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Los valores expresacdos en el antepenniltimo cuadro son
para todec el tramo; la mitad de cada uno de ellos corres-
pondera por viga.

Los cocficientes de trabajo variarin en funcién de los

esfuerzos limifes & que estin sujetas las barras y siguien-

do las formulas indicadas al principio de csta Memoria.
12n los dos cuadros ultimos vienen indicados todos los
calenlos de las secciones de las harras de triangulacion ver-
tical de los bastidores. En la primera columna se indica el
niamero de orden del recuadro empezando por el estribo;
en la segunda, tercera, quinta y sexta columnas los esfuer-
z0s positivos y negativos cque se desarrollan en el montante
anterior O posterior del recuadro hallado en el cuadro an-
terior; en los recnaddros cuarto 'y septimn, el esfuerzo en
¢l centro del recuadro hallado porinterpolacion lincal (va-
lor licerisimamente superior al valor real); en la octavay
novena columna el cocficiente de trabajo maximo cue pue-
de desarrollarse en ¢l recuadro segun los esfuerzos limites
hallado por las farmulas de las Instrucciones que acom-
padtan al reglamento francés, en la déeima columna la com-
hinacion de diaganales, las cuales van variando de seccion
seorin los esfuerzos; en la siguiente el drea de la seccion
de fodns ellas, descontando los reblones; y linalmente, en
la altima, ¢l coclicicate maximo & que trabaja la diagonal
por milimetro cuadrado.
(St conlinuard.)
E. Manrisraxy.
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DESDIE LONDRES

LA TRACCION ELECTRICA
POR ACUMULADORES SOBRE CARRILES Y CAMINOS ORDINARIOS

CONFERENCIA DADA BN EL INSTITUTO DE INGENIEROS BLECTRI-
cr1sras pE Loxpres ror Mni., L. EpsTeEIN EL dDiA 11 DEL co-
RRIENTI.

Mientras la traccion eléctrica por el sistema de teolley
ha resultado ser en Ja practica un éxito probado, tanto
hajo el punto de vista t¢enico como el comercial, la trac-
cion por acumuladores fuc soly un fracaso hasta hace muy
poco tiempo, y todo lo que sus partidarios podian recla-
mar en [avor de ella era la sustitucion del calificativo de
«¢xito probado» porcl de «casi un ¢xitor.

Sin embargo, actualmente hay hechos que auguran al
fin un éxito completo para la traccion por wcumuladores.
l.os progresos realizados en la fabricacion de las baterias
sccundarias y la experiencia adquirida sobre la mejor ma-
nera de emplearlas, no solamente justifican esta creencia,
sino que lo (que es mas conveniente todavia, se han obte-
nido resultados relativamente buenos.

Se recordard que desde el momento en que los acumu-
ladores comenzaron & fabricarse cn escala comercial se
han kecho de vez en cuando tentativas paca aplicarlos &
la tracciou; pero todos aquellos experimentos - aunque
frecuentemente recibidos con gran entusiasmo—conduje-
ron tan s6lo & un desengano considerados bajo ¢l punto
de vista financiero.

Una investigacion de las caidsas que han influido en
contra de cste ¢xito resultard sin duda provechosa y nos

demostrard que éstas pueden ser divididas en dos clases,
a4 saber: defectos inherentes & los mismos acumuladores y
errores cometidos en los diferentes modos de aplicarlos.

Primeramente, estudiando los métodos empleados al
usar los acumuladores para la fraecion, se verd al anali-
zar los gastos que hay, ademas del coste de las reparacio-
nes y renovaciones, una enorme partida cue representa el
coste de mover los acumuladores de un lado para otro; y
dado el buen éxito alcanzado por el sistema de trolley, es
muy natural ue se ocurra el imitarlo en todo lo posible
como un remedio & estos males. Iis decir, emplear los
acumuladores de mancera tal que exijan la menor atencion
posible y ¢l moverlos poco O casi nada.

Como es sabido, cra practica muy corriente el subdi-
vidir la bhateria cn un nimero de grupos, cada uno de los
cuales se colocaba en una caja 6 artesa separada, y de
aqui resultaba que las conexiones entre las diferentes ca-
jas, asi como tambicn Jos terminales, tanto de los carrua-
jes como de los montacargas empleados para electuar la
indispensable operacion de la carga, eran de lo mas im-
perfecto. Se empleaban comunmente contactos de enchu-
fe que estaban expuestos & ser atacados por los dcidos y
necesitaban 1cpamuuncs y limpiczas casi constantemente.
Ademds la operacion de sacar y meter estas pesadisimas
artesas no siempre se hacia con el cuidado recquerido, con
urave perjuicio de las baterias, carruajes y montacargas.
Olra nueva causa de considerable desperdicio eran las
perdidas cléetricas que tenian lugar durante la carga, es- -
pecialmente porque muchas de las hileras de acumulado-
res se colocaban fuera de la vista en puntos de acceso di- |
ficil, hallindose ademas completamente saturadas de sal-
picones de acido. .

Eslas dificultades y pérdidas pueden evitarse ficilmen-
te adoptando un sistema que permita tratar las baterias
tanto mecinica como cléctricamente, cual si fueran un:
todo homogcneo y perlfectainente en conexion, ya sea co--
locdndolas en los mismos carruajes 6 mejor suspendi¢ndo- "
las dcl bastidor del mismo 6 bien, por dltimo, levindolas.
cn un carretoncillo separaclo; esto sin perjuicio de subdi-
vidirlas en grupos para empalmarlas en serie 6 en canti--
dad durante la operacion de la descarga. Lin aquellos
casos en que las condiciones de la explotacion lo requie-
ran, el motor 6 motores se podran también instalar en el
cerretén que lleve los acumuladores, el cual vendria 4 te-
ner entonces el caracter de unalocomotora eléctrica, pero
de todas mancras, sea ¢ue la bateria vaya en el carruaie
mismo, suspendida del bastidor de la plataforma 6 coloca-
da cn un carreton separado, no debe de ningin modo
subdividirse ni ser manipalada segtn el antiguo sistema,
sino tratada siempre como una unidad indivisible. Las in-
negables ventajas que se obtendran con este método son:
la ausencia de montacargas 1 otros medios mecanicos se-
mejantes; la buena conexion de los (,lul’lL,lltOS entre si; el
que no se corroan los contactos; evitar las pérdidas de co-
rriente; menor desgaste; y como consécuencia de todo
cllo, manipulacién mucho mas facil y gastos mas recuci-
dos. En el Continente sc ha reconocido la importancia de
cevitar el tener que cambiar las baterias, y al cfecto se han
ideado en Hannover y Paris métodos especiales de explo-
tacion, que ofrecen cjemplos muy interesantes de la ma-
nera (ue se ha conscguido cste objeto. , i

Iin Hannover, como es sabido, se c¢cmplea un sistema
mixto de trolley y acumuladores. Las baterids recxben su
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carga en marcha por medio del trolley, y ademés al llegar
4 la estacion terminal se acaban de cargar. Esta mst.a]a-
¢ion ha «ido hezha en escala suficientemente grande para
que los resultados obtenidos en ella pucd - tener valor
comercial; y me complace poder decir aqui que de los in-
formes oficiales recogidos se desprende que los resultados
d= la explotacion en el afo 1896 fucron satisfactorios por
todos conceptos. Se asegura haber averiguado con toda
exactitud el coste de alimentacion, sxendo su promedio
de 40 chelines por carruaje y por mes, ¢l cual, & un reco-
rrido medio de 90 millas por carruaje y por dia, cquivale
4 0¢177 de penique por coche y por milla. Los direclores
de la empresa estiman que esle coste se elevard algo, pero
confian en que ningun caso excedera de 60 chelines por
coche y por mes, lo que sube 4 0,266 de penique por co-
che y por milla, y esta cifra sera en los anos que las pla-
cas se deterioren con mas rapidez. Téngase cn cuenta que
en el coste de alimentacién se incluye la renovacion de
las placas, de manera que la depreciacion restante se re-
duce & la renovacién de las piczas del resto de macuina-
ria. Basados en la experiencia adquirida, esta deprecia-
cion adicional ha rido fijada en un 6 por 100, de modo que
con un coche de acumuladores que recorra dl.u ante el afio
enfre 31.000 y 34.000 millas por cste sistcma mixto, la
traccion por acumuladores comp:u-ada con la de trolley
mostrara un exceso de gastos de 0,41 de penique por coche
y por milla. Teniendo asimismo en cuenta que de no em-
plear acumuladores hubiera sido necesario instalar la li-
nea de trolley en toda la longitud de la via, con un coste
inicial de 2.000 libras esterlinas por cada milla, y conside-
rando tambhién los gastos de entretenimiento del sistema
aéreo y la economia realizada en el desgaste del trolley,
el cual estd desde luego en reposo todo el tiempo que los
acumuladores estin facilitando la corriente, sc caleula que
aun en las condiciones mas desfavorebles el gasto adicio-
nal en el sistema mixto, comparado con ¢l aéreo, no exce-
de en Hannover de 0,2 de penique por coche y por milla,

Un dato mtercnante y (e creo digno de mencionar,
s que Jos gastos ioclos de la explotacion del sistema Lluf
trico, mo]uyondo cl salario del conductor, se elevaron &
2,22 peniques por coche y por milla.

A pesar de lo satisfactorio que resulta este sistema po-
drian todavia hacerse varias objeciones en su contbra, sien-
do la mas importante de todas ellas el gran peso muerto
que significan los acumuladores dentro de la seccion del
trolley; pero este inconvenicente podria evitarse facilmente
colocando los acumuladores en una caja que se colgaria
del bastidor de la platalorma del coche al salir éste de la
seccion del trolley. Los acumuladores se cargarian lo mis-
mo por medio del trolley, con la sola dllcrenua de que en
vez de ser cargados durante la marcha lo serian en puntos
fijos de la linea.

El sistema enpleado en Paris por la «Societé des Mo-
teurs» es bien diferente. Allf sc ha instalado y estd en ex-
plotacion una linea de 12 millas de longitud que viene &
costar, incluyendo todos los gastos de depreciacién, lo
mismo que la traccién animal. El plan adoptado ha sido el
de cargar las balerias en todos los puntos de parada, va
riando el tiempo de carga entre ocho y diez minutos, olec-
tudndose ésta no comon es costumbre 4 corriente constante,
sino con un potencial fijo y por consiguiente aplicando al
principio de la carga corrientes de intensidad muy elevada.
Hay proyectados seis circuitos de alimentacion, de los cua-

les tres se encuentran funcionando actualmente. Estos cir-
cuitos son subterraneos, y aunque de diferente longitud,
tocos tienen una resistencia uniforme. No tengo nolicia
de que se hayan publicado cilras que demuestren el ver-
dadero coste de la explotacién de este tranvia.

Estos dos sistemas, por muy diferentes que sean cn sus
detalles tienen, sin embargo, los siguientes puntos que son
comunes & ambos.

1."  Las baterias son tratadas como una unidad invi-
sible.

2." Las bhaterias sc instalan de una vez para siempre
en los coches y alli se cargan y descargan.

3."  Ambos sistemas permiten el cmp]w de baterias de
menos peso (ue si se hubiera seguido el antiguo sistema
de cargarlas en la estacion de término & corriente cons-
tante.

(Se conlinuard.)

REVISTA EXTRANJERA

Medidas de seguridad para las instalaciones eléctricas
de alta tensién (1).

(Conclusion),

NE 21.—CABLES FLENIBLES DE CONDUCTORKES MULTIDPLES,

Listos cables son admisibles, excepcionalmente, en losedificios
habitados, si la tensién entre dos conductores no excede e 250
volts. No deben ser fijados de modo que sus elementos distintos
queden apretados unos contra otros.

Las ligaduras metalicas no son admisibles para la fijacidn de
estos cables.

§ 22.—CanLEs.

@) Los cables recubicrios de plomo desnudo, compuestos de
una ¢ varias almas de cobre, cubiertas de una gruesa capa de
substancia aisladora y de una ¢ varias envolventes continnas de
plomo, deben ser protegidos contra todo deterioro mechinico y
no deben poder llegar & ponerse cn contacto con materias capa-
ces de atacar al plomo.

o) Los cables asfalludos con envolvente de plomo no pucden
ser colocados sino en puntos donde se hallen protegidos contra
toda causa de deterioro.

La envolvente de plomo no debe quedar deformada en los
puntos de sujecion. Il empleo de ganchos para su montaje que-
da prohibido.

¢) Los cables con envolrenle de plomo asfallados y armados no
necesitan protecciones metdlicas especiales; son adnisibles para
su montaje los ganchos de hierro.

d) Loscables con envolvente de plomo, de cunalquier clase
que sean, solo pueden emplearse con piezas terminales, piezas
de derivacidn W otras disposiciones analogas, capaces de impe-
dir eficazmente la introduccion de la humedad y que aseguren,
al mismo tiempo, un buen contacto cléetrico.

¢) Los conductores aislados por medio del caucho vulcaniza-
do deberan ser estafiados.

J) Se pueden reunir en un mismo cable los conductores que
formen parte de un mismo circuito de corrientes alternativas ¢
de corrientes polifisicas.

(4) Véase el niimero 19,



