, de
esencia.,

El tramo mdvil, es decir, el tablero, tienc 40 metros de lon-
gitud. Bste tablero sé compone de dos vigas principales en ce-
losin, arriostradas arriba y abajo y espaciadas 4,90 metros de
eje 4 eje; el arriostramiento interior soporta una via férreay dos
pasaderas de servicio, una de un metro de anchura en el ¢je de
la via, la otra de 69 centimetros de anchura en uno de los bor -
des del tablero. El tablero pesa 183 toneladas.

Dos paralelogramos deformables encuadran el tablero; cada
uno de ellos se compone de cuatro bielas articnladas A2, 4.5,
RCy BC. B! tablero es solidario de la biela 4% en la longitud
correspondiente al intervalo comprendido entre los dos ultimos
nudos inferiores de las vigas principales; la biela £, que per-
manece fija en el espacio, une el muiién 2, alrededor del cual
gira el tablero, con el muién C, alvededor del cunal gira el con-
trapeso; pero el soporte del mundn £ estd establecido de mane-
ra de no tener que resistir mas que 4 los empujes horizontales,
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cirlo asi, desconocidos en Francia, 6 su empleo ha quedado li-
mitado hasta el presente & un pequeiio nimero de obras de mi-
nima importancia,

Lstos puentes presentan, sin embargo, las preciosas ventajas
siguientes: ocupan menos sitio que todos los otros sistemas de
puentes méviles; no exigen més que un solo movimiento ya para
la apertura, ya para el cierre, lo que hace su maniobra & la vez
sencilia y rapida; en fin, pueden proporcionarse & voluntad 4 las
necesidades de la circulacion terrestre por la yuxtaposicién su-
cesiva de varios tableros. Su unico defecto es ser, en general,
poco estéticos, pero esta consideracién no debe tenerse en cuen-
ta mas que cuando las circunstancias locales exigen, para las
obras, una cierta belleza.

El puente levadizo que estd en vias de construccion sobre el
paso de entrada del puerto de La Seyne, cerca de Tolén, es la
primera aplicacién importante en Francia de este sistema de
puentes moviles.

Lste puente (fig. 5.*) cubre un paso de forma irregular, cuya
anchura sobre el eje de la obra es de 34,75 metros. La obra com-
prende:

1. Un tramo movil.

2.° TUn sistema de bielas articuladas, formando paralelogra-
mo deformable, para asegurar el movimiento de elevacion ¢ des-
censo del tramo mdvil.

3.° Un contrapeso destinado & ethbmr el tramo mdvil.

4.° Un caballete metilico en cuyo vértice descansan los
muifiones que forman el eje de movimiento del tramo mévil y de
su contrapeso.

5.° Un sistema de cierre destinado & oponerse & la accién

del viento cuando el puente esta abierto; y

7777 L

de modo que todas las reacciones verticales de dicho mufién se
transmiten al muién ¢ por el intermedio “de la hiela; el mu-
fién (' soporta asi una carga constante igual al peso total de las
partes maviles.

El contrapeso esti constltnido por una masa de hormigdn,
contenida en una caja de palastro, que estd unida por el inter-
medio de piezas methlicas al balancin BDC, cuya viga B for-
ma uno de os lados del paraielogramo anteriormente descrito.

Los mufiones C de los dos paralelogramos estan espaciados
6 metros de eje 4 eje y estan soportados por una viga transver-
sal ensamblada al vértice de los dos caballetes espaciados 7,60
metros, para permitir al contrapeso peunetrar en su intervalo;
cada caballete .estd constituido por dos pares y un tirante. A

2 metros de distancia de los caballetes principales estan coloca-

dos dos caballetes exteriores que se unen 4 aquéllos por un con-
traviento, con ¢l objeto de asegurar la resistencia del conjunto
contra la accion transversal del viento (fig 6.").

Debiendo el tablero ocupar normalmente la posicion vertical,
importa asegurar la estabilidad en esta posicidn sin hacer sopor-
tar al mecanismo de gobierno el esfuerzo debido al viento cuan-
do éste tiende 4 rebatir el tablero en la posicidn horizontal. Con
este objeto hay dispuestos unos cerrojos en los puntos en que las
cabezas superioves de las vigns principales vienen & apuyarse
contra la viga transversal que soporta los mufiones C; estas pie-
zas solidarizan el tablero y los caballetes. Por otra parte, cuando
el puente esta horizontal, el extremo de las vigas principales des-
cansa sobre unos apoyos de fundicién provistos de guias latera-
les destinadas 4 llevar al tablero exactamente & la posicién de
cierre.

Tl movimiento del tablero se obtiene por medio de un motor
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eléctrico de b3 caballos que mueve, por el intermedio de una se-
rie de engranajes conicos 6 rectos, dos pinones que engranan
con dos segmentos de corona dentada que forma cuerpo con las
dos caras laterales del contrapeso. Estando exactamente equili-
brados el mowmento del peso del tablero y el del contrapeso con

relacién 4 los munones C, el trabajo motor se emplea inicamen-
te en vencer los frotamientos.

Para amortiguar la velocidad al final del movimiento, ya en
un sentido, ya en el otro, se han fijado dos tapones de chogque
sobre los angulos inferiorves de la caja del contrapeso; estos ta-
pones estan formados por unos {renos neumébticos (la fig. 7." re-
presenta un corte, estando el puente cerrado; la 8." una eleva-
cién, estando abierto). Cada uno de ellos estd constituido por un

Fig. 7.0

cilindro de fundicidn en cuyo interior se mueve un émholo cuya
varilla atraviesa los dos fondos por unos prensaestopas. Una
hiela articulada al extrerno de la varilla se termina por un talén
y upa regla guiada por una corredera rectilinea. Al final del
movimiento de elevacién el talon de la biela viene & detenerse
sobre un tope ensamblado & la plataforma del mecanismo y el
émbolo se mueve en el cilindro comprimiendo al aire delante de
¢l; el trabajo correspondiente & esta compresion absorbe la fuer-
7a viva de la masa en movimiento; al final del recorrido, el ém-
bolo descubre unas ranuras que permiten & la presion equili-
brarse sobre sus dos caras, Al final del movimiento de descenso
la cabeza de la biela se pone en contacto con la pieza reuniendo

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

las articulaciones £ y €'y rechaza el émboloe al extremo de la
parte opuesta del cilindrvo. Para evitar gne durante la maniobra
el émbolo se mueva por la accidn de su propio peso, €ste s¢
mantiene en su posicién por medio de una lamina de acero que
se aloja en un hueco de la varilla.

Iste sistema de topes puede aplicarse & todos los tipos de
puentes mdviles.

Una maniobra d¢ elevacidn 6 de descenso del tablero puede
efectuarse en tres minutos con un viento que ejerza una presion

de 60 kilogramos por metro cnadrado; esta duracién puede ser
menor cuando el viento sea mas débil.

Para cl caso en que faltase la corriente eléctrica se ha pre-
visto el empleo de un motor de reserva, de esencia, de 10 caba-
llos, que puede mover el mecanismo y permite efectuar la ma-
niobra en menos de quince minutos.

Tste tipo de puente movil estd llamado, segun M. Batard-
Razelitre, & ser empleado ventajosamente, en muchos casos, con
preferencia & cualquier otro, para salvar los cursos de agua afec-
tos &4 la navegacién maritima.

Nuevo Presidente de la Asociacién de Ingenieros de Caminos.

La Revisra pe Osras Posricas felicita sinceramente al distin-
guido Ingeniero de Caminos D. Emilio Ortuflo por su recienle
nombramicnto de Presidente de nuestra Asociacion profesional,
verificado por las Zonas que la componen, cargo que dignameL-
le ha\desempeﬁado hasta ahora en que ha terminado el plazo re-
glamentario el ilustrado Inspector D. Allredo Alvarez Cascos, &
quien enviamos nuestro carifioso saludo. En ndimero proximo
dedicaremos mis amplia atencion & ambos distinguidos compa-
neros.

Banguete a Nicolau.

Las adhesiones de los compafieros de Madrid y provincias han
sido numerosisimas, Se celebrard el banguete en el Palace-Hotel
el dia 9, 4 la una de la tarde.

Z(GIONN




