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‘TRANSPORTADOR AEREQ POR CABLE

DE LA FABRICA_. HIDRO-ELECTRICA DE VJUVRY (8UIzA)

DE LA CASA GERETT! Y TANFAN! DE MILAN

La Sociedad de la Grand Eau de Territet (Suiza), esta termi-
nando en Vouvry, y en la orilla izquierda del Rédano, eu el Va-
lais, la construccion de una fabrica hidro-sléctrica que debe uti.
lizar un salto de agua de 966 metros de altura, obtenido crean-

consideraba, en efacto, muy atrevido, crear y utilizar saltos de
500 y 600 metros (1).

Por hoy, nos limitaremos 4 sefialar las dificultades que se
ofrecen en las instalaciones de este género para la colocacion de
canalizaciones metalicas en las regiones montafiosas, y mostran-
do de qué manera se han vencido en este caso concreto, por el
empleo de un cable aereo.

Deseripcion general.—La, canalizacién esta formada por una
tuberia principal de 0w,80 de diametro, que se subdivide en tres
ramales bajo presion de 0m,50. Cada uno de estos tltimos termi-
na en dos tubos de 0m,34 de diametro. Se ha adoptado esta dispo-
sicién para disminuir las dimensiones de los tubos en los puntos

do una derivacion del lago de Taney. La fabrica, que compren-

dera al principio tan sdlo cuatro turbinas de 500 caballos, podra

alcanzar una fuerza diez veces mayor cuando la necesiien el
alumbrado y fuerza motriz de las localidades vecinas.
Téndremos, sin duda aljuna, cuando comience 4 funcionar,
ocasion de volver & describir esta fabrica, de Ia que su nota mas
lnteresante es la altura del salto que utiliza, creemos que la ma-
yor que se ha aprovechado hasta el dia. Hasta hace muy poco, se

destinados a sufrir fuertes presiones, y para poder aumentar
progresivaments el agua necesaria para el funcionamiento de la
fabrica.

(1) Los primeros <altos que alcanzan 500 metros de altura, han sido creaaos en
Francia por Mr. A, Barges, en Lancey, cerca de Grenoble, hace unos treinta afios.
Los més altos que se conocen en la actnalidad son: el que se cred hace cinco 6 seis
afios en Ghapareillau, cerca de Chambery, que tiene 612 metros de altura, y otro,
de fundacién mas reciente, en Guternelleu, cerca de Gmachseen (Saint Gothard),
uo tiene 640 metros,



El'cable se ha aprovechado para elevar de Vouvry 4 todo lo
largo de la linea (fig. 1.) los elementos de esta canalizaeion cu-
vas longitudes varian de 8 4 5 metros, y los pesos de 1.000 & 600
kilogramos. Se ha colocado sobre una parte del recorrido parti-
cularmente accidentada, correspondiendo a las cafierias bajo pre-
sion entre des puntos en que la distancia horizontal sélo es de
1.700 metros, aunque su diferencia de alturas alcanza 4 910 me-
tros (fig. 5.%)

Se sabe que los cables aéreos, cuyo empleo se generaliza en

las explotaciones mineras y agricolas, comprenden generalmente
tres cables paralelos sustentados por apoyos.

Dos cables de desigual diametro, sirven respectivamente de
carril 4 los cajones que transportan la carga, y & los que retor-

nan de vacio, mientras que un tercer cable sin fin es el cable _

tractor. A las extremidades de la linea, los cajones se separan
automaticamente del cable tractor, y dejando el primer cable
conductor, se deslizan sobre carriles supendidos que les vuelven
4 traer sobre la segunda via funicular.
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enganche, siempre dehcados ¥ costosos, y se consigue la parada
y descarga de los tubos en’ cualqmer punto de la linea. En fin;

el saivén, cuando basta como lastre, permite obtener velocidades
por causa del peso de la carga, que pueden alecanzar hasta 7 me-
tros por segundo; mientras: que con un movimiento cont{nuo, se
corria el peligro, dadas semejantes velocidades, de choques pe-
ligrosos de los cajones sobrp los carriles en la entrada de las
estaciones, puesto que no se puede hacer variar la velocidad
para cada posicién de estos cajones.

‘Los apoyos de la instalacion de Vouvry son de madera y de
construceién muy sencilla;isu’ numero es de 16. Su distanela y
altura de 7 & 25 metros, va.i"ia.h de tal suerte, que la linea aérea
forma una curva regular sin ningin punto de retroceso. Dos de
estos apoyos (fig. 5.*) permiteh & los cables franquear sin apoyo
intermedio una luz de 600 metros.

Cables.—Los cables traba]an "eneralmente, en otras vias
aéreas, con un coeficiente de seguridad bastante elevado; seis 6
diez, por ejemplo. En la irijs"ta,lacidn’ de Vouvry, que debia ser
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En la instalacién de Vouvry se presentan algunas particula -
ridades que necesitaban modificaciones en el tipo corriente de
‘cables aéreos. Se debia poder descargar, en un cierto niimero de
puntos de la linea, los tubos correspondientes & esta parte de la
canalizacion, y ademas llevar hasta la estacién superior parte
de la conduccion que sé prolonga un kilémetro mas alla de la
estacion antedicha hasta el lago de Taney.

Los Sres. Ceretti y Tanfani, Ingenieros constructores de Mi-

.lan, & los que ha sido confiada esta instacion, en vista del gran .

numero de cables aéreos que han establecido principalmente en
los Alpes de Italia y de Suiza, han pensado que la solucién mas
facil de estas dificultades particulares, se obtendria por la adop-
cién de un sistema de oaivén caracterizado por el empleo de dos
cables conductores de 1gua.l diametro.. Cada uno de los dos so-

. porta. alterna.txvamenta la earga que sube, mientras que por el
otro desciende el ca.jéu vacio. El cable tractor sin fln, accionado.

por un motor, colocado en la pa.rte mfenor, se mueve xanto_en
un sentido’como énotro.’ .

_ Merced & esta. disposicion, se evita volver sobra los-carriles-

en ;las estaciones extremas, tubos de 10 metros de longitud;
ge pueden igualmente suprimir los aparatos de enganche y dek-

- nas que 80D tan frecuentes oon "ol uso de las cadenu

provisional, su resistencia se ha podido reducir al minimum,
principalmente la de los cables conductores. Para los tubos mas
pesados, y para la luz méxima de 600 metros, el coeficiente de
seguridad ha sido rebajado & 2,5 y 3, limite  inferior que s6lo se
puede adoptar excepceionalmente, cuando la ejecucién del trazado
permite no temer ningin choque en el curso de la explotacién.

Los cables conductores colocados paralelamente, 4 una dis-
tancia de 2@ 50, tienen un diametro de 0,020. Estan formados por
una trama de alambres de acero fundido en crisol de 140 4 150
kilogramos de resistencia por milimetro cuadrado, 6 sea una re-
sistencia total de 20 toneladas.-

Estos cables estan amarmdos en la estacion superior, y pues-
tos en tensién en la parte inferlor por contrapesos. Constituyen
estos contrapesos tnas cajas con armazén de hierros perfila-.
dos, y paredes.de madera-que. se llenan' de giedru, cada uno

" pesa 6, 5 toneladas. .

El enlace delos cables conductores con los contrapesos. se.
hace generalmente por medio ‘de cadenas. Los constructores han
ideado una disposicién | nueva del cable flexible pasando por una
polea de gran dlametro, que permite evitar-las roturas repenti

t

.
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" El cable tractor, sin fin, es de a.cero, de la misma cla.se que
el delos conductores. Tiene un didmetro de 0m,014, y trabaja
con un coeficiente de seguridad de 8. '

Apoyos.—-Los apoyos de madera sobre cimientos de fabrica,
scstienen en su parte superior dos zapatas de fundicion de 0,60
41,20 de longitud, segln las luces. Estas zapatas estan provis-
tas de una ranura en la que descansan los cables conductores.
En los apoyos correspondientes & los puntos del trayecto en que
la flexion de los cables pudiera ser demasw,do fuerte, se ban com-

binado con estas zapatas carriles de 5 4 8 metros de longntud
igualmente provistos de ranuras. Estos carriles exmten asimis-=
mo en la estacién de carga.

Los dos filamentos del cable tractor, reposan sobre apoyoa si-.

tuados 4 un nivel inferior por medio de rodillos-guias de gargan-
ta de 0,25 & 0,60 de diametro, montados sobre soportes de fundi-
ci6n. A una yotra parte de estos soportes, hay espigones que man-
tienen constantemente el cable en la garganta del rodillo-guia.

Estaciones.—La estacién de carga (figuras 2.*4 4.% y 12), si-
tuada en la parte inferior de la linea, és una construccién de ma-

dera. poco importante, de 16 % 5 metros cuadrados. Sirve de
abrigo 4 la instalacidn motriz, 4 las disposiciones de tensién de
los cables conductores y 4 los de guia y tensién del cable tractor.

La instalacién motriz- comprende anie todo un motor eléctri
coA (ﬁ" 9.%) de 20 caballos, cuyo movimiento es transmitido- "pOF
corréas & los arboles auxiliares B y C. En este tltimo hay dos
poleas, con una polea loca intermedia. Dos correas, la unarecta;
la otra cruzada, hacen girar al arbal € en uno 6 en otro sentido:
Dos trenes de en”ra.naJes rectos y cqmcos, tra,nsxmten ﬁnalmenv

te 8 movimiento al arbol vertical D. Este (figuras 2.* & 4.%) tiene
una gran garrucha M de tres gargantas guarnecidas de cuero, de
2,50 de diametro, sobre la que se arrolla el cable tractor.

En combinacién con esta garrucha, existen oiras tres (M,
N, P), que permiten efectuar la adhesién del cable tractor so-
bre la rueda motriz. La garrucha M' es loca sobre el arbol prin=
cipal; la garrucha N de dos gargantas es fija; la P puede correr-
se en una deslizadera de 5 metros de longitud. A la armadura de
la garrucha P esta fijo un contrapeso de cajon, gracias al cua]
se obtiene la tension del cable tractor.
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Uno de los filamentos del cable tractor al llegar & la estacién
motriz y despuds de haber pasado por una polea vertical de
guia E, rodea sucesivamente las garruchas M', N-M, P, M, para
volver sobre la polea vertical de guia F y volver sobre la linea
paralelamente & su llegada.

La pérdida de velccidad ocasionada por las transmisiones es
tal, que girando el motor eléctrico a razén de 1.090 vueltas por
minuto, el cable tractor se desliza solo a4 1,40 por segundo. Se
tarda en recorrer el trayecto que media entre ambas estaciones
extremos con esta velocidad, 37 minutos.

La estacion de descarga en la parte superior de la linea, es
completamente rudimentaria (figuras 6.* 4 8.*).La constituye an
simple cobertizo de 5,50 por 5,50, descansando sobre un macizo
de fubrica bastante fuerte. Los cables conductores estan amarra-
dos & dicho macizo; elcable de traccion pasa por una garrucha de
2,50 de diametro. Dos poleas verticales guian este cable a su sa-
lida de la garrucha.

Tubos.—Los tubos son conducidos por dos carretones, mon-
tados cada uno sobre dos ruedas de acero que ruedan sobre los
cables conductores.

Estas ruedas estan reunidas por una armadura sobre la. que
se articula el bastidor de suspensién formado de hierros planos.
La pinza T (fiz. 10 y 11) coge al cable tractor y debajo de este
punto de enlace, las barras de suspensidén soportan en el plano
del cable conductor un aparejo diferencial, gracias al cual los
tubos de transporte pueden elevarse 6 bajarse en cualquier

punto de la linea. Por debajo, y de una y otra parte del gancho

de suspension, dos barras encorvadas, solidarias la una a la
otra, provistas de un contrapeso y articuladas en la parte infe-
rior del bastidor de suspensidn, tienen por objeto atenuar el ca-
beceo de los tubos durante el transporte.

En la estacién de carga, y en diversos puntos de la linea; se
han instalado caballetes ligeros de madera formando puentes
de carga, y donde pueden depositarse los tubos & fin de acelerar
las maniobras.

El transportador aéreo asi constituido, ha sido ya utilizado
para la colocacion de una parte de las conducciones metalicas
durante dos meses y medio; ha funcionado dia y noche sin inci-
dente ninguno. Hasta ahora, no se ha instalado mas que la con-
duceidn principal de 0,8) de diametro; una de las tres tuberias
de 0,05, y uno de los ramales da 0,31 que le sizue. El transpor-
tador aéreo que se ha conservado, debe servir todavia, 4 medida
que lo vayan exigiendo las necesidades de la fabrica, para la co-
locacion de dos conducciones de 0,50 y de otros 5 ramales de
0,34 de diametro.

El coste total dsl cable aéreo ha sido de 55.030 francos, de
los cuales se han invertido 22.000 en las obras de fibrica y las
construcciones de ma lera, habiendo sido los gastos un poco mas
elevados por las dificultades para el trausporte y los rigores del

clima.

PUERTO DE ALICAINTE

(CONTINUACION)

Aparte la necesidad de realizar algunas obras de reparacién, y otras
que deben considerarse como complementarias al establecimiento de
todo puerto, puede decirse qae el objeto dg las propuestas se reduce &
conseguir en el puerto de Alicante las signientes mejoras:

1.* Mayor tranquilidad.

2.* Carga y descarga directas.

3. Aumento de calados.

4. Ampliaciones y perfeccionamentos en las superficies destmadas
& depdsito de mercancias, y ea los medios de guardar y manejar éstas

5.* Establecimi-nto ds un sistema apropiado de vias férreas y or
dinarias.

Abrigo la conviceién de que si el programa que he tenido el honor
de formular es aceptado, y se realiza, el puert: de Alicante habra ex-
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perimentado una fandamental transformacion, pasanio de ser un puer-
to tal como se proyecté & mediado del siglo ultimo, con arreglo & las
necesidades de aquella época, 4 un establecimiento maritimo, de pro-
porciones modestas ciertamente, como lo requiere la 1mportanc1a de su
trafico, pero con los perfeccionamientos y mejoras que este linaje de
obrag publicas ha introducido la experiencia de medio siglo.

De seguir en el estado, sera mas notada cada dia la diferencia que
seyara & éste de los puertos modernos de analogo importancia, pues es
comple’amente innegable que la tendsncia 4 emplear en el trafico bar-
cos de mayor tonelajs ss va pronunciando mas cada dia, como lo prue-
ba la estadistica de los que se construyen siendo también cada vez
mAs apreciadas las ventajas que proporcionan la economia y la rapl-
dez en las operaciones de carga y descarga En una palabra, 4 juicio
del que suscribe, si con tesén y perseverancia no se emprenden y lle-
van 4 término la.s obras que el puerto de Alicante requiere, se ha de
ver que las indebidas desviaciones del trafico que hoy se observan,
lejos de desaracer, habran de adquirir mayor importancia, con perjui-
cio de los intereses ganerales del pais; parece, pues, que cabe afirmar
que la Administracion publica se halla.en el deber de compensar con
activ dad el largo periodo de paraliz eidn por que ha pasado en lo que
a este puerto se refisre, y de prever'|#8.nuevas necesidades que impo- .
ne el modernisimo material y las practicas que su empleo lleva apa -
rejadas, arbitraudo lo antes poalble Tas dxsposwlones y medios & que
haya de recurrirse para dar & aquéllas convemente satisfaccion. De
tal suerte, es seguro que se serviran de ¢ una manera adecuada los inte-
reses pitblicos y se contribuiri al- tomento dela rxqu’z v del pais.

ANEJO A .LA. 'MEMORIA

Avance de presupuests dé las obras del plan.

. Pegatag.
1.° Dragados:
a) Dragados para’ aumentar los calados en la boca
actual del puerto y en la parte exterior 4 ella...
b) Dragados para aumentar fondos en el resto del
puerto y en el antepuerto ana vez creado. .
¢) Dragalos para cimentacién de los nuevos mnros
verticales..eoeveieiiiiiiaenninns ‘
'2.° Ob-as para a.nmenta.r el abrigo y la capacxdad del
puerto: .
- @) Nuevo dique de Levante...
b) Establecimiento en su extremo de una nueva luz
fija de puerto., veeeeiset s esitonrininenceases ceveennan
8.° Saneamiento del puerto:
a) Establecimiento de tajeas de comumoaolén de la
darsena con el exterior en ol origen de' dique de Poniente.
5) Desviacion de las agnas negras que vierten en el
Puerto...e.ieeicens
4.° " Establecimiento de nuevos muoalles y a,mphac.on
de los actnales:
a) Ensanche de los muelles de Poniente y Levante. ..
- b) Establecimiento de un nuevo muelle en el ante-
puerto.......e.ens
¢) Sastitacién de pilones de amarra por norayes bo-
lardos......
d)- Supresion de las rampas y de algunas escaleras. ...
5.° - Establecimiento de muros verticales de atraque:
a) En'losextremos de los muelles de Levaunte y Po-
niente. i iiiireieiiieneniannn
5) En el muelle del antepuerto...............
6.° Nuevo sistema de vias férreas:
a) Nuevas vias de ingreso en curva y de circalacién
en el mnellede Levante......cevurrerueneenneerannssn.
b) YVias de carga y depdsito en los muelles de Levante
y Poniente.
¢) Vias de ca.rga, depdsito y circulacidn en el muelle }
del antepuerts...........
d, Viasde ca.rga y circulacién en el muelle de costa..
¢) Supresién de las vias actuales en la primera parte -
del muelle de Levante.....cevcceeiereerenriorionsanes

(Continuard )
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