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Se compone de una caja de fundicién 4, que se suspende del
patin del carril por dos pares de garras B, tan aproximadas co-
mo es posible 4 dos puntos adyacentes de apoyn de este carril.
En el interior de esta caja hay una cavidad C que se llena de
mercurio y que esth cerrada por un diafragma J, sostenido por
una tapa . Sobre este diafragma D, descansa un disco @, que
lleva encima un tope F que viene & terminar bajo el carril, y las
deformaciones ‘elasticas de este ultimo bajo las ruedas del tren
son las que hunden este tope en su agujero. Para evitar las en-
tradas de barro ¢ de agua por la junta de este tope %, se ha ro-
deado su extremidad superior de un anillo de caucho 4, que se
aplica también bajo el carril,

La cavidad de mercurio C'se prolonga por una cafierfa J, que
termina en la caja de contacto S. Esta contiene dos contactos
aislados /V que penetran verticalmente en dos agujeros que se
comunican con una cafierfa J/, cerrada por una valvula que se

abre de abajo 4 arriba y bajo la cual llega & una camara Z el

mercurio impulsado por el descenso del diafragma J. La misma
" chmara L estd, por otra parte, en comunicacién, por una valvu-
. la que se abre de arriba abajo, con un depésito de mercurio K
la cafierfa J/ comunica, por su parte, con este depdsito & por
una caiieria estrecha 2. :

Cuando una rueda pasa sobre el carril, lo deforma ¢ impulsa
al tope Fen su agujero. Este rechaza 4 su vez al diafragma D
‘que impulsa al mercurio en la cafieria Jy en la camara L. Bl
mercurio levanta entonces la valvula de la cafieria H/ y la llena
" cerrando el circuito entre los dos contactos &V. Cuando la pri-
mersa rueda del tren ha salvado el pedal, el carril se levanta y
el tope 7, volviendo & subir, produce una depresién y una cierta
cantidad de mercurio pasa del depésito K 4 la cafierfa L, en
tanto que el nivel en-1 no baja més que con lentitud, & conse-
cuencia de la corriente de su contenido por la pequeiila abertura
de R detal modo que, cuando la segunda rueda deforma de
nuevo el carril del pedal, el contacto entre las puntas A no ha
tenido tiempo de romperse; esta nueva deformacién del carril
vuelve & enviar 4 J/ una nueva porcién de mercurio, que impi-
de 4 este contacto romperse antes del paso de la tercera rueda,
'y asf sucesivamente, hasta que todo el tren ha salvado el pedal.
Entonces solamente es cuando J/ se vacia por completo por el
agujero £ y cuando el cireuito, cerrado por el mercurio que con-
tiene esta cavidad, se interrumpe de nuevo.

Uy Vson unos tapones de tornillo que sirven para llenar la
cavidad C y para examinar & unas cafierias que hacen que ésta
se comuniquen con la cafieria Z.

Los proyectos de eleetrificncion de los tranvias de
vapor de In Cote=d'Or (Francia).

Los tranvias de la Cote-d'Or se explotan con locomotoras de
vapor, administrados por el departamento, bajo la direccidn de
M. Galliot, Ingeniero jefe de Puentes y Calzadas; su electrifica-
cién ha sido objeto, estos wltimos afios, de varios proyectos es-
tudiados muy minuciosamente y que no se han llevado & efecto

‘hasta el presente. Se trataba de electrificar, con estacién central
en Dijon, tres lineas que iban respectivamentede Dijoné Beaune,
4 Champlitte y & Saint-Seine-1'abbaye, 6 sea en total 160 kild-
metros en una red que mide en la actualidad 260 y que tendra
pronto 400.

Podria creerse & primera vista que ln electrificacion de este
distrito bastante importante de la red debia presentar ventajas
seguras; no hay nada de esto, sin embargo, como se veré por las
cifras que tomamos de un articulo de M. Galliot, publicado en
los Chemins de fer d'intéret local, del 31 de Agosto,

Tl método de traceién supuesto era la corriente alterna sim-
ple de 6.000 voltios, transmitidos por linea de suspensién cate-
naria, sistema empleado desde hace algunos afios en los Tsta-
dos Unidos, en Alemania, en Suiza, en Italiay del que existen
ya aplicaciones en Francia.

Los gastos del primer establecimiento, segiin los dos proyec-
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tos retenidos para su examen definitivo serfan de 2,5 &4 3 millo-
nes, 6 sea, por kilémetro electrificado: 3.000 por término medio
para la fabrica de Dijon; 10.000 para la linea, 1.000 para las auto-

motoras; total 14.000, cuyo interés al 4 por 100 es: 560 {rancos. |

He aqui ahora la comparacién de los gastos de explotacién:
Los trenes actuales de vapor, de 50 & 60 toneladas, recorren 110
4 120 kilémetros por dfa, y gastan por kilémetro-tren 0,20. fran-
co de carbdn y 0,17 por salarios de los tres empleados del tren.
Los trenes eléctricos previstos (una automotora y un remolque)
gastarian de 2 4 2,50 kilovatios-hora 4 0,08 franco ¢ sea proxi-
mamente 0,20 franco para la corriente; no hay, porlo tanto, eco-
nomia sensible por esta parte; por otra parte, en lo referente &.
los salarios, el tren no llevaria més que dos empleados. Pero
parece dudoso que el recorrido cotidiano de los trences eléctricos
pueda ser muy superior al de los trenes de vapor, pues el perfil
de las lineas y la frecuencia de las paradas limitan la velocidad
comercial 4 casi el mismo valor que en el caso del vapor. La
economia por kilometro sobre los gastos ¢salarios» no seria,
pues, mis que de 6 & 8 céntimos.

Admitamos 0,10 franco por tren-kilémetro como economia
total resultante de la electrificacién; como hemos visto que el
interés del suplemento de los gastos del primer establecimiento.
es de 560 francos por kilémetro, resulta que para recuperarlo

, . 560 o
serian necesarios por lo menos -6—,—1—0-‘ = 5.600 trenes por afio 6
sea 7 trenes por dfa, en cada sentido. Ahora bien, esta cifra es.
muy superior 4 las necesidades actuales, excepto en Jos subur-
bios de Dijon.

Tn estas condiciones, se ha admitido 1a hipétesis de la elec-
trificacion restringida 4 los suburbios de Dijon, con automoto-
ras muy ligeras haciendo un servicio intensivo en el intervalo
de los trenes de vapor actuales (tres solamente por dia en cada
sentido). La comparacidn-de los gastos de explotacion muestra

‘en este caso que, con tal que se puedan hacer circular Witilmente

tres 6 cuatro trenes eléctricos por dia, en cada sentido, la elec-
trificacién es admisible en principio y para un nimero todavia
mayor de trenes eléctricos, viene & ser econdmica. En la prac-
tica, sin embargo, el doble servicio de vapor y eléetrico, lleva
consigo complicaciones en la explotacién; por otra parte, las
automotoras ligeras no pueden, como las locomotoras de vapor,
remolcar eventualmente, los dias de fiesta, los trenes muy re-
cargados, 6, en caso de necesidad, trenes de mercancias mucho
més pesados que los trenes mixtos ordinarios.

El departamento de la Cote-d’Or se ha decidido al fin por no
electrificar nada, y & afiadir solamente al material de vapor ac-
tual algunas automotoras de vapor para el servicio de los subur-
bios de Dijon; estas automotoras gastan un poco més que las
automotoras eléctricas y un poco menos que las automotoras de
esencia. S6lo la experiencia permitird juzgar si aquéllasrinden
més servicios que las locomotoras ordinarias 6 si seria preferible,
en lo porvenir, limitarse 4 reforzar el efectivo de estas ultimas.

El divigible americano «(Akrony, destinado i ha=~
cer Ia travesia del Atlantico en globo.

En tiempo oportuno expusimos la tentativa hecha por
M. Wellman para atravesar el Atlintico en globo, valiéndose de
su dirigible Américe, y dijimos que después de tres dias de via-
je, la tripulacidn fué¢ recogida por el vapor T'rent, abandonando
el globo, que, empujado por el huracin, habia recorrido 850 mi-
llas desde su partida de Atlantic City (Nueva Jersey).

Tl Ingeniero de fa expedicidn, M. Vaniman, no ha abando-
nado el proyecto de atravesar el Atlintico en globo, y gracias4
la colaboracién de M. Sieberling, Presidente de la Goodyear
Tire and Rubber C.", de Akron (Ohio, Estados Unidos), que ha
proporcionado los fondos necesarios, ha emprendido la construc-
cién de un nuevo gloho, ¢l Akron, en vias de conclusidn en la
actualidad, con el cual espera, dentro de poco, renovar la tenta-



