REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

Cuando las alabes directoras estaban en la posicién marcada
30 por 100 -sobre ol indicador de abertura, la turbina desarro-

liaba de 434 & 536 caballos, 4 velocidades comprendidas entre 187
y 244 rev oluciones, y con un rendimisnto total de 554 66 por 100
para el grupo electrégeno; ol rendimiento mas elevado corres-
pondia 4 la velocidad maxima.

Con las alabes directoras en la posicion marcada 60 por 100
la potencia desarrollada variaba entre 1.040 y 1.273 caballos y
ia velocidad entre 185 y 384 revoluciones; elrendimiento estaba
comprendido entre 0,57 y 0,75 con un méximum correspondiente
4 la velocidad de 335 revoluciones proximamente.

En fin, cuando las alabes directoras estaban en la posicion
marcada 90 por 100, la potencia desarrollada era casi constante
entre 283 y 368 revoluciones y oscilaba alrededor de 1.940 ca-
ballos, con un rendimiento que llegaba & 79,9 por 100 para la
velocidad maxima.

Estos ensayos parecen demostrar que las turbinas Compound
permiten obtener resultados equivalentes & los de las ruedas del
género Pelton y pueden reemplazarlas en muchos casos.—O.

L.OS ELECTROBUS DE LONDRES

La London Electrobus C° ha puesto al servicio, desde el mes
de Julio ultimo, siete 6mnibus eléctricos de veinticuatro asien-
tos, de cuyo funcionamiento da el Electrical Engineering del 5
de Diciembre del afio pasado los datos siguientes:

Seis de estos electrobus son del tipo de un solo motor. Este
motor, continuo, tetrapolar, instalado er la parte anterior del
bastidor, tiene una potencia de 10 caballos y acciona el eje mo-
tor posterior por mediacién de una cadena Morse, de un arbol
y de un diferencial. Lleva dos arrollamientos inducidos y dos
colectores, y el agrupamiento en serie 6 en paralelo de estos
arrollamientos, por una parte, y la intercalacion de una resis-
tencia en el circuito de estos arrollamientos 6 del arrollamiento
inductor Gnico, de otra parte, permiten obtener cuatro velocida-
des por medio del registrador.

El segundo electrobus, el mas moderno, lleva, por el contra-
rio, dos motores luxapolares distintos de una potencia de 4 ca-
ballos cada uno, que dan, por combinaciones analogas 4 las de
los arrollamientos y de la resistencia del motor tunico prece-
dente, cinco velocidades diferentes. Estos motores accionan di-
rectamente cada una de las ruedas posteriores por medio de
una cadena. El eje posterior de este dltimo carruaje es, por lo
tanto, fijo.

Para estos dos tipos de vehiculos, la corriente que alimenta
los motores estd suministrada por una baterfa de acumuladores
alojada en dos cajas, en el primer tipo, y en una sola caja en el
segundo. Estas baterias se introducen por debajo en unos hue-
cos dispuestos en la parte inferior del carruaje y se componen
en la actualidad de dos modelos de acumuladores que estan en
ensayo: los acumuladores americanos Gould y los acumuladores
Tudor.

Estas baterias se conservan por sus constructores respecti-
vos, &4 los cuales se paga la corriente suministrada efectiva-
mente por la bateria al precio de 2 pence (20 céntimos) el kilo-
vatio-hora. Aunque son un poco mas ligeras las baterias Tudor
tienen una capacidad de 500 amperios-hora, mientras que la de
las baterias Gould es solamente de 400 amperios-hora. Ambos
se componen de 44 elementos por carruaje. Cada carga debe
bastar regularmente para un recorrido de 58 kilometros (36 mi-
llas), y los carruajes consumen proximamente 0,8 kilovatio-hora
por carruaje-milla recorrida. En caso de necesidad, una carga
podria bastar todavia para un recorrido suplementario de 15
4 20 kildmetros.
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Para la carga y el cambio de las baterias se conduce el elec-
trobus por una rampa encima de la plataforms de un monta-
cargas; después se eleva éste hasta que venga 4 aplicarse de-
bajo del fondo de las cajas de acumuladores fijadas bajo el ca-
rruaje. La bateria descargada se desengancha y se lleva al ni-
vel del suelo por el descenso de la plataforma del montacargas.
Aquélla se carga, finalmente, sobre una vagoneta para condu-
cirla 4 la estacién de carga y se reemplaza sobre el montacar=
gas por otra recientemente cargada que se coloca bajo el ca=
rrugje.

La sustitucién de la bateria entera exige, desde el momento
de la parada hasta que se pone en marcha el carruaje, tres mi-
nutos y medio por término medio.

Esta estacién da cambio esta situada en un patio entre dos
calles con las cuales comunica directaments por dos rampas de
acceso, de tal modo que el electrobus no hace mas que atrave-
sar esta estacion en linea recta sin que sea necesario dar la
vuelta.

Los dos modelos de baterias se recargan cada uno en una
sala diferente. Cada plataforme de carga de estas dos salas (36
plataformas por sala) estd provista de un cuadro con voltimetro,
amperémetro y reostatos y se provee de corriente & las dos salas
de carga por unsa estacién transformadora Unica, alimentada por
la estacion central de alumbrado del barrio.

Esta estacion comprende dos grupos transformadores rotati-
vos que bajan la tensién inicial de 400 voltios, el uno & 90-120
voltios pars la carga de las baterias Gould, el otro 4125 voltios
para la de las baterias Tudor. Estas baterias se recargan nor-
malmente después de cads viaje; su carga normal dura tres o
cuairo horas.

GASTO DR TN VERTEDERO PRACTICADO EN IA PARED DE UN CANAL

DE CORBIENTR DE AGUA CON VELOCIDAD DNIFOBME

M. Ganassini publicé hace algin tiempo, en el Monitore Tec-
nicu, un estudio sobre esta cuestién. Comprendi6 dicho estudio
1a determinacién, en ciertos casos particulares, del perfil y del
gasto de la lamina liguida que se vertia. El método de cilculo
seguido por el autor exige que sean aceptados clertas hipétesis
que dan una expresion sencilla del valor de la velocidad media
en el canal entre las dos extremidades del orificio. Las ecua-—
ciones diferenciales 4 que se llega no serian integrables con fa-
cilidad si se aplicase al valor de esta velocidad media las leyes
de la hidraulica.

M. Diofero Negrotti insiste en este estudio, generalizandole,
on los nimeros del 10 de Septiembre y del 30 de Noviembre tl=

timos del Monitore Tecnico. Considera el caso general de la so-

lera del alivialero mas elevada que el fondo del canal, al cual
da una formsa geométrica regular. Estos caleulos se fundan en la
féormula de Bazin que da el radio medio de la seccion del canal
en funcion de la velocidad media.

Las formulas generales que resultan de estos calculos deben
en parte su importancia a que en ellas se tiene en cuenta la
forma geométrica de la seccién del canal, el perimetro mojado,
asi como la naturaleza de las paredes.

El autor aplica las ecuaciones bastante complejas que ha de-
ducido & ciertos casos particulares, de los cuales los principales
son los siguientes:

1° El canal tiene una seccion rectangular en el sitio del
aliviadero y en una longitud suficiente agua arriba y agua abajo
de este orificio. En este caso, el autor supons la solera del ali-
viadero al nivel del fondo del canal y llega & férmulas regular-
mente simplificadas, que permiten tratar con rapidez algunos
problemas que se encuentran en la practica:



