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Juntas de earriles.—(Nota de M. Pellarin, Ingeniero de
' Puentes y Calzadas.—Annales des Ponts et Chaussés.)

En el momento actual, el problema del aumento del peso por
eje dol material movil esta & la orden del dia; los trenes son
cada vez mas pesados y también se les quiere arrastrar con ma-
yor velocidad. Para ello son necesarios motores muy potentes y

de mayor adherencia, para poder utilizar su potencia; y se pre-

tenden realizar pesos adherentes de 50 toneladas para las mé-
quinas de gran velocidad y de 100 toneladas pa.ra. las de mer-
cancias. :

La divisién de este peso en un gran pdimero de ejes presenta
el inconveniente de aumentar la superficie de asiento rigido, y
1a solucién de maquinas con trenes articulados da lugar & nu-
merosas sujecionss; hay, pues, que llsgar al peso maximo por
eje compatible con el estado de la via.

En Francia se ha llegado 4 18 toneladas por eje, en Inglate-
rra a 20 toneladas, en Bélgica 4 10,5, ¥ se encuentran 28 tone-
ladas mas all4 del Atlantico. '

Es evidente que los puntos en donde este incremento de car-
ga obligan a ciertas restricciones, son principalmente las obras
de arte y las juntas de los carriles; y en estas iltimas, por ra-
z6n-de la complejidad de las acciones que en ellas se ejercen,
no pueden hacerse mas que estudios practicos. y experimen~
tales. ' '

El auntor de la nota & que nos venimos refiriendo, 'da cuenta
de una misién que ha cumplido en Bélgica, Ttalia, Suiza, y Ho
landa, con objeto de estudiar esta cuestién de las Juntas de los
‘carriles. v _

Nos limitaremos nosotros 4 mencionar aquel[o cuya necesi-
dad en los momentos-actuales es reconocida por todos los pai-
ses, y que es la signiente:

1.° Tener un tipe de carril robusto, que pese de 40 4 48 kile-
gramos, no més, con una altura de 145 milimetros proxima-
mente.
2.° Aproximar las traviesas de junta lo mas posible, de 480
4 520 milimetros de eje 4 eje. _
3.° Aproximar las traviesas de contra-junta, de maoera que
el carril pueda considerarse como una viga de tramos solida-
rios; se adopta una separacién de eje 4 eje de 550 & 650 mili-
metros; y
" 4.°. Emplear bridas de gran momento de inercia, y muy lar-
- gas, descansando sobre las traviesas de junta; estas bridas se
fijan enérgicamente contra el carril 6 las traviesas de junta.

Empleo del «<montaje en ecascada» en las insta-
Iaciones eléctricas, com velocidad variable.

"T M. Heyland ha estudiado y designado con el nombre de
montaje en cascada, un conjunto de disposiciones, de las que la
Industrie Eléctrigue del 10 de Marzo da la descripeidén y expone
las ventajas. .

El principio de este montaje consiste en intercalar en el cir-
cuito de un alternomotor provisto de anillos colectores, un ‘mo-
tor auxiliar con excitacién independiente.

Este motor auxiliar posee una tensién propia, que se regula

‘por la excitacién, y esia tensién regula la del inducido del - pri-
mer motor. Al mismo tiempo el motor auxiliar desempeia el
papel de convertidor, y transforma.en continus una parte de la
energia del motor principal; esta corriente acciona entonces el
motor de trabajo, es decir, el que mueve la maquina (lamina-

" dor, miquina de extraccidn, etc.) en vez del motor principal.

En todos los casos en quse el pedido de potencia es muy irre-
gular, estas disposiciones tienen la ventaja de permitir una re-
gulacion perfecta de la velocidad, entre muy amplios limites, y

- sin ninguna transformacién de la energia primaria, estando el
motor principal acoplado directamente sobre la red, de lo que
resulta una gran seguridad de funcionamiento, con arranque. y
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accion del freno progresivos, regulariiad que aiin puede aumen -
tar con el empleo de un volante,

Todas estas ventajas se obtienen sin el empleo de regulador -
que actiis sobre el deslizamiento y sin intercalar resistencias.
En todos los casos, arranque 6 marcha normal, el desacufiade
es reducido y el sistema asegura una regulacidn automatica de
la red. Se puede operar también con corriente trifasica como con
corriente alterna simple.

En los casos de la traccién eldetrica, se obtendra. una amplia
reduccion en los aceesorios de la locomotora, y sera posible, so-
bre todo, el suprimir el transformador de tensién y alimentar

" directamente los motores. Desapareceran igualmente los demas

inconvenientes de la corriente alierna simple, tales como la gran
llamada de corriente en el arranque y las chispas de conmu-
tacién.

La comparacién con la corriente aiterna slmple desde el pun-
to de vista econémico dara también un resultado favorable.

Determinacion de la tensiéon maxima del vapor.

En la Zeits. des Ver. deuts. Ingen. del 20 de Febrero, MM. Hol-
born y Henning dan cuenta de los ensayos que han hecho para -
comprobar la tensidn del vapor saturado & temperaturas com-
prendidas entre 50 y 200 grados, dadas por Regnault.

Esta comprobacién se ha hecho por medio de un cilindro de
cobre de 15 centimetros de diametro y 32 centimetros de longi-
tud, en el cual se vaporizé el agua calentandola por medio de

. una corriente e.éctrica ¥ que estaba en comunicacién indirecta

con una atmoésfera artificial mantenida 4 una pres1én determi-
nada. La temperatura del vapor se media con un termémetro de
hilo de plating, y la presién por medio de un manémetro de mer-
curio al aire libre de 12 metros de altura.

Los ensayos, hechos con toda la precisxon deseable, han dado
los resuliados siguientes: :

Por debajo de la presidn atmosférica, las presionas observa-
das han sido un poco mas elevadas para las mismas temperatu=~
ras, y lo contrario ha ocurrido para las presiones superiores &
760 milimetros de mercurio.

Las diferencias no han pasado,
por 100. -

sin embargo, de un 0,5

Perfeccionamientos realizados en los hogares de
las calderas de cargamento mecanico.

El Electrical Engineering del 11 de Febrero analiza una
Memoria presentada recientemente en la Bradford Enginee-
ring Society, por M. Bennis, sobre la alimentacién de los hoga-
res de las calderas.

El autor agrupa estos aparatos en cuatro clases:

1.° La primera clase que comprende los distribuidores con-
tinuos, s6 compone de una tolva colocada en la base de cada
chimenea, y se coloca el carbon en una placa oscilante que le
proyecta sobre la parrilla.

2.° Los distribuidores intermitentes comprenden dos tolvas
para cada hogar. Una caja colocada debajo de cada tolva recibe
el carbén, que es empujado por una placa que posee un movi-

. miento de vaivén sobre una pala que tiene la forma de una V;

esta pala, movida por un perfil y un resorte, distribuye el com-

: bustible sobre la cuarta parte del hogar, y durante este tiempo
"el otro cuarto se pone incandescente.

3.° Los distribuidores con cadenas poseen una sola tolva que
dirige el carbdn & dos cajas que unos émbolos empujan’ alter--
nativamente sobre uua placa perforadora, donde empieza a ar-

- der, y de un modo progresivo hasta el fondo del hogar; y

4.° Eltpo de la cuarta clase se parece al precedente, pero
el combustible es ayudado en su combustidn por coke ya _ in-
candescente; de este modo se queman la)tota.lida.d de los

. gases.




