600 REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

de vapor, de socorro, de 1.000 caballos, que estd situada en El
Centro. En esta ltima, se ha instalado también un motor de ex-

plosidn, que consume un gas de gaségeno fabricado en el mismo-

lugar con un aceite mineral extremadamente viscoso. Describi-
mos 4 continnacién, tomandolo de las Engineering. News, del 10
de Mayo, el gasdégeno en que se hace esta gasificacién.
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Ll aceite, almacenado en un depdsito £, pasa & una caja
provista de un vertedero, del cual corre el aceite en laminas
delgadas sobre una rejilla inclinada @; el caudal regulado por
una llave punzén P, es tal que, en todos los casos, los compo-
nentes mis volatiles del aceite deben haberse destilado cuando
los residuos muy espesos lleguen 4 la parte inferior. Estos resi-
duos solos son los que sufren la combustién incompleta, dando
gases que contienen nna gran proporcién de éxido de carbono,
y el calor desprendido por esta’combustion basta para mante-
ner Ja temperatura necesaria para la destilacién de la otra par-
te. Los gases asi formados pasan por una cafieria de ladrillos re-
fractarios, donde se mezclan y donde se acaba su descomposicién
pirégena; al mismo tiempo, las particulas del carbén formado,
se depositan. El gas pasa por un lavador Z, por un depurador
rotativo de accidn puramente mecdanica, y entonces es ciuando
puede emplearse.

Bl aire primario llega bajo In rejilla poruna cafieria C'4 una
caja cerrada B. El consumo de este aire y el del aceite se man-
tienen en una relacién constante, cualesquiera que sean la carga
del motor y la cantidad de gas que consuma aquél durante la
nnidad de tiempo. Unas vélvulas llamadas de combustidn, se
hallan dispuestas en §'y §'; éstas no funcionan casi més que en
el momento de la inflamacién, y tan sélo en los pequefios mo-

delos de gaségenos, 4 'intervalos regulares y durante muy poco -

tiempo. Se evacia asi al exterior un fino polvo de carbén muy
denso, que de otro modo se depositaria en las canerias de ladri-
llos. Mientras las valvulas estin abiertas se disminuye mucho
el abastecimiento de aceite. Para los grandes modelos, después
de la inflainacién, no se tienen que abrir las valvulas mis que
con intervalos de varias horas.

Como el consumo del aceite varia con-su presién y su visco-
sidad, y, por consecuencia, con su temperatura, es necesario
mantener ésta & un valor casi constante. Se consigue este re-
sultado automéaticamente haciendo pasar el aceite por una co-
lumna de agua (water-jacket) que tiene el consnmo del agua
regulado por un termostato colocado en el aceite.

He aqui la composicién centesimal y el poder calorifico por
metro cibico encontrados en tres muestras de los gases asf pro-
ducidos:

COMPOSICION QUIMICA (TENENGIAS CENTESIMALES)

AZ0B Aliuvervrvns vavenssrrnnnsnenvaneire = D4 645 05,5
Anhfdrido carbénico CO* .. cvvvvvvneenn 42 54 .65
Oxigeno 0. ..ovvviiieninrnnens vereeieee 02 034 04
Oxido de carbono CO.............. Cerees 8 86 7.8
Carburos no saturados Cn Hon ,,..,,..... 2 42 . 4
~ MethanoCH ., .vovrviiiiiininernneeeree 16,2 7.6
Hidrégeno Houoot v vvviivinininnnnesee 12 - 10 9,8

Poder calorifico, calorias por metro cibico. 2.373 2.025 1.890

Bl 70 por 100 del poder calorifico del gas procede del calor
desprendido por la combustién de sus hidrocarburos fijos, Ha- -
ciendo variar las condiciones de la gasificacién y variando tam- )
bién un poco la composicién del combustible, se debe y se puede..
permanecer entre limites de poder caloriﬁco por metro ciibico |
comprendidos entre 1,530 y 2.430 calorias..

Il primer gaségeno de este sistema que se ha puesto en ser-
vicio abastece & un motor de explosién de 50 caballos. Se halla
en Yuma (Arizona) en una instalacién hecha por el U. 8. Recla:.
mation Service para las necesidades del riego. El motor accioria
una bomba elevadora de arcaduces que toma el agua del Colo-
rado. Aunque de cdnstruccién bastante defectuosa,-este primer .
modelo ha dado siempre un resultado satisfactorio desde el do--
ble punto de vista de la economia y de la regularldad de la ,
marcha. )

Una de las grandes ventajas de este gaségeno es que puede
ponerse en marcha casi instantdneamente, Si se dispone de va-
rias unidades de potencias diferentes en una misma instalacién,
se puede realizar una gran economia cuando el factor de carga
es muy variable; basta poner en marcha 6 detener el mimero de
unidades necesarias para que todas las que funcionen marchen
4 plena carga; la inflamacién y la extincién de un gaségeno se
hace casi con la misma sencillez que la de un gran mechero de
gas.. Asi es como la reciente instalacién de El Centro comprende
tres unidades de 400 caballos cada una. La Sociedad que cons-
truye estos aparatos, la. lnternanonal -Amet Gas Power C.% de
Los Angeles, suministrard bien prouto un gaségeno idéntico &
los precedentes, pero de' una potencia de 2.000 caballos, para
duplicar la instalacién.

Con el mismo petrdleo pesado que el que se consume en estos
gasdgenos, se fabrica, también por destilaeién pirdgena, un gas
de alumbrado de muy buena calidad. Proporciona al mismo
tiempo un subproducto utilizable, una especie de negro de
humo andlogo al carbdn que se forma en pequeias cantidades
en los gasdgenos. Este negro de humo recogido, secado y que-

" mado sobre rejillas especiales, sirve para la calefacmén de las

calderas de vapor

Los progresos de Ia clectrificacion de las lineas
férrens.

Tomamos de un estudio pubhcado por M. de Valbrenze enel
Bulletin de la Societé d Encouragement (fasciculos de Marzo y
Mayo de 1911), las conclusiones generales referentes al asunto
que encabeza este articulo,

" Condiciones de empleo de la traccidn eléctrica.—Las ventajas
generales de la traccion eléctrica son bien conocidas: supresién
del humo, que tiene una gran importancia para las lineas sub-
terraneas ¢ con Jargos tineles; aumento de la capacidad de las
estaciones finales y de las vias en general (en el primer caso,
por la sencillez de las maniobras, sobre todo-con los trenes de
unidades multiples; en el segundo caso, por la aceleracién de
los arranques); facilidades de e‘iplotacxén resultante de las ven-
tajas precedentes y de la facultad de multiplicar los trenes du-
rante la afluencia de viajeros; en fin, para el trafico de mercan-
cios en las de perfil muy sinuoso, posibilidad de construir loco-
motoras eléctricas méds potentes y mucho menos pesadas que
las mas {uertes locomotoras de vapor. Es, por otra parte, facil

. asvciar varias locomotoras eléctricas, de modo que se dispon-
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ga ton seguridad de una potencia capaz de hacer frente 4 todas
las necesidades. : . :

Las ventajas econdmicas son también ciertas: reduceién del
peso muerto de los trenes, puesto que, & igualdad de potencia,
la locomotora eléctrica es mas ligera que la de vapor; economia
de combustible, las locomotoras de escape libre y de funciona-
miento ‘irregular consumen combustible de buena cslidad,
mientras que las estaciones centrales admiten combustible me-
diano, tienen méquinas econémicas de condensacidn, y funcio-
nan con una carga bastante regular; conservacidn é inmoviliza-
cidn menores de las locomotoras eléctricas, necesitando,. por lo
tanto, un efectivo menor y talleres menos extensos, ete.

- Condiciones para cl empleo de los diferentes sislemas.—La
eléceidén del sistema que debe adoptarse para la electrificacién
de una linea dada es bastante delicada, y M. de Valbreuze resu-
me del modo siguiente las ideas generales que deben servir de
gufa para esta eleccidn:

1. Para un servicio suburbano de tréfico intenso, la prefe-
rencia debe, sin contradiceién, recaer en la corriente continua.
Las economias en los gastos de explotacién compensan los cau-
sados en'las subestaciones, y son tanto mas grandes cuanto ma-
yor es la frecnencia de los trenes. Estos trenes son naturalmente
de unidades miiltiples y de marcha muy variable, lo que excluye

la.corriente trifdsica y la monofisica; esta ltima exigiria un

material mévil demasiado pesado, y las aceleraciones podrian

con dificultad alcanzar un valor muy elevado. La corriente con-,

tinua de 1.200 voltios censtituye, por otra parte, una buena so-
lucidn para ciertas lineas relativaments largas y de trafico limi-
tado en las que la corriente de baja tensién (700 voltios préxi-
mamente) no bastaria. '

2.° Para la electrificacidn de ciertas secciones de grandes

lineas, de un tinel por ejemplo, la eleccién del sistema no esta
ya claramente indicada, pero la trithsica se recomienda por la
fortaleza de los motores que pueden resistir un servicio muy
duro (es el caso, por e¢jemplo, del Simplén). '

3.° Puara las grandes lineas, es necesario hacer un estudio
particular de cada una, teniendo presente el perfil, la frecuen-
cia, la velocidad y el peso de los trenes, el trafico actual y el
previsto, ete.

La continua no parece ventajosa mdis que cuando el trafico
es intensivo; se tendrd entonces trenes de unidades miltiples
para los viajeros y locomotoras para las mercancias. Si el trafico
es restringido, puede que no haya ventaja econdmica en verifi-
car la electrificacién, y si esta ventaja' existe, se tendra la elec-
cidn entre la trifisica y la monofésica, ld primera tiene en su
contra la duplicacién de los hilos de contacto y la dificultad de
su aislamiento mutuo; pero las locomotoras ticnen una gran po-
tencia para un pequeifio peso.

La monofasica, por el contrario, se recomienda por la senci-
llez de la linea y de las instalaciones fijas.

Bomba impelente, sistema Badeok.

En la bomba ideada por M. Baynes Badcok, la explosién de la
mezcla detonante se produce inmediatamente 4 continuacidn del
periodo de dilatacién, cuando los gases quemados de la explo-
sién anterior se han enfriado suficientemente; después, durante
la vuelta de la columna de agua hacia atrés, ésta expulsa prime-
ro los gases quemados y comprime en seguida la carga de mez-
cla detonante fresca. Como muestra la figura 1.", que representa
un modelo de gran caudal de esta bomba, ésta se compone de un
cilindro 4 que hace funcién de cAmara de dilatacién, en la cual
se aloja un segundo cilindro, 7 de didmetro mas pequeiio, en el
que la mezcla detonante es sucesivamente aspirada, comprimi-
da ¢ inflamada. En la base de la chmara 4 se encuentra una co-
rona de valvulas P que permite al agua pasar de la canerin F.&
esta cdmara, en-tanto que en su parte superior, en /2, estin dis-
puestas unas vélvulas de escape dobles, provistas cada una de
dos placas que se cierran en sentido inverso. En el vértice de la
chmara 3, finalmente, estd dispuesta la valvula @ de admisién,
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cargada por un resorte, para la mezcla detonante, asi como la -
bujia de inflamacién atornillada en la tuerca O.

Las valvulas D son dobles y comprenden cada una una pri-
mera valvula inferior, cerrdndose de abajo 4 arriba, pero dema-
siado pesada para que la pueda levantar la corriente gaseosa,
mientras que la valvula superior es una vilvnla de cierre ordi-
nario, aplicada de arriba & abajo sobre su asiento por su pro-
pio peso.
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Supongamos que la bomba esté en marcha y que la carga de
la mezela detonante qne contiene acaba de inflamarse en ¢l ¢i-
lindro 5. La explosién expulsa al liquido contenido en B, des-
pués los gases escapan &4 4 é impulsan también su contenido por
la cafieria 2. Lag valvulas inferiores de 2 permanecen cerradas
y mantenidas en sus asientos por la presidn del gas, de la mis-
ma manera que las valvulas de aspiracién de agna Py de la
mezcla detonante @. La dilatacidn de los gases calientes impri-
me 4 la columna de agna contenida en la caierfa de impulsidn
22, una gran velocidad, tanta que, cuando estos gases se dilatan
hasta la presidn atmosférica, esta columna de agua continia su
movimiento, en virtud de la velocidad adquirida y produce un
vaclo parcial en la chmara 4. Las valvulas inferiores de las do-
bles D se abren entonces, pero como las superiores permanecen
cerradas, no hay entrada de aire por estas valvulas 2.

Por el contrario, las valvulas P se abren desde que la pre-
sién en A ha venidon & ser inferior & la que reina cn #, para de-
jar entrar el agua, cuando la depresién ha alcanzado el valor
necesario para vencer la resistencia del resorte ), y los guses
se han enfriado bastante por dilatacién para hacer imposible una
inflamacién prematura, esta wltima valvula se abre 4 suvezy
deja entrar una nueva carga de mezcla detonante que llena el
cilindro 7 sin-mezclarse & los productos de la combustién de la
carga precedente. Si la bomba estd bien regulada, el cilindro Z
esta casi lleno de la mezcla detonante fresca, cuando el movi-
miento ascensional de In columna de agua en la cafieria de im-
pulsidn estd por completo terminado. Se produce entonces un

- retroceso de esta columna de agua, que comprime el contenido



