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dificado y el presupuesto de contrata relativo 4 las
obras de un puente y un ponton sobre el rio Estero en
Ja carretera tercera, seccion de Mayagiiez al puente
Pezuela .

Esias BEilipinas.—7 Abril 96.—~Real orden conce-
diendo 4 los Torreros que prestan servicio en el faro
de primer orden de Cabo Engaio, la gratificacion de
dos y media pesetas diarias y dlspomendo que el au-
mento de gasto se abone con cargo & los fondos es-
peCJaIes del servicio de faros de aquolla% islas,

—28 Abril 96.—Real orden desestimando una ins-
tancia del Ayuntamiento de llo-Ilo relativa 4 la con
cesion del 10 por 100 de los derechos de puerto que se
recaudap en el mismo, para dedicarlos & la mejora de
dicha poblacion.

SECCION EXTRANJERA

Un ferrocarril de cremallera en Ingiaterra.—Se ha
inangurado el dia 2 de Abril ultimo un ferro carril
que tiecne por objeto el acceso & la cima del mon-
te Snowdon. lis interesante su estudio, porque se
ha tenido muy en cuenta en su construceidn la ex-
periencia adquirida en los demds ferrocarriles de
montafia, y muy cn espeeial todo lo que afecta & la
seguridad de los vinjeros. La obra ha sido dirigida
por los ingenicros MM. Douglas Fox y TFrancis
Fox,

Trazado. Lalongitud es de 7,5 kilémetros; la al-
titud de la cima 1.068 metros y la de la estacion de
partida, Llanberis, situada en la linea Zondon and
North-Testern Railiray, 107 metros; como la linea
termina 4 unos 15 metros por debajo del punto cul-
minante, el desnivel total que salva es de 946 metros.
La pendiente varfa cntre 0,05 y 0,18, que es la ma-
xima, excepto en los primeros 280 metros, en que no
excede de 0,02. La pendiente media cs de 0,128, 1l
trazado comprende 35 curvas y el radio minimo es
de 80,50 metros; cxisten en otros ferrocarriles de
esta clase menores radios; en el de Diacophto (Gre-
cia), por ejemplo, el radio minimo es'de 50 metros;
en Generoso y Rothhorn (Suiza) de 60 y en Montse-
rrat 65; pero en Diacophto y Montserrat el ancho de
la via es mayor que en Snowdon.

Viaductos y puentes. Contrariamente 4 la prac-
tica admitida en csta clase de ferrocarriles, se ha
dado la preferencia & los puentes y viaductos de f4-
brica con el objeto de no romper la continuidad en
el sistema de construccién de la via; sélo existen
cuatro tramos metalicos de pequeiias luces en los
cruzamientos con los caminos rurales.

El primer viaducto que se encuentra partiendo de
la estacion de Llanberis, es el més largo y el mas
importante; su longitud total es de 150 metros y se
compone de 14 arcos de medio punto de 9 metros de
luz, excepto el primero y el wiltimo que son escarza-
nos y oblicuos; la rasante estd en pendiente de 0,12,
por lo cual se ha dejado entre los arranques de cada
dos arcos contiguos un desnivel de 1,20 metros; se
ha construido con granito verde procedente de una
cantera proxima, y para poder estrechar la obra todo
lo posible, se han adoptado barandillas metalicas en
vez de pretiles. A corta distancia existe otro viaducto

de cuatro arcos y de una longitud total de 57 metros, .

y finalmente, otros dos puentes de fabrica, también
de pequenas luces, cuyo sistema de construccién es
andlogo al del viaducto de 14 arcos.

Disposicion de la vie. La via es de 0,80 . metros
de ancho y el material mdvil resalta 0,55 meétros ha-
cia ambos lados de los carriles. El balasto-es de pie-
dra partida con un espesor tal, que quedan 0,30 me-
tros por debajo de las traviesas. Estas son de acero
en forma de U invertida, cerradas en sus extremos y
tienen una longitud de 1,80 metros; pesan 25 kilo-
gramos y estin dictulnudas con una separauon de
0,90 metros de eje 4 eje,

Los carriles son de acero del tipo empleado en el
Indian Stale Railway, de 16,5 kilogramos por metro
lineal y de 9 metros de longitud. Para evitar la ten-
dencia de la via & deslizar por efecto de las fuertes
pendientes, se han colocado & distancias variables
entre 45 y 130 metros, segun la pendiente, unas ba-
rras de hierro unidas 4 las traviesas y empotradas
en pequenios macizos de hormigdn; las barras son de
seceion rectangular, cuyos lados miden 0,05y 0,15
metros. liste sistema se ha empleado con resultado
satisfactorio en varias lineas suizas. ,

Cremallera. Uno de los puntos mas importantes y
que mas detenidamente se han estudiado, es la elec-
cién de sistema de cremallera. Con este fin M. Os-
well visit6 los principales ferrocarriles de cremallera,
que existen en Turopa y compard en un brillante in-
forme los sistemas Riggenbach y Abt. Bl primero
consiste, como saben los lectores, en dos hierros en
L colocados sobre las traviesas con el nervio prinei-
pal vertical y los pequefios vueltos hacia fuera; en
los primeros se empotran los dientes de la cremalle-
ra, como las barras de una ecscalera de mano; se
adoptd en el ferrocarril’ del Righi, en 1870, y poste-
riormente en Riidesheim-Niederwald, Briinig Pass,
Interlaken 4 Lauterbrunnen, Wengern Alp, etc... Ll
sistema Abt consiste en dos ¢ tres barras de acero en
las que se recortan los dientes y se colocan alterna-
dos, de modo que 4 un diente de una barra corres-
ponda un hueco en la otra; se ha empleado en las’
lincas construidas mas recientemente; tales como
Vicge Zermatt, Glion & Rocher-de-Naye, Rothhorn, .
Aix-les-Bains, Montserrat, Damasco, etc. ‘

Segin M. Oswell, este sistema presenta grandes
ventajas sobre el primero; en el sistema Riggenbach
hay imposibilidad practica de colocar los dientescon
la rigorosa exactitud que es necesaria y de conser- ‘
varlos durante el servicio en tal situacién, pudiendo "
suceder que el pifién deje de engranar en alguna ba-
rra; y en este caso la reparacién es casi imposible,
siendo necesario reemplazarla. En cambio, en el sis-
tema Abt, en que se recorta la cremallera en una ba- -
rra rectangular, el trazado de los dientes puede ‘ser
perfecto, el desgaste es insignificante y las repara-
ciones son mas ficiles. Ademas, la seguridad es:ma-
yor, puesto que siempre existen dos 6. tres dientes
del pifién engranados con los correspondientes de 'la
cremallera. Otras muchas ventajas se aducen enel

“mforme de M Oswell en favor de este 51stema. B '
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Snowdon se ha adoptado el sistema Abt con crema-
llera doble; las barras se sujetan & ‘las traviesas-por
‘medio de cojinetes de acero en forma de T, unién-
dose por ambos lados al nervio vertical.

" El peso de cada cojinete es de 4,50 kilogramos.
El coste de la via ha sido de 55,50 pesetas por metro
lineal; sin contar la colocacion.

Ls muy interesante el estudio de las bifurcaciones

y cruzamientos adoptados en esta linea.
Locomoloras. Se traté de establecer la traceién
cléctrica, pero se abandond esta idea por no retrasar
la apertura; sin embargo, no s¢ ha renunciado 4 ello

por completo y quizis se adoptard mas adelante. Las
Jocomotoras que funcionan actualmente han sido

construidas por ln Sociclé Swisse pour la Construc-

tion de Locomotives et de Mackines. Son de una po-

tencia de 166 caballos indicados, con un peso de
18,25 toneladas cuando estin vacias y 17,25 carga-
das; pueden arrastrar dos coches de viajeros, que re-
presentan un peso de 18,50 toncladas, en rampa de
0,18, con una velocidad de 6,7 kilometros por hora;
son de tres ejes, de los cnales estan acoplados los dos
delantoros por medio de biclas, y estos mismos llevan
pifiones que engranan con la cremallera establecida
‘en el centro de la via.

El coste total ha sido de unos 212.000 francos por
kilémetro.

‘Los lectores que descen conocer los detalles de
construccion de esta linea, interesante por muchos
conceptos, encontraran un estudio muy completo en

el Engineering, mimeros correspondientes al mes de

Abril ultimo.

Aplicacion de las corrientes trifaseas a los tranvias
oléctricos.—Se sabe que la distribucidn de la energia .
eléctrica para la traceion de los tranvias se hace por’
medio de corrientes continuas con una tension que-
no excede de 500 & HB0 volts; en estas condiciones, la .
longitud de las lineas no pucde pasar de algunos ki-:
16metros, porque seria preciso emplear un peso exce- .

sivo de cobre en los conductores 0 multiplicar las es-
taciones generadoras, soluciones ambas muy cos-
tosas, .

Estas dificultades se evitan por el empleo de las
corrientes trifiseas de alta tension, y el principio en
que se funda su aplicacién es muy sencillo; se dispo-
nen 4 lo largo de la linea un cierto nimero de esta-

ciories secundarias alimentadas por la principal; ésta
produce las corrientes trifiseas y en las estaciones -

secundarias existen motores, también de corrientes

trifiseas, los cuales sirven para accionar dinamos de

corrientes continuas con tensién de 500 4 550 volts;

ln instalacién de cada seccién dependiente de una es--
tacién’secundaria es como la ordinariamente emplea-
da en los tranvias eléetricos, que ya conocen nuestros :

lectores..

. En este principio se funda la-aplicacion Nevada &

. cabo:recientemente en los Estados Unidos por la casa
Thompson-Houston. Se trataba de prolongar la linea
de tranvia eléetrico existente entre Lowell y Lake-:

aa

view, de 75 kilometros de desarrollo, hasta Nashua,
4 25 kilémetros. ‘
Iin la practica se ha simplificado algo la solucion
expuesta més arriba. Las dinamos generadoras de
corrientes trifaseds se construyeron de modo que pu-
dieran producirtambién una corriente continta capaz
de alimentar la scceion inmediata 4 la estacién prin-
cipal. Se instald una estacion secundaria hacia la
mitad de la Jinea y otra en Nashua; y en vez de em-
plear en las estaciones sccundarias motores y gene-
radores separados, se hizo uso de convertidores de
corrientes trifascas en corrientes continuas. lista ele-
gante solucién ha dado resultados excelentes. :
Las dinamos generadoras de corrientes triféseas
y continuas establecidas en la estacion central de

Lowell son tres. Son tetrapolares y dan 120 kilowatts

marchando con velocidad de 900 vueltas por mi-
nuto, con tensién de 360 volts par: las' corrientés
trifaseas, y 500 para las continuas, listas maquinag
estan enlazadas & un arbol de transmision dotado de
manguitos de embrague, de suerte que nia maqui-
na de vapor cunlquicra puede acciondr la dinamo
que se desee. Los transformadores clevan ¢l pote-
cial de 360 volts & 5.500. ‘

Las dos estaciones secnndarias son idénticas. La

primera estd sitnada & 10 kilometros de Lowell'y &

3 kilémetros de Lakeview. Iis una pequetia cascta
con dos habitaciones; en la primera se encuentran
los transformadores-reductores de tension, el ventila-
dor-automotor para enfriar los transformadores y
el cuadro de distribucion de donde parten tres cables
que llevan la corriente de baja tensiéon 4 la habita-
cion contigua. ‘

Los convertidores son dos, andlogos & las gencra-
trices de corrientes trifaseas de la estacion de Lowell.
Iistan unidos 4 un cuadro ordinario de tranvia, del
cual parten los cables alimentadores, unos hacia
Lakeview y otros hacia Nashua. Iistos convertidores
funcionan sin dar chispas, y pueden vencer un tra-
bajo resistente doble del normal durante cierto tiem-
po, de modo que el arranyue de los carruajes se
hace con igual facilidad que con el sistema ordinario
de gencradores de corrientes continuas. :

Los carruajes son de una construceidn especial;
Ins cajas descansan sobre dos carretones independien-
tes, dotados de dos motores agrupados por medio de
un regulador nuevo que pepiite variar las velocida-
des desde las mas pequenias hasta 50 kilometros por
lhora sin gran disminueion del rendimiento. -

Actunlmente se lleva a cabo una instalacién ana-
loga por la Compaiiia de tranvias de Dublin, en la
linea que enlaza esta poblacién con Pembrolke,
Blackrock y Dalkey.

Empleo del carhon de retorta en los ravrtatos.—Los
constructores alemanes de aparatos eléctricos “fabri-
can hace ya tiempo redrtatos, en los cuales el carbén
de retorta, en forma de barras como las de las 1am-
paras de arco, reemplaza con gran ventaja 4 los

-alambres metalicos ‘que se han empleado liasta ahora
en la construccign de estos aparatos. o




