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'EL PUENTE DE CANERO

El puente metalico sobre el rio Esba, en Canero, correspon-
diente 4 la carretera de Villalba & Oviedo, es el primero en Es-
pafia que tiene las almas de las cabezas desiguales para reducir
los esfuerzos secundarios, y que tiene rétulas esféricas, con ro-

lico (tramo tnico de acero) y en 1.° de Febrero de 1906 se veri-
fe6 la subasta, cuyo presupuesto ascendia & unas 164.800 pese-
tas, adjudicandose en 133.000 & D. Baldomero Garcia, represen-
tante de «La Constructora Gijonesax. '

La obra se llevé 4 término dentro del plazo fijado, y recien-
temente sa.hicieron las pruebas, siendo presenciadas por el In-
geniero Jefe D. Martin Arrie, Ingeniero autor del proyecto, se-
fior Graifio, Ingeniero de «La Constructora Gijonesa», D. Alberto

Nuevo puente.

dillos de dilatacién en todos sus apoyos, para cuyos caleulos y
estudio de detalles ha tenido en cuenta el Ingeniero de Caminos
autor del proyecto y director de las obras D. José Graiiio, puen-
tes construidos recientemente en Alemania. Es una obra que
honra. & tan distinguido Ingeniero, y por ella ha merecido mu-
chos placemes, & los cuales agregamos los nuestros.

En Diciembre de 1905 se aprobé el proyecto de puente meta-

Clevenot, y numeroso publico de diferentes pueblos de ia co-
marca.

Tiene ol puente una longitud de 56,70 metros, un ancho
de 6,25, estando detinados 4,65 4 la parte de afirmado, y el res-
to 4 dos aceras de 0,80 para el paso de personas.

En la parte de afirmado pueden cruzarse perfectamente dos
Ccarros.
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Les vigas prineipales son de sistema semiparabolico, que si
bien es muy usado en Holanda, no se habia empleado hasta
ahora en Espaiia en la construccidén de puentes sobre carreteras.

La cabeza inferior es recta y la superior parabdlica, arran-
cando la curva & la altura de los pretiles, ¢ sea & 2,60 metros
de la cabeza inferior, alcanzando en el centro del tramo la alty-

gando el tramo con 132 toneladas, noidndoss tan sélo una flecha
en el centro de 15 milimetros; retirada la carga, volvié el tramo
4 su situaci6én primitiva.

Las pruebas dindAmicas 6 de peso en movimiento, se‘ realiza-
ron cargando uniformemente todo el tramo con un peso de 80
toneladas y haciendo circular por el centro del puents, lo mas

Vista general del nuevo puente.

ra de 8 metros. Estas dos vigas estan enlazadas en su parte su-
perior y en sus 32,40 metros, por 9 arcadas.

Dichas dos vigas principales centrales tienen los montantes
que sostienen las viguetas del piso, separadas 4 4,05 metros.

La parte no metalica del piso tiene un peso total de 192 tone-

contiguas posible, las dos apisonadoras, de 11 toneladas cada’
uns, pertenecienies & la Jefatura de Obras piblicas.

Con los diversos aparatos empleados para el efecto, se vi6
que la obra daba un coeficiente de trabajo muy in‘erior al cal-
culado, debido sin duda al'sistema de trabazén empleado en los

Puente provisional y emplazamientfo del nuevo.

ladas, y esta calculado el puente para una sobrecarga de 132 to-
neladas, repartidas uniformemente sobre toda la superficie.
Los elementos del entramado wetdlico que sostienen el piso

estan calculados suponiendo que circulen por el puente dos filas:

de carros de 8 toneladas. 7
Las pruebas de estatica ¢ de peso muerto se verificaron car-

diversos elementos que componen el puente Y que dan 4 éste
una solidez extraordinaria.

Al relato de las obras, afiade La Opinién Asturiana:

«Es, en resumen, una obra perfecta, tanto por su resistencia
como por su elegante aspecto, y honra en alto modo a la provin.
cia, pues asturiano es el Sr. Graifio, autor del proyecto, que ha
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recibido muchas felicitacioues, y 4 las que unimps la nuestra
muy entusiasta y sincera, y asturiana es la casa consiructora.

sTenemos entendido que es la primera obra de este género
que sale de los talleres de «La Constructora Gijonesan, y puede
asegurarse que, de seguir asi, nada tendremos qus envidiar &
las mas acreditadas fabricas extranjeras en construcciones me-
talicas.

“w»La parte occidental de la provincia estd de enhorabuena,
pues ya tiene asegurado el modo de establecer un servicio cé-
modo para automdviles y carruajes, {nterin no see un hecho la
construccién del tan deseado ferrocarril estratégico.

»Satisfecho puede estar de su obra el Sr. Graiiio, & quien
también cupo la suerte de haber construido en el 1901 el famoso
puente de Pilotuerto, en la carretera de Ponferrada 4 la Espina,
estableciendo 'asi definitivamente una comunicacién que por
espacio de bastantes aflos habia sido interrumpida.»

Repetimos nuestros plicemes, y otro dia nos ocuparemos con
m4és detalle de esta interesante obra.

——TTNE TR~
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PARA LA

CLASIFICACION Y EL ENSAYO

DB LAS

MAQUINAS Y TRANSFORMADORES ELEGTRICOS

( CONTINUACION )

(C) ROzZAMIENTO ENTRE LAS ESOOBILLAS Y LAS ANILLAS,

104 La pérdida de energia producida por el rozamiento entre las
escobillas y las anillas es generalmente muy pequeiia y se mide de la
misma manera que la correspondiente al rozamlento entre las esco-
billas y el colector.

(D) ROZAMIENTO MOLECULAR MAGNETICO Y CORRIENTES DE Fou-
CAULT.

105 Con este nombre se designan las pérdidas de energia produ-
cidas por el rozamiento molecular magnético y por las corrientes de
Foueault que se desarrollan en el hierro, en el cobre y-en los demés
metales que constituyen una maquina, asi como en los elementos que
enlazan entre si las armaduras, caando hay mas de una.

108 En las MAQUINAS se mediran estas pérdidas en circaito abier-
to con un voltaje igual al normal == I 7, segin se trate de un genera-
dor 6 de un motor, siendo I la intensidad de la corriente y r la resis-
tenoia interna en las maquinas. La medida se hari con el voltaje yla
velocidad de régimen, porque no existe una relaclén definida entre
estos elementos y aquellas pérdidas,

107 Nota. La PERDIDA TOTAL de energia, 6 sea la suma de las
correspondientes al rozamiento en los cojinetes & la resistencia del
aire, al rozamiento en las escobillas, al molecular magnético y & las
corrientes de Foucault puede: medirse con un-solo ensayo, para lo
onal basta excitar los campos y hacer funcionar. & la maquina como
motor, 6 por medio de un motor independiente. .

108 METODO POR AMORTIGUACION DE LA VELOCIDAD.—Las pérdi -
das de energia en vacio, correspondientes al hierro, rozamiento y re-
sistencia del aire pueden separarse con la aplicacién del método por
amortiguacién, que consiste en llevar el gene ador 4 su velocidad m4-
xima, 6 4 una superior & ésta en un 10 por 100, si es posible, hacién-
dole funcionar como motor; al cabo de un cierto tiempo, que no nece-
sita ser muy grande, se corta la corriente en la armadura y en los
oampos, y entonces se dibuja una curva cuyas abeisas sean los tiem-
pos y las ordenadas lds velocidades correspondientes, hasta que la ma-
sninacese de girar. Se repite el experimento on la misma forma, pero

99

con la excitacién completa en los campos, y se dibuja una curva ana-
loga 4 la anterior. Restando de las pérdidas de energia que representa
la segunda curva, las de la primera, se obtienen las relativas al hierro.

109 El trazado de las curvas de velocidad puede hacerse auntomai-
ticamente por medio de un generador con excitacion independiente
(de 0,1 kilovatios) enlazado con una correa al eje de la maquina que
se ensaya y provisto con un voltimetro registrador. Cuando el método
de la Regla 108 no se puede aplicar, se prescinde de las pérdidas de
energia debidas al rozamiento en los copnetes y & la resistencia del
aire, que hay que tener en cuenta al medxr el rendimiento; de proce-
der en esta forma, se consignara de una manera clara en el pliego de
condiciones.

(E) PHRDIDA DE ENERGIA EN L4 ARMADURA.

110 Esta pérdida de energia se expresa por la férmula p I* r, en
la cual p representa el nimero de cirounitos de la armadura I, la in-
tensidad de la corriente en cada uno de ellos y r su resistencia.

(F') PERD1DAS DE ENERGIA DEBIDAS A LA RESISTENCIA DE CON=
TACTO ENTRE LAS ESCOBILLAS ¥ EL COLECTOR.

111 Se tendra presente que estas pérdidas son muy importantes
en las maquinas de poco voltaje con escobillas de carbén.

(G) PERDIDAS DE ENERGIA DEBIDAS 4 LA RESISTENCIA DR CON-
TACTO DE LAS ESCOBILLAS SOBRE LAS ANILLAS. ' '

112 Estas pérdidas tienen, por regla general, muy poca importan-
cia, exceptv en las maquinas que producen voltajes muy pequeiios y
en las semipolares. '

(H) PERDIDAS DE ENERGIA BN LOS CAMPOS.

113 En las maquinas con excitacién independiente, dnicamente
se tendrd en cuenta la pérdida de energia en los carretes, pero en
aquéllas con excitacion en serie 6 en derivado se agregara & la de los
carretes la del:reostato correspondiente, el cual se considerard como
un elemento esencial de la maquina y no como un aparato auxiliar.

(I) PRRDIDAS DE ENERGIA DEBIDAS A LA CARGA.

114 Estas pérdidas de energia estén expresadas por la diferencia
entre las pérdidas totales con carga y las que se han especificado en
las Reglas anteriores.

115 a. EnlasMAQUINAS CONMUTADORAS con deformacién pequefia
del campo magnético, las pérdidas de energia debidas & la carga son,
por regla general, muy pequefias y no hay inconveniente alguno en
prescindir de ellas. Pero cuando aguella deformacion es grande y obli-
ga & cambiar la posicién de las escobillas 4 cada valor de la carga, las
pérdidas de energia correspondientes & ésta pueden ser muy grandes,
y, por lo tanto, hay que medirlas. En este caso se determinara el ren-
dimieuto por la evaluacién de la energiaproducida y de la recibida 6
por la de las pérdidas, conforme se explica en la Regla 116.

116 5. EVALUACION DE LAS PERDIDAS DE ENERGEA DEBIDAS A LA
CARGA.—Si bien es verdad que es dificil mediraisladamente estas per-
didas, su magnitud total puede ser tan considerable, que es indispensa-
bleconocer su influencia por medio de la obssrvacién. Para ello se hace
funcionar la maquina en corto circuito con la corriente correspon~
diente 4 la carga méxima, determinando lo que puede llamarse upér-
didas de energia en el nticleo con corto eircuiton. Como la intensidad
de los campos es muy pequefia y el retraso de la corriente es muy

- grande, 1as pérdidas de energia deducidas son muy exageradas.

117 Puede admitirse, 4 falta de otra evaluacién méis precisa, que
la tercera parte de las pérdidas determinadas por el procedimiento ex-

plicado en la Regla anterior, representa las pérdidas efectivas debidas
4 la carga

(IV) RENDIMIENTO DE LOS APARATOS.

(A) MAQUINAS CONMUTADORAS DE CORRIENTE DIREOCTA.

118 En las maquinas conmutadoras de corriente directa se consi-
deraran las pérdidas de energia producida por las causas sigaientes:

119 a. KROZAMIENTO DR LOS COJINETES ¥ RESISTENOIA DEL AIRE,
(Ver medida de las pérdidas de energia (4), Regla 102.)

120 5. ROZAMIENTO MOLECULAR MAGNRTICO Y CORRIENTES DR
FOULCAULT. (Ver medida de las pérdidas de energia (D), Regla 105.)

121 c. RESISTENCIA DE LA ARMADURA. (Ver medida de las pér-
didas de energia (X), Regla 110.)

122 . ROZAMIENTO DE LAS ESCOBILLAS SOBRE EL CONMUTADOR.
(Ver medida de las pérdidas de energia (B), Regla 103.)

123 e. RESISTENCIA DE CONTACTO ERTRE LAS ESCOBILLAS Y EL
COLECTOR. (Ver medida de las pérdidas de energia (), Regla 11L.)

124 f. ExCITACION DE LOS 0aMPOS. (Ver medida de las pérdidas
de energia (H), Regla 113))

125 g. CAraa, (Ver medida de las pérdidas de energia (1), Ree
g:& 114. )



