REVISTA DE OBRAS PUBLICAS HEY

Revista de las prmcxpales pubhcacmnes tennmas

Sciinles mecanicas dispuestas en la parte poste-
rior de los automoviles.

Cuando el conductor de un antomdvil quiera hacer cjecutar 4
su vehiculo un movimiento cualquiera: pararle, desviarle 4 la de-
recha 6 4 la izquierda, ete., movimiento que interesa 4 los conduc-
tores de los carruajes que le siguen, se ve obligado 4 hacer con los

brazos y las manos ademanes que algunas veces se interpretan mal .

y 4 menudo son vistos con dificultad desde atrds por la forma que
en general tiene la caja del automévil.

Para remediar estos inconvenientes, M. J. H, Faulkner propo-
ne fijar sobre la parte posterior de los automdviles un cuadro de
sefiales que permitan prevenir 4 los conductores que les sigan los
movimentos que van 4 hacer. Un cuadro de csta clase con tres se-
fiales se describe en el Aufomotor del 8 de Octubre del afio pasado,
Iistas sefiales pueden gobernarse 4 mano ¢ automdticamente al
mismo tiempo que los movimientos; el autor del articulo discute
las ventajas y los inconvenientes de estas dos disposiciones de go-
bierno.

Propone, ademds, la adicidn 4 este cuadro de una cuarta se-
fial para prevenir que el carruaje va & marchar hacia atrds.

Estudio aceren del rendimicnto de las fabrieas
termo=ecléctriens,

La Zumiére Blectrique del 22 de Octubre Gltimo publica la tra-
duceién de un articulo de M. Belluzzo, inserto en las A della
Associazione Eletlrotecnien Naliana, acerca del rendimiento de las
fibricas termo-eldctricas y de los medios para mejorar estos ren-
dimientos,

Tl autor establece primero que en condiciones. dadas de carga,
el rendimiento de una estacién central es funcién de los rendi-
mientos parciales do las diveraas unidades: calderas, motores, ge-
neradores, etc., y de un cocficiente que el autor denomina coefi-
ciente de funcionamiento.

Hace resaltar en seguida los inconveniontes que presenta desde
el punto de vista del rendimiento total, la disposicién actual de los
diversos érganos de lag estaciones centrales, sobre todo cuando
dstas tienen un factor de carga poco clevado, despuds estudia se-
paradamente cada uno de cstos 6rganos, mencionando algunos
perfeccionamientos que permitirian mejorar su rendimiento mdx-
vidual.

El autor preconiza principalmente el empleo de calderas que
tengan una capacidad calorifica tan débil como sea posible, y
al mismo tiempo muy cuidadosamente protegidas por calorifugos
para remediar las pérdidas que se producen durante las paradas
de las mdquinas,

Como mdquinas motores recomienda’las turbinas de vapor, de
las que propone, sin embargo, modificar el ciclo de funcionamien-
to, de manera de aumentar su rendimiento tedrico. En fin, sc po-
drm aumentar el rendimiento de las calderas proveyéndolas dere
calentadores. El autor supone que todas eatas modificaciones po-
drfan permitir obtener un rendimiento total del 18 al 32,5 por 100
para las estaciones centrdles de vapor, que casi no utilizan mds
que del 6 al 10 por100 del calor desprendido por 1a combustidn del
carbdn,

La cleetrificacion del ferroearril de eremallera
del Monte Corcovado, ecrea de Rio Janeiro.

El Corcovado es un monte de 711 metros de altura que se eleva
al Sur de Rio Janeiro, muy cerca de esta ciudad; desde 1883, en
que se construyd sobre esta montafia un ferrocarrll de cremallera,
¢l servicio se ha realizado primero*por locomotoras de vapor del

sistema Riggenbach y despuds por locomotoras americanas de ma-
yor velocidad.

En 1906, cuando fué adquirida la linea por la Rio Janeiro
Tramways, Light and Power C.°, esta sociedad comprendid inme-
diatamente las ventajas que procura la clectrificacién. Ln efecto,
gin hablar de 1a marcha mds suave do los trenes y do la ansencia
de humo, la traccidn cléctrica presenta para los ferrocarriles de
cremallera ventajas muy particulares ¢ importantes. Xin primer
lugar, la superestructura de las viag sufre menos 4 consecuencin
del empleo de dos ruedas motoras, de dizposiciones compensado-
ras y de la continuidad del esfuerzo sobre las llantas, lo que redu-
ce congiderablemente el deterioro y la conservacién de las lineas.
Ademds, la locomotora eldetrica, siempre dispuesta para ln mar-
cha, pues no tiene agua quo tomar, ni caldera que calentar, es,
con un peso menor, mds potente que la locomotora de vapor. La
regulacion de la velocidad se efectiia por grados aproximados, en-
tré grandes limites; el dezamarre del tren mis pesado, sobre la
pendiente mis fuerte, so realiza absolutamente sin chogues.

La locomotora eléctrica permite disminair sensiblemente los
peligros de dn descarrilamiento por la aplicacidn de disposicio-
nes eapeciales, Hamadlos limitadores de osfuerzo, que impiden & la
rueda dentada motora montar sobre la cremallera; es tambidn po-
sible equiparla de frenos automdticos que aumentan considera-
blemente la seguridad del servicio.

La energia producida en el descenso puede transformarse en
calor en reostatos de freno de enfriamiento artificial, de suerte que
ningan érgano estd sametids & deterioro alguno. Se puede atdn re-
cuperar esta energfa y realizar una cconomia que pucde llegar
hagta 4 un 40 por 100 del consumo do aquélla, In fin, la experien-
cia enseiia que cl.gasto de energfa eléetrica vieno & ser el tercio,
6 4 lo mds la mital de lo que exige la traccidn por vapor, lo que
bagtaria & justificar la electrizacién.
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Tiste es el caso del ferrocarril del Corcovado, para el cual el
carbén era relativamente caro, y al que una fibrica de clectrici-
dad existente proporciona en la actualidad la energfa d tarifa re-
ducida.

Como la Sociedad de que hemos hablado ha obtenido la conce-
sién para explotar tres saltes de agua de una potencia total de
més de 200.000 caballos, utilizando las fuerzas del rfo Das Lages,
hajo forma de corriente trifisica de 6,300 voltios y 50 periodos,



