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determinar si se hablan camplido bien las condiciones del con-
trato.

Dichas pruebas se refirieron particularmente & los puntos
siguientes:

1.° Funcionamienio de la linea & alta tension.

2. Conmutacién de los motores.

3.9 Condiciones de arranque y adherencia de las locomo=
toras. :

4.° Rendimiento en globo de la instalacién.

El funcionamiento de la linea 4 alta tension fué perfecto; con
velocidades que llegaron & 60 kilometros por hora é intensida-
des de corriente 4 6.000 voltios, de 160 amperios, no se produjo
ninguna chispa perjudicial en el patin de contacto del trole.
Estos resultados hacen pensar que una linea construida en las
mismas condiciones podria soportar tensiones mas e'evadas, y
que el funcionamiento 4 10.000 voltios seria tan bueno como é1
4 6.000 voltios.

La conmutacién de los motores monofisicos fué objeto de
muchas criticas; se nego la posibilidad de ejecutar motores se-
rie con corriente monofasica a 25 periodos que pudieran ofrecer
una conmutacion sin chispas, particularmente al arranque. Las
pruebas sobre las locomotoras del ferrocarril del Valle Bremba-
na han servido pars demostrar que la conmutacién de los moto-
res, aun en las condiciones de arranque menos favorables, pre-
sentaban las caracteristicas de una excelente conmutacion,
comparable 4 la de los mejores motores de corriente continua.

Se practico la siguiente prueba: :

Lanzada una locomotora en un sentido & la velocidad de 4 a
5 kilometros por hora, se invirtié el campo de los motores; la
locomotors se detuvo algunos segundos y partié en sentido in-
verso; las chispas en las escobillas fueron insignificantes.

El entretenimiento de los colectores es casi nulo, y las loco-
motoras maniobraron durante varios meses sin que hubiera ha-
bido necesidad de limpiar una sola vez el colector.

Las condiciones de arranque y de adherencia con las loco-
motoras monofasicas son sensiblemente las mismas que con las
locomotoras de corriente continua. En horizontal, una locomoto-
ra es capaz de hacer recorrer 4 un trenm, de 103 toneladas de
peso, los 210 primeros metros en treinta y ocho 'segundos; la
energia tomada al trole alcanza & 360 kilovatios.

El problema del rendimiento de la instalacién dié lugar a
varias pruebas, y las cifras que sirviercn de base & la compara-
cién entre los proyectos resultaron confirmadas.

Pruebe, nim. 1.

Tren de prueba, una locomotora, 36 toneladas.

Tren de carga remoclcada, 84 toneladas.

Trayecto de Bergamo & San Giovanni Bianco, 30 kilometros.

Duracién del recorrido (incluidas las paradas), una hora cin-
cuenta y dos minutos.

Energia consumida en el trole por tonelada kilémetro, 37,5
vaiios hora.

Factor de potencia en las arrancadas, 50 por 100 préxima-
mente.

Idem de id. en id., 70 & 85 por 100.

Prueba num. 2.

Tren de prueba, una locomotora, 36 toneladas.

Idem id. carga remolcada, 48 toneladas.

Trayecto de Bergamo 4 San Giovanni Bianco, 30 kiléometros.

Duracién del recorrido (incluidas las paradas), una hora.

Energia consumida en el trole por touelada kildmetro, 41,5
vatios hora.

Debe hacerse notar que entre Bergamo y San Giovanni Bian-
co hay una diferencia de altitud de 153 metros y que el trayecto
de Bergamo-San Giovauni Bianco estaba dividido para el tren de
prueba num 1 en cinco paradas intermedias.—H.

i1
REGIRN DR PUNCIONAMIENTO DE 1S IAMPARAS DE INCANDESGANCIA

CON FILAMENTO METALICO

El consumo especifico de.una lampara de incandescencia
esta representado por la relacion de la potencia eléctrica absor-
bida 4 la intensidad luminosa. En las lamparas con filamentos
metalicos, 1a intensidad luminosa aumenta mucho, para una
misma potencia absorbida; esto es debido 4 la vez al débil po-
der emisivo y 4 la infusibilidad del metal que se puede llevar i
temperatura muy elevada. Como la resistencia de un filamento
metalico crece mucho con la temperatura, la intensidad de la
corriente viene muy débil, & voltaje igual, y disminuye asi la
potencia eléctrice consumida.

M. Pécheux, ha trazado las curvas caracteristicas del fun-
cionamiento de estas lamparas, es decir, las intensidades ‘en fun-
¢cién de los voltajes, curvas que ensefian las variaciones de re-
sistencia de cada lampara, segin el régimen. Estas curvas (figu-
ra 1.%), reproducidas en la Lumitre Eleetrique del 16 de Mayo,
dicen que las lamparas con filamentos metélicos estan menos

Volts

Amperes

influidas que las de carbono por las irregularidades]del voltaje E
de las redes; ademas, una generatriz, & gasto igual, puede ali-
mentar un namero mucho mas grande de lamparas, dando un
mayor rendimiento para la fabrica eléctrica.

Si se designa por R la resistencia del filamento, la intensi-
dad luminosa L esta dada por una férmula del tipo:

L =K (EI)»,
6 puesto que

E3n

L'=K TN

Pero R es ella misma una variable en funcién de E, y esta
funcién cambia con la duracién del servicio de la lampara, de
suerte que el coeficiente y el exponente de la férmula anterior
varian con ls edad de la lampara y con el régimen segun el cual
elia funciona.

La utilizacién de las cifras de resistencia de las lamparas de
los diversos tipos estudiados por M. Pécheux permite fijar el
namero de estas lamparas que se pueden instalar, todas las co-
sas iguales por otra parte, en una red en que se disponga de
una potencia dada; por ejemplo, para una red & 130 volts, que
ge disponga de 600 amperes, se podran alimentar (abstraccion
hecksa de las pérdidas) proximamente 1.200 lamparas al carbdn
que dan 30.000 bujias decimales, 6 1.900 lamparas al tantalo
(51.000 bujias), 6 2.800 lamparas al tungsteno (78.000 bujias). Y
si 1a corriente se vende, por ejemplo, & 1.000 francos el kilova-
tig-afi0, 1a bujia-afio costard respectivamente 2,50 francos, 1,59
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francos y 1 franco préximamonte en los tres casos anteriores;
las lampdaras con filamento nietalico, no obstante su precio de
compra elevado, dara, pues, una economia importante.

He aqui un otro calculo que enseflara mejor la economia pro-
curada por estas lamparas:

Una ldmpara al carbin de 20 bujias consume 3,15 wats por
bujia durante las cien primeras horas, 6 sean: 3,15 wats X 20

bujias >< 100 = 6.300 wats-horas; durante las cien horas si-.

guientes, proximamente: 3,45 wats X 18 bujias X 100 = 6.210
wathoras; en total: 12.510 wathoras. Si se quisre mantener la
intensidad luminosa entre 20 y 18 bujias durante ochocientas ho-
ras, duracién de una limpara con filamento metalico, es nece-
sario utilizar, al cabo de doscientas horas, una nuevalampara

al carbono de 20 bujias, y asi sucesivamente; al cabo de ochoclen-

tas horas se habra gastado en corriente: 12.510 wathoras X 4
==50.040 wathoras. A 0,08 francos el hectowathora, el gasto de
entretenimiento se eleva asf 4 0,08 francos + 500, 4 hectowat-
horas = 40 francos, mas la compra de 4 lamparas, 6 sean 2 fran-
cos, En total, 42 francos.

Con una ldmpara al tdntalo se puede contar con un gasto de
40,95 wats durante las trescientas primeras horas; 40 wats du-
rante las trescientas siguientes,y 39 durante las doscientas tlti-
mas, sea durante ochocientas horas: 40,95 >< 300 4~ 40 X 300
439 X 200 == 32.085 wathoras; de donde un gasto de 320,85
hectowathoras X 0,08 francos, 6 25,67 francos, mas la compra
de una limpara & 3,25 francos, total.28,92 francos.

En fin, con una ldmpara al tungsieno el gasto se eleva 4 27,2
wats durante trescientas horas; 27 wats durante las trescientas
siguientes, y 26 wats durante las doscientas ultimas;en iotal, 27,2
3 300 4+ 27 <X 300 - 26 X 200 =121.649 wathoras, que cuestan:
0,08 francos >¢ 21.649 = 17,32 francos, mas la compra de una
lémpara & 5 francos, sea en total 22,32 francos. El gasto de en-
tretenimiento de una lampara al tungsteno rebasa apenas en la
mitad el de una lampara al carbono. :

Es siempre recomendable para asegurar la buena conserva-
cion de los filamentos metdlicos, que son pastosos & la tempera-
tura de incandescencia, suspender las lamparas verticalmente;
la distribucién de la luz en el espaclo es, por otra parte, mas

regular.—O.
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PUENTES DE BASCULA EN L0S ESTADOS UNIDOS

Se ha construido muy recientemente en los Estados Unidos
un puente bascula de grandes dimensiones que presenta intarés
especial por haberse recurrido en su establecimiento & una vieja
solucién probablemente olvidada desde hace mucho tiempo 6
al menos no ha tenido nunca aplicacién importante.

Este puente esti construido sobre el rfo Sakonet, entre las
ciudades de Portsmouth y-de Fiverton, en el Estado de Rhode
Island, y ha reemplazado & un puente de fabrica fuertemente re-
sentido por las crecidas. Como el rio es navegable se ha tenids
que proyectar un tramo movil para el paso de los barzos

La longitud wotal-de la obra es de 447,80 metros, compren-
didas dos avenidas de 157,90 y 133,90 metros. El puente propia-
mente dicho tiene 155,70 metros y esta formado de un tramo
movil de 30,50 metros, flanqueado 4 cada lado de un tramo fijo
de 21,50 metros y tres arcos de fabrica de 13,7) metros. La cal-
zada va en rampa & cada lado hasta la mitad, tiene 965 metros
de altura y hay en un borde un andén en saliente de 1,52 metros

. de ancho. El tablero esté & una altura de 3,95 metros por enci-
ma de las mareas altas, y las pilas que corresponden al tramo
moévil descienden 4 una profundidad de 9 metros sobre pilotes.

La parte metalica pesa proximamente 390.000 kilogramos,
y esta calculada para una carga moévil de 300 kilogramos por
metro cuadrado de calzada y de andén, aumentads de un
carretén eléctrico que pesa 36.000 kilogramos sobre cuatro
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ejes distantes 1,83 metros, 6 de un rodillo de vapor de 7.000 kilo-
gramos. .

La parte mas interesante de la construeccién es el sistema
del tramo bascula. Este tramo se compone de dos vigas que os-
cilan sobre charnelas fijas en su extremidad exterior, de ma-
nera que pueda elevarse para abrir el paso. Cada una de estas vi-
gasestaarticulada cerca desu extremidad interior 4 una varilla
oblicua, cuys extremidad esta fija & un carretén de rodillos
movil sobre una curva de formsa particular; el carretén leva un
contrapeso convenientemente calculado y el trazado de la curva
es tal, que el tramo basculante esta en equilibrio en todas las
posiciones. Se reconoce inmediatamente aqui el sistema pro-
puesto, hace préximamente ochenta afios por el capitin de In-
genieros Delille, para ser aplicado & los puentes levadizos de
las plazas fuertes. Se sabe que el capitdn Delille es uno de los
inventores de la hélice que &1 ha propuesto y aun ensayado, pero
rara vez se cita su nombre en este asunto.

El carretdn contiene en una caja el contrapeso formado de
hormigén y descansa sobre cuatro ruedas de 1,25 metros de
diametro que ruedan sobre caminos de palastro que forman la
parte superior de las curvas y son guiadas lateralmente por un
palastro vertical. Cada carretén esta movido por un motor eléc-
trico; la caja que contiene el contrapeso de hormién tiene 3,30
metros de longitud por-1,52 metros de altura y todo el ancho del
puente. El carretén esta provisto de un apsrato de maniobras 4
brazo para el caso en que el motor eldctrico se inutilizase.
La apertura. ¢ el cierre de la parte movil no exige mas de dos
minutos.

Las articulaciones sobre las cua.les basculan los tramos mé -
viles se componen de ejes de 0,254 metros de diametro que
descansan en una longitud de 0,556 metros sobre una pieza fija
& la viga y sobresaliendo de 0,304 metros & cada lado para entrar
en las agujas de los soportes fijados 4 los tramos laterales.

Las barras que enlazan los tramos méviles al carretén del
contrapeso estan articuladas 4 las extremidades de estos tramos
por ejes de 0,33 metros de diametro y de 1,25 metros de longitud,.
gue descansan sobre los cujinetes del tramo en una longitud de
0,715 metros. Las barras de que hablamos tienen una longitud
de 33,10 metros de eje 4 eje de las articulaciones; tienen una
seccion transversal en doble T, cuya mayor dimensién varia de
0,61 metros en el medid & 0,432 metros en las extremidades;
estas ultimas estén formadas de piezas de acero que llevan un
agujaro para el paso de los ejes de articulacién.

El montaje de la parte m6vil ha sido ejecutado con ayuda de
una potente gria flotante. Ha habido bastantes. dificultades por
las eorrientes producidas por las mareas.

La obra estad actualmente terminada; el importe alzado deL
contrato fué de 1.300.000 francos. |

" La luz de la parte movil del puente, 30,50 metros, es, como se
ve, bastante importante, pero no llega ni con mucho & la del
puente bascula que acaba de ser establecido para el paso del
Baltimore Ohio Railroad, sobre la «ald River Bed», ramificacion
dol rio Cuyahoya, en Cleveland (Ohio). Es verdad que esta luz
es, segin parece, la mas grande que existe en el mundo; llege
4 64,50 metros y es franqueada en un solo tramo basculante.

Este puente es del sistema Scherzev, que es una variante del
sistema Lamhlardie, aplicado en el Havre en 1825. La parte mé-
vil se termina interiormente por un segmento en cuarto de circu-
lo que rueda sobreun pla.nohonzont.al cuando eliramo se inclina.

Las vigas principales tienen 70,15 metros de longitud, el an-
cho del tablero es de 6,10 metros de centro a ceatro de las vigas
y éstas son arriostradas en la parte superior, dejando una altura
libre para el paso de 6,70 metros. El equilibrio se obtiene por
medio de contrapesos de hormigén colocados en cajas bajo las
extremidades de cada viga.

La maniobra se ejecuta por dos motores eléctricos de 75 ca-
ballos, actuando por engranajes sobre un arbol gue acciona unos
pifiones que engranan con cremalleras fijas colocadas fuera de
las vigas. ‘
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