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. En Espaiia daria mejor resultado este ultimo procedimiento,
al cual podria acudirse, desde luego, maxime contando con el po-
deroso concurso ofrecido por el Estado en el Real decreto de 15
de octubre ultimo, que nos hace concebir la esperanza de ser
pronto implantada la traccidn eléctrica en sectores o lineas de las

571

grandes redes de servicio general, en los que estd ya justificadisi-
ma su adopcidn.
Madrid, octubre 1920,

P. Garcia Faria,
ingeniero de Caminos y arquitecto.

REVISTA EXTRANJERA

Puente levadizo sobre el rio de Chicago (Estados
Unidos).

Se ha terminado hace poco en Chicago la construccién de un
puente levadizo de 79,25 metros de longitud, que es sin duda la
obra mayor de esta clase puesta en servicio hasta la fecha.

Vamos a hacer su descripeién, resumiendo para ello un ar-
ticulo que, segin los datos del Angineering News- Record, publi-
ca M. P. C. en Le Génie Civil.

Este nuevo puente da paso a las vias del Saint-Charles- Air-
Line sobre el rio de Chicago, cerca de la 16 %, y cruza el curso
de agua, seguin un angulo de 63°'/;, dejando un canal libre de
60 metros, préximamente. Remplaza a un puente giratorio de 90
metros de longitud total, aproximadarente, dispuesio en un

entre el arbol y ¢ojinete, por una parte, y entre el cojinete y el
soporte por otra parte.

Las figuras 6.* y 7.* indican la disposicién de la parte supe-
rior de la armadura del pilar. Se ve que la viga transversal ex-
trema que sostiene el soporte del balancin del contrapeso esté al
aire 1,50 metros, lo que constituye una innovacién. Esta dispo-
sicién tiene por objeto facilitar la suspensién de los blogques de
hormigdén que forman contrapeso y evitar un descentramiento
de la carga sobre las vigas que constituyen el balancin,

Los contrapesos son dos bloques de hormigdn planos de for-
ma bastante irregular (figuras 1.* y 2."). Cada uno tiene 11 me-
tros, préoximamente, de anchura mdxima y 18 metros de altura,
con un espesor de 1,50 a 1,65 metros. El peso total de los dos
contrapesos es de 1.600 toneladas, préximamente. En las caras

Figs. 1.5 2 3.°

angulo de 42°, con relacidn al eje del curso de agua y dejando
libres dos canales de 18 y de 16,75 metros de anchura, respecti-
vamente. '

El puente levadizo es del tipo Strauss. El tramo movil se
compone de dos vigas Warren, cuya viga parcial superior es
oblicua y gira alrededor de dos cojinetes establecidos en el ex-
tremo de la viga parcial inferior. El sistema de equilibracién se
compone, como lo muestra la figura 1.%, de un contrapeso de
hormigén ¢, dispuesto en el extremo de un balancin 4, en forma

~ de cuadrilatero irregular, y que estd unido por dos tirantes d
a los nudos inferiores de la celosia de la viga.

‘La gran longitud del brazo mévil ha arrastrado para las vigas

y articulaciones dimensiones excepcionales; asi es que los arbo-
“les de. las articulaciones principales tienen un didmetro de 835
milimetros y una longitud de 685. Las articulaciones del balan-
cin, en el vértice del pilar, tienen un didmetro de 1,168 metros y
una longitud de 1,115. En las figuras 4." y 5. se ve su forma.
Los cojinetes de los soportes de estas enormes articulaciones:son
de bronce fosforoso y pueden girar libremente en los soportes,
los cuales son de acero fundido. Se realiza asi un doble engrase,

de los contrapesos se han dispuesto unas aberturas rectangula-
res para la insercién de los bloques que permiten regular exac-
tamente la masa de equilibracidén.
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Fig. 5:*

El empleo de dos contrapesos laterales, en lugar de un solo
contrapeso transversal, presenta ciertas ventsjas y permite,
principalmente, la vista completa de la via, a partir de ]a caseta
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de maniobra; por otra parte, se ha podido dar a estos contrape-
sos una mayor longitud, puesto que no se tenia por limite el g4~
libo de la via, lo que ha permitido aumentar el momento de la
equilibracidn. o

Cuando el puente estd abierto el punto més bajo de cada
contrapeso estd, proximamente, 2,45 metros més bajo que el ni-
vel de los carriles. -

Como los cojinetes de soporte de los balancines de equilibra-
cién estan al aire 1,50 metros con relacién a los montantes late-
rales de los pilotes y a las vigas del brazo movil, los tirantes de
maniobra d (fig. 1.") son oblicuos con relacién al plano de sime-
tria de la obra.

Su separacién es de 9,95 metros en la articulacién del puente
y de 13 metros en el lado del balancin de equilibracién. Estos
tirantes, constantemente tendidos, tienen 26,10 metros de lon-
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gitud y estan arriostrados por barras transversales y diagonaies
que forman con ellos una estructura rigida, de manera de evitar
todo esfuerzo lateral sobre las articulaciones.

El brazo moévil se ha construido en su posicién de abertura,
segun la prictica habitualmente seguida en esta clase de obras,

de modo de no perjudicar al trafico en el curso.de agua. Las -

fundaciones se han establecido con facilidad, encontrandose la
roca sblida 9 metros, préximamente, por bajo del nivel del agua.
La obra esta soportada por pilas cilindricas de hormig6én, como
la mayor parte de las obras del rio de Chicago. En el lado de la
articulacién del tramo mdvil, estas pilas son cuatro, de 3,50 me-
tros de diametro, arriostradas en los dos sentidos por vigas de
hormigén. En el otro extremo del brazo, la obra descansa sobre
dos cilindros de 2,45 metros de diametro, unidos por una viga
transversal. En cada extremo del puente levadizo se encuentran
unos tramos de aproximacién, constituidos por baldosas de hor-
migén armado moldeadas de antemano y. descansando sobre pi-
lares de hormigén, espaciados 4,25 metros, proximamente.

En fin, es posible que trabajos en estudio para el arreglo del
rio de Chicago modifiquen la posicién de su lecho a la proximi-
dad de la travesia actual, obligando a cambiar de sitio la obra.
Este desplazamiento se ha previsto, desde ahora, de la manera
que indica la figura 8.". Un camino de rodamiento circuiar se
establecerd al nivel del vértice de las pilas, y por medio de rodi-
llos cénicos se hara girar el conjunto del brazo, del pilar y del
contrapeso, 160°, préximamente. :

E! peso total de’la obra es de 1.400 toneladas, préximamente,
y el de la maquinaria, de un poco méas de 150 toneladas.

Mecanismo de maniobra del puente.—La oscilacion del brazo
ge gobierna por,dos motores eléctricos que arrastran, por. el in-
termedio de una transmisién.de engranajes, dos pifiones princi-
pales. Estos pifiones mueven a su vez dos largas cremalleras ¢,
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articuladas a los montantes oblicuos extremos de las vigas. La
articulacién no estd dispuesta en el vértice mismo de la viga,
segn la practica habitual, sino en un punto del ltimo mon-
tante, de manera de reducir su longitud. : .
'Los dos motores, alimentados con corriente alterna trifasica
a 440 voltios, 60 periodos, tienen cada uno una potencia de 150
caballos. Estan colocados, asi como el mecanismo, en una case-
ta 7 montada en el pilar p, en cuyo vértice esta articulado el ba-
lancin que lleva el contrapeso. Esta caseta contiene también un
motor de esencia de 60 caballos, destinado a servir de sustitutivo
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Fig. 8.°

para mover el puente en el caso en que viniera a faltar la co-
rriente, y un compresor de aire para alimentar los frenos neu-
maticos.

Con los motores eléctricos puede subirse o bajarse el puente
en ciento cinco segundos,

El mecanismo lleva ademés unos resortes neuméticos para
amortiguar el choque al final del recorrido. La necesidad de es-
tos 6rganos, como complemento de los topes de madera emplea-
dos simplemente hasta aqui en los puentes levadizos, es debida
alas dimensiones excepcionales de la obra de Chicago. Los re-
sortes neumaticos entran en accién cuando el puente esté a me-
dio grado de su.posicién extrema. :

Estos resortes, en numero de dos, uno bajo el extremo de

. cada tirante de maniobra ¢, estan constituidos cada uno por un

cilindro de 381 milimetros de didmetro con émbolo de 600 mili-
metros de curso, provisto de una varilla que atraviesa una pieza
de guia apropiada ¢ (figuras 9.* y 10). Dos resortes #, fijados por
una parte al émbolo y por otra a la gufa, mantienen nermal-
mente a] émbolo en el final de su curso. Cuando el puente se
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aproxima a su posicién extrema de abertura, los extremos de las
varillas vienen a chocar con una corta viga en /, , fijada a uno
de 1os montantes del pilar que lleva el balancin del contrapeso.
El movimiento del puente, a partir de este momento, comprime
al aire en el cilindro, y el aire as{ comprimido se escapa del ci-
lindro por unas compuertas regulables o. o P
Un cilindro analogo esth colocado bajo el extremo del bra-
7o, y entra én accién de la misma manera cuando el puente estd
casi cerrado. v : v Lo o
Unas palancas de cierre ¢ (figuras 11 y.12), que se mueven’
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debajo de la viga parcial inferior de las dos vigas principales,
penetran en unos alojamientos dispuestos en unas piezas de fun-
dicién &, fijadas al asiento de apoyo. Estas palancas se mueven:
por el intermedio de un arbol transversal¢ (figuras 13 y 14) por
un motor eléetrico 7, cuya velocidad se multiplica por una trans.

Fig. 11,

misién de tornillo sin fin ». Un gobierno a brazo, por medio de
una palanca y de un mecanismo ¢, permite la maniobra del cie-
rre en el caso en que faltase.la corriente.

Una disposicién nueva de este puente es el empleo de frenos
neumaticos de seguridad, gobernados a partir de la caseta, y
que actian sobre las barras que llevan las cremalleras ¢ (fig. 1.9
de maniobra del puente. Sobre cada barra 4 est4 montado uno
de estos frenos (figuras 15 y 16), constituido por dos platillos
unidos por unas varillas articuladas, abrazando el conjunto a la
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Figs. 13y 14.

barra que lleva la cremallera. Los dos platillos estan provistos
cada uno de cuatro zapatas de frotamiento B y &, que vienen a
apoyarse contra los bordes de los listones de la barra cuando se
aproximan los dos platillos. Esta aproximacion se efectia por
un juego de palancas, tales como %, y de perfiles que actian so-

bre las varillas que unen los dos platlllos y que se gobiernan por
los émbolos neumaticos D.

Los frenos permiten inmovilizar el brazo mdvil en una posi-
cién cualquiera, sin producir ningun esfuerzo sobre el mecanis-
mo de maniobra. Aseguran, por otra parte, el enfrenamiento en
el caso de que fallen los frenos electromagnéticos de los motores.

~
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-Las fundaciones de este puente se comenzaron en octubre de
1917 y se concluyeron en agosto de 1918, El montaje se empezd
en octubre de 1918, interrumpiéndose después a causa de las difi-
cultades que habfa para el aprovisionamiento, volviéndose a
empezar en febrero de 1919, terminéndose en el mes de agosto
del mismo aiio.

Vagones de mercancias de descarga automatiea.

M. Schurmann examina en el Verkchrstechnische Woche la
cuestién de saber si la introduccién de vagones de mercancias
provistos de aparatos automaéticos de descarga puede ser ven-
tajosa, principalmente desde el punto de vista del recorrido kilo~
métrico de los vehiculos y de la mejora de la crisis del servicio
de mercancias en los ferrocarriles alemanes Se trata, sobre todo,
de los vagones que sirven para el transporte de las materias més
0 menos pulverulentas, como la arena y la hulla, y cuya inmo-
vilizacidn en la descarga puede anularse sensiblemente por la
abertura de trampas en el fondo del vehiculo, cuyo contenido se
vacia asf en un tiempo muy reducido.

Por medio de las estadisticas alemanas, se ha calculado el
tiempo medio de circulacién de un vagén; se ha tenido en cuenta_
la pérdida de tiempo debida al depdsito, y el nimero de vehicu-
los que han tenido que velver vacios a la estacidn de expedicién
por falta de un cargamento apropiado. El tiempo total encon-
trado ha sido de 80,4 horas; por la descarga automatica, este
tiempo ha podido reducirse a 75,4 horas, o sea una economiade
6 por 100. Esta ganancia no ha aparecido suficiente para com-
pensar el aumento, muy serio, de gastos de adquisicidn y entre-
tenimiento que resultaria de la introduccidn sistematica en los
ferrocarriles de vagones de mercancias provistos de dlsposwlo-
nes especiales para la descarga automatica.

El ferrocarril de Bagdad.

Segun el Zeitung des Ver. deuwlscher Eisendalknverw.,la longi-
tud prevista de la linea de Bagdad es de 1.655 kildmetros. Al
principio de la guerra se habfan abierto a la explotacién 829 ki-
ldmetros. Las obras se prosiguieron durante las hostilidades, y
a la conclusidn del armisticio se habjan puesto en servicio 1.032
kilémetros, sin contar 157 kilémetros de ferrocarriles militares,
establecidos provisionalmente con via estrecha.

Existe todavia entre Samara y Nissibin una laguna de 446 ki-
ldmetros. Los ingleses han construido vias férreas en esta regién,
pero no se posee en la actualidad ningin dato respecto a este
asunto.

Estadio sobre los aparatos de enganche en los
Estados Unidos.

Mister Hammond Smith da cuenta, en un.articulo puhlicado
en el Scientific American, de los ensayos e investigaciones he-
chos en Pittsburg por Mr. Endsley.

El principio de los ensayos era el siguiente: escogida una
via de inclinacidn regular y colocados en ella unos vagones 500
sin tension inicial entre los enganches que los unen, se lanzaba
un vagdn 4 sobre el vagén B, y se procedia a medidas de cho-
que y de aceleracién sobre los diversos elementos de la rama
BCD.

Las medidas referentes al vagén B, por ejemplo, se hacfan
por medio de un crondgrafo registrador, de cilindro movido por
un motor eléctrico alimentado por una bateria de acumuladores.
Tiste crondgrafo estaba solidamente fijado a la proximidad de la
via de ensayo, con el eje de su ciiindro paralelo a los carriles y
el rodillo de papel registrador al alcance de un lapiz o estilete
solidario del vagdén 5.

Los ensayos ejecutados con este varrén han establecido que
el maximum del esfuerzo se mamfestaba siempre antes que el
choque le hubiese transmitido un desplazamiento de una pulga-
da, es decir, de 25 milimetros, préximamente. 8i, por lo tanto,




