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LEVISTA DE OBRAS PUELICAS

FERROCARRILES DE ADRID A ZARAGOZA Y A ALICANTE

CARRETON TRANSBORDADOR ELBCTRICO DE LA ESTACICN
' DE MADRID-ATOCHA

Sancionada por un excelente resultacdo obtenido duran-
te cuatro anos de funcionamiento, constituye el carretdn
transhordador que vamos & describir una interesante apli-
cacion de la electricidad 4 la explotacion de ferrocarriles.

La instalacion de este aparato fué debida & la iniciativa
del Sr. Siiss, Ingenicro Jefe del servicio de explotacion de
la Compatfiia de Madrid, Zaragoza y Alicante, y fué lleva-
da & cabo por la casa Huguet, de Paris, previa discusion
del programa de las condiciones & que ol carreton debia
de satisfacor. Su montaje en Madrid, fué inspeccionado
por D. Luis Brandon, encargado de los servicios eléetricos
de la estacion de Atocha, y & quien han sido debidas al-
gunas modilicaciones cjecutadas en el carreton con poste-
rioridad & su instalacion, segln tendremos ocasion de se-
nalar. ’

Il transhordador se halla colocado sobre la via trans-

DIAGRAMA DE LAS

versal, que siluada en cl extremo de la nave grande de la
cstacién, enlaza 4 lasseis vias gencrales de servicio que
penetran en dicha nave y 4 las demas vias paralelas 4 és-
tas, destinadas & las mensajerias, depsito de material y
cochera de carruajes. El aparato consta de dos partes: un
carrelon transbordador propiamente dicho del tipo em-
pleado por la Compafiia francesa P. L. M. con via & nivel,
cuya disposicion es de todos conocida y no necesitamos
describir; el cual carreton se halla unido por medio de dos
barras paralelas al aparato de traccion 6 carro motor eléc-
trico. . .

Este carro eléctrico tiene un movimiento de traslacion
sobre la via transversal y estd provisto de un cabrestante
movido tambi¢n por la clectricidad, y cuyo movimieato
de giro en combinacion con aquel de traslacién, permiten
transportar uno ¢ varios vehiculos (coches 6 vagones), so-
bré una misma via longitudinal, subir uno solo sobre el
cangrzjo, llevarlo & otra via, bajarlo y correrlo, 6 bien
volver un carruaje sobre una placa giratoria.

Ei bastidor del carro, que es metalico, descansa sobre
ocho ruedas, cuatro fijas sobre los dus ejes motores y
otras cuatro que sirven de guia. Sobre el bastidor existe
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REVISTA DE OBRAS PUBLICAS.

una garita de armadura metélica forrada de madera, en
cuyo interior estan, el cuadro de distribucion y el electro-
motor, saliendo al exterior el trolley de cuatro contactos
para rccoger el fluido necesario 4 la fuerza motriz por los
dos centrales y al alumbrado por los dos exteriores. La
corriente eléctrica, después de pasar por los interruptores,
un amperdmetro y un voltmetro, va por un reostato regu-
lador al conmutador, que lo envia sobre uno t otro de los
dos embragues que luego describiremos; pasando al mo-
tor por el intermedio de un inversor de corriente y cerran-
dose el circuito por el otro contacto del trolley. Esta, por
lo tanto, el carretén, montado en derivacién eléctrica so-
bre el circuito independiente de transporte de fuerza que
alimenta una de las dinamos de corriente continua que
existen en la estacion generatriz (1).

En las figuras de la lamina correspondiente & esta des-
cripcion, pueden verse los enlaces y transmisiones necesa-
rios para comprender el funcionamiento de tan sencillo
mecanismo, El drbol del motor hace girar por medio de
un pindn al eje principal provisto de su rueda dentada;
este eje lleva en sus extremos dos platillos que permiten
el embrague con uno de los dos ejes situados en prolon-.
gacion del principal, y de los cuales el de la derecha, pro-
visto de una rueda de engranaje doble, transmite el movi-
miento por medio de dos cadenas sin {in 4 los dos ejes
motores; y el de la izquierda por medio de un engranaje
conico hace girar el cabrestante. Sobre el eje del movi-
miento de traslacién va montado un freno, cuya palanca

estd al aleance del maquinista y permite: disminuir ¢-anu~—y

lar el movimiento.

Conocidos los enlaces mecanicos, puede scguirse cla-
ramente sobre la figura del diagrama de las
conexiones la marcha de la corriente, dedu-
ciéndose en su consecuencia las operaciones
cque tienen que efectuarse para hacer las dis-
tintas maniobras. Pasa la corriente por me-
dio de un contacto del trolley al interruptor,
amperometro y voltmetro, siguiendo las tle-
chas |y en cl sentido que éstas indican, has-
ta el reostato; la palanca de éste, al girar en
el sentido de las agujas de un reloj, va dis-
minuyendo las resistencias introducidas en el
circuito, desde so-para la posicion 0 6 de pa-
rada, hasta 0 en la 30, evitando el patineo,
sacudidas y averias que pudieran ocurrir al
lanzar la corriente bruscamente. Sigue la cc-
rriente por 2 hasta el conmutador, que en la
posicion dibujada cierra el circuito por 3 s6-
bre el embrague de traslacién, dejando abier-
to el del embrague del cabrestante, para lo
cual existe el enlace mecdanico indicado en la
figura que impide cerrar los dos circuitos &
la vez. Pasa luego por 4 la corriente & un
inductor de la dinamo receptrizy por 5 al inversor, si-

(1) En la fibrica eléctrica que la Compafifa tiene instalada en un edificio ais-
lado, funcionan cuatro dinamos de corriente continua; tres exapolares de 50 ca-
ballos cads una y una multipolar de 100, movidas las primeras por tres méqui-
nas de vapor tipo Westinghouse, y la 4.* por una méquina vertical del tipo em-
pleado en la marina, y siendo suministrado el vapor necesario 4 ectas méquinas
por dos calderas Roser.

Del ciadro de distribucién parten siete circuitos independientes: uno desti- -

nado al transporte de fuerza, que suministra fluido al carret6n, ventiladores y
bombas de los aparatos de enclavamiento; tres destinados al alumbrado de ia

cstacién y sefiales; otro al de 1as oficinas; el sexto se emplea en cargar una bate- .

ria de acumuladores, estando el dltimo sin destino determinado. :

guiendo por 6 al anillo y por 7 al otro inductor, y volvien-
do al trolley por. 8 después de pasar el interruptor de
salida. = ’ : .

Colocando el inversor en la posicién simétrica 4 la in-
dicada, se ve facilmente que.cambia el sentido de la co-
rriente en el anillo del motor, sin variar en los inductores;
lo cual se traduce, como es sabido, en un cambio de sen-
tido de la rotacion, y por consiguiente, de marcha en el
carro. , '

Para hacer girar el cabrestante, basta variar el con-
mutador abriendo el circuito del movimiento. de traslacion
y cerrando el del embrague del cabrestante; con lo cual la
corriente sigue el camino 1, 2, 2', 3', 4, 4, continuando la
misma marcha que antes y pudiéndose, por medio del in-
versor, hacer mover el cabrestante en uno u otro sentido,
aunque gencralmente se le hace girar en uno solo.

Existe una cspecie de enclavamiento entre estos apara~
tos, que impide todo cambio de maniobra mientras el bra-
zo del reostato no estd en la posicién de parada.

La unién del eje principal con uno de los dos laterales,
se efectua por medio de dos embragues electro-magnéticos
exactamente iguales, uno de los cuales representa cn de-
talle la figura adjunta. Lleva el eje principal acunado en

su extremo un platillo A, que presenta un rebajo anular

en el cual esta alojado un debanado, formando este platillo
un poderoso electro-iman que al pasar la corriente veri-
fica el embrague atrayendo el platillo B, enlazado al extre-
mo del cje lateral, de manera que dicho platillo puede
tener-un pequetio--deslizamiento 4. .1o.largo de. su eje. Si
deja de pasar la corriente por cl carrete, cesa la atrac-
cién que vence la accién del resorte r y obra éste separan-

EMBRAGUE ELECTRO-MAGNETICO.

Escala 4~ !

)
A

do el platillo B, hasta que tropieza con el anillo ¢, que-
dando desembragado el eje. La toma.de corriente para el
embrague, se hace por medio del colector doble cc y un
sistema de escobillas. ‘ _
El motor eléctrico s una dinamo de corriente continua
bipolar, tipo Manchester, cuya potencia es de 14 caballos,
aunque desarrolla algunos mas en los arranques; trabaja
& 110 volts y unos 50 amperes en marcha, pudiendo llegar
en los arranques hasta 125 y 150, lo-cual origina un des-
censo de potencial (ue se corrige en la estacion generatriz,
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merced & un regulador automatico. La velocidad de tras-
lacién es de 1™;70 por segundo y la del cabrestante im.10
en su-menor circunferencia.

Una vez descrito el funcionamiento del carretén eléc-
trico, explicaremos ligeramente el modo de efectuar las
maniobras que con él se realizan.

Se ha indicado antes que puede utilizarse el cabrestan-
te para trasladar sobre una via uno ¢ varios vehiculos
(los cuales no deben ser mas de tres descargados ¢ de dos
cargados al maximo), 6 para volver un vehiculo sobre una
placa giratoria; y que la accién combinada del cabrestante
y la traslacién del carro, sirven para transpm tar un ve-
hiculo de una via 4 ofra.

El personal necesario est4 compuesto de un macuinis-

ta encargado de las maniobras eléctricas, un mozo encar-
gado del cabrestante, otro que . calza los vehiculos y un
cuarto que toca la trompeta de scfiales y ayuda la mani-
obra, empledndose ademm uno 6 varios mozos para hacer
los enganches y demads operaciones, dirigidos todos por un
capataz.
" Si se quiere trasladar. un vehiculo de una via aotra se
lleva el transbordador 4 la via que ocupa, aquél, c,olocando
el cangrejo exactamente sobre dicha via; un mozo engan-
cha la cuerda & uno de los topes del carruaje, los mas le-
janos del carretdn, haciéndola pasar después por la polea
de guia mas conveniente de las tres que existen, -desde la
cual pasard al cabrestante, donde cl mozo encarﬂado arro-
Hlaré la cuerda, dandola, por lIo menos, tres vueltas alre-
dedor de la mufieca de dicho cabrestante, cuidando de
poner la cuerda gradualmente en tensién y que no reshale
sobre otra cosa que las poleas de guia.

Antes de que llegue & montar completamente el eje
trusero del carruaje sobre el cangrejo, cesard la accion del
cabrestante 4 fin de que aquél no salte por encima de los
calzos colocados de antemano, y entonces, el mozo encar-
gado calza el vehiculo en sentido contrario para que no
salga del cangrejo en virtud del choque que sufre sobre el
calzo anterior. Una 'vez montado el vehiculo, manda el
madquinista la corriente sobre el embrague de traslacion y
se lleva el transbordador 4 la otra via, donde se baja el
carruaje empujandolo 4 brazo 6 haciendo uso del cabres-
tante. No nos detendremos en describir las demds mani-
obras que se verifican de una manera analoga, todas ellas
precedidas de sefiales hechas con la trompeta, y un_timbre
elécirico que lleva. el carreton.

T
1

En el proyecto presentado por la casa constructora
existia un cerrojo que entraba en un rebajo de la via para
detener exactamente el carretdn sobre las vias de servicio;
no pareciendo acertada esta dlSpOSiCIOI‘l, se proyectaron y
colocaron unos topes 4 lo largo de la via transversal con
el mismo objeto; y &la derecha, en el corte longitudinal re-
presentado en la lémina, puede verse una palanca que de-
bia maniobrar una rueda catalina para volver & brazo el
carreton 4 la vialongitudinal correspondiente si se hubiera
pasado un poco de ella. Todos estos aparatos no se em-
plean en la actualidad, pues los maqguinistas del carreton se
han acostumbrado & parar con gran precision sin hacer uso
mas (ue del freno.

La forma de las poleas de guia, que era proximamente
la de un hiperboloide de revolucién de una hoja, tenia el
inconveniente de que la cuerda, pasando por su garganta,
iba & arrollarse 4 la parte alta del cabrestante, montcmdo—
se unas vueltas sobre otras, lo que hacia algo embarazosa
la maniobra. Para corregirlo se ha variado la forma de la
meridiana de las dos poleas guias mas cercanas al cabres-
tante, haciendo que su garganta uede mucho mas baja.
También se ha variado cl engranaje que transmite el mo-
vimiento del motor al eje principal, solamente con el obje-
to de disminuir la velocidad, que en un principio era ex-
cesiva.

Los dos fotograbados que unimos 4 esta descripcién
- pueden servir de complemento 4 la explicacion de las ma-

- niobras. En uno de ellos estd manicbrando el cabrestante

para subir un vagon sobre el cangrejo, y en el olro apare-
ce el carreton cargacdo con un break y en disposicion de
transportarlo & otra via, hallandose colucados lus agentes
en las posiciones correspondientes 4 su cometido. Compa-
rando las lotografias con los dibujos, pueden apreciarse
per 1ectomenbe las ligeras modilicaciones & que antes nos
hemos referido y que dejamos apuntadas.

Al principio del uso del carreton se originaron incon-
venientes por causa de las desnivelaciones frecuentes su-
fridas por la via transversal que recorre, la cual se esta-
blecié scbre terraplén de alguna altura. Ll asiento casi de-
finilivo de este terraplén hace ya menos [recuentes las re-
~petidas rectificaciones que ha habido que ejecutar para
restablecer la horizontalidad de la via, con lo cual el fun-
cionamiento del carreldn se verifica con toda regularidad
y excelentes resultados.

Completamos este resumen_con unlgrafico de las va-
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fiaciones de 1ntenS1dacl deTa com’xente consumula por el ! Contindia un periodo de descenso casi uniforme durante la

miotor del carreldn durante el transporte de un vagon que
pesaba’ ocho tone]adaa, desde la via_quinta & Ia’ segunda,

~enel cual plede verse la raplda subida de la intensidad,:
: producxda por. el armnque, desde 04 111 amperes, indi- -

cando Jostres escalonés las variaciones-originadas.al qui-

tar suceswamente resrste"cms por medlo del reostato.

e

v .

marcha, volviendo bruscamente 4 cero cuando el maqui-
nista, mterrumpxendo la cormente aprxeta el freno para ‘
parar. ‘ -

 Como indican las abclsas. se ha tardado proumamento
en-la; maniobra.unos 30", habiéndose -obtenjdo. el grifico
por merho de-un ampm'ometw i‘(“”lStl"\dOl’ .rementemente
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adquirido por la Compaiia, y cuyo cilindro da una vuelta
en 40 scgundos. Con cl estudio de estos graficos pucde
comprubarse ¢l bueno 6 mal estado de la via, de los apa-
ratos eléctricos, de los mecdnicos, el mejor 6 peor manejo
que de cllos hace el maquinista y demds condiciones del
funcionamiento del aparato. :

Fraxcisco Baxox.

Madrid 11 de Yebrero de 1897.
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Aparato para determinar la resistencia del terreno.

En Jos casos en que se trata de estudiar las condiciones de es-
tabilidad de un cimiento y ofrece dudas la resistencia del terreno,
se hanlimitado hastaahora los constructoresdrealizar experimen-
tos groseramente aproximados por medio de disposiciones muy
primitivas y 4 menudo con aparatos improvisados. Unas veces
se empleaba un poste corto y de gran escuadria que sostenia,
por medio de tornapuntas, una plataforma destinada 4 recibir
los pesos, obteniéndose la estabilidad del sistema por medio de
vientos. Otras se hacia uso de una plataforma cuadrada cargada
de pesos, que descansaba sobre cuatro sillares dispuestos en los
vértices del cuadrado para transmitir las cargas al terreno; las
depresiones que &ste cxpérimentaba se determinaban por medio
del nivel.

Se comprende que estos aparatos no pueden dar mas que in-
dicaciones muy vagas, y no se prestan al estudio de la resisten-
cia del terreno por medio de experimentos metbdicos.

M. Rudolf Meyer, Ingeniero austriaco al servicio del munici-
pio de Viena, ha ideado y construido un aparato de precisién que
tiene este objeto, y puede ser muy util en ciertos casos.
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Consta de un émbolo L (fig. 1) atornillado 4 una pieza B que
puede moverse, guiada verticalmente, en el interior del tubo C.
A la pieza B se atornilla la tobular F, que termina ep la parte

.superior en un platillo perforado en el centro para dar paso al

vastago D, y sobre el platillo se colocan los pesos P, también de
forma anular, los cuales obran de este modo sobre el émbolo E.
En el tubo € hay lateralmente, segun la direccién de'las genera-
trices, una ranura por la cual sale al cxterior ¢l'brazo G unido &

£

la pieza B. Para impedir que la superficie del terreno que rodea
al émbolo se eleve por efecto de la presion, el tubo C termina en
su parte inferior en un platillo NN, de modo que el émbolo qne-
da rodeado por ese platillo; ademés, otro anillo RR, que rolea
exactamente al émbolo, es movil y se puede cambiar al mismo
tiempo que aquél. Tres brazos L terminan, en sus extremos en
unos clavos que se introducen en el terreno y aseguran la esta-
bilidad del aparato durante el experimento. El vastago D tienc
por objeto centrar con exactitud los pesos, lo que se consigue fa-
cilmente gracias 4 la forma anular de los ultimos. La depresién
del terreno se mide por medio de un tornillo micrométrico M que
se apoya contra un émbolo K, rodeado de una envolvente de cau-
cho que obliga 4 elevarse & dicho émbolo y ademads cierra her-
méticamente el recipiente J. En un aparato perfeccionado se ha
sustituido la envolvente de caucho por un muelle espiral.

El recipiente J contiene mercurio y estd en comunicacion con -

un tubo de vidrio T de pequefio didmetro, adosado 4 una escala
graduada en milimetros, de modo que se puedan apreciar las
fracciones de milimetro en las lecturas. Con este objeto, el dia-
metro interior del tubo I es diez veces menor que el del recipien-
te J; el drea de la seccidn es, por lo tanto, cien veges menor, y
resulta que las alturas se amplifican. en el tubo I, en la relacién
de uno & ciento. El tornillo micrométrico M, con su indice H,
sirve para determinar exactamente esta relacién. Para corregir
las modificaciones debidas & los cambios de temperatura en la
columna de mercurio, se ha dispuesto un termdmetro que se gra-
diia empiricamente, de modo que cada una de sus divisiones 6
un ntmero cualquiera de ellas corresponda 4 una 6 varias de la
escala. .

Las secciones del émbolo en los aparatos construidos son de
5, 10, 15 y 20 centimetros cuadrados, y como cada placa pesa 10
kilogramos, su nimero da mmedlatamente la presién por centi-
metro cuadrado. _ ‘

Para hacer un ensayo se van colocando los pesos P en el pla-
tillo y se anota el descenso por medio de las elevaciones del mer-
curio, que se leen en la escala correspondiente, teniendo cuidado
de hacer la correccién de temperatura.

Trazando un diagrama (fig. 2) con los resultados de los ensa-

73

- 36,6

yos, se encuentra inmediatamente el punto en que cesa la pro-

porcxonahdad entre las cargasy las depresiones, del terreno. En- -

la figura se observa que este puuto estd en B.. Por analon‘la. con
la uenommacxén adoptada en los ensayos. de metales podma lla~
marse é. la carga correspondleute limile de elaslzczdad del terre-
n0: En este caso, el limite es de 6,5 kilogramos. por- centtmetro‘
cuadrado. yla depres;én correspondlente 2,3 milimetros. La- re-
sistencia obtenida por este procedlmxento nunca: es Mayor. que:




