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Revista dg las principales publisacionss técnicas.

Coloeacion de los cajones de! New-York Sulway tras que se sostenia el cajén con la ayuda de dos derricks.
para la travesia del Harlem River. Cuando los compartimientos centrales de los flotadores se han
llenado de agua, el peso aparente del cajon era de 5 toneladas.

La linea metropolitana de la Avenida Lexigton, del New- Los derricks, que soportaban esta carga, han podido llevar el
York Sulway, en Nueva York, debe atravesar el Harlem River cajon rigurosamente & la posicién descada.
por medio de cuatro tubos de 3,30 metros de ditmetro ¥y 329,2 : '
metros de longitud, colocados unos al Jado de los otros 4 la pro-
fundidad dproumada de 18 metros bajo el nivel del agua.

Para establecer estos tineles se ha adoptado un procedimien-
to que consiste en construir unos cajones formados por trozos de
igual longitud de los cuatro tubos adyacentes, y reunidos por
una armadura transversal, llevar después estos cajones flotando
encima de una trinchera dragada de antemano en el lecho del
rio, ¥, en. fin, sumergirlos haciendo que entre agua en su inte-
rior. Se rodean en seguida los cuatro tubos de una masa de hor-
migdn formando un Qolo bloque de una seccién rectangular de

23,15 metros de anchura y de 7,45 de altura. _

- La longitud del tiinel bajo el rio-se ha dividido en cinco tro-
zos, para los cuales han de emplearse cuatro cajones de 67 me- Eocima del cajén se ha establecido un andamiaje que llevaba
tros de longitud y uno de 61 metros. Dos de estos cajones aca- los aparatos para la fabricacién del hormigdn, destinados & pre-
ban de sumergirse y se efectiia en la actualidad el hormigonado parar el necesario para rodear los tubos. Cmco cafierias vertica-
que ha de rodearlos. Las figuras 1.” 4 3." que tomamos del Ingi-  les que descienden entre los tubos y de una y otra parte de los
neering ]Becord representan un cajén en flotacién y colocado ya tabos e\tremoa, sirven para verter un hormigén liquido, que
en el sitio que debe ocupar. viene 4 llenar la armadura del cajén.
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- Figs, 1.0y 2,2
Se ve en ellas que los tubos tienen una parte plana vertical, Cuando se hayan colocado y hormigonado las ¢cinco secciones

destinado & permitir su aproximacién. Se mantienen unidos por del tinel, se establecerdan unas ataguias alrededor de las extre-
- unas planchas transversales, de palastro, con abrazaderas, espa- midades de los tineles para poder reunirlas & los trozos estable-
ciadas, aproximadamente, 4,70 metros, teniendo una superficie cidos bajo Ida orillas del rio.
igual 4 la seccin que debe darse al macizo de hormigén. Las
extremidades de estas planchas estan, por otra parte, reunidas
por tabiques de madera, destinados & sostener el hormigén du-
rante su colocacién. En las extremidades del cajon, los palastros
de los diafragmas se prolongan 4 través de los tubos para cons- El terrible siniestro acaecido eu un tren, en Melun, 4 fines
tituir un cierre hermético, reforzado por tablones unidos. En el del afio pasado, y cuyas consecuencias fueron mis graves por
interior de los dos tubos extremos se encuentran, ademds, unos  haberse incendiado los depdsitos de gas comprimido, ha llamado
tabiques parciales que no obturan mas que la-mitad superior de ]y atencion acerca de los peligros del alumbrado de cas en los
la seccion. En fin, transversalmente 4 los tubos se hallan cuatro  tenes y. acerca de la utilidad de su reemplazo por el alumbrado
flotadores cilindricos @, de 3,20 metros de didmetro y 20, 80 de eléctrico.

 longitud, que tienen dos tablquea intermediarios. - . " Por una circular de 15 de Marzo de 1911, el Ministro de Obms

 El cajén se ha construido & unos 1.600 metros de su emph/a- plblicas francés habia ya invitado & las Compmnaa de ferroca-

miento definitivo y se le ha llevado flotando hasta él. Para su- rriles 4 hacer progresivamente esta sustitucidn, y por una nue-

- mergirlo se hahecho entrar aguaen el interior de los tubos, con  va circular de 27 de Noviembre del afio pasado, records esta in-

el auxilio de compuertas que se habian dispuesto con este ob_]e- vitacién, y, al mismo tiempo, les avisé que en Io porvenir «nin-

to. Durante Ja sumersién se guiaba el cajén ‘por medio de pilo- giin proyecto de material mévil para trenes de velocidad seria
tes.. Los t.o.blques transversales dispuestos & Ja.mitad de la sec- aprobado si llevaba el alumbrado por medio del gas».

cién.en los tubos extremos han retenido en éstos una cierta " Hay varios sistemas para el alumbrado eléctrico de los trenes;

cantidad de aire, que ha servido para mantener el cajén hori- la mayor parte de ellos comprenden una bateria de acumulado-

. zontal durante su descenso. Llenos asi de agua los tubos, se sos- reés y una dinamo; ésta puede ponerse en movimiento, ya por su

tenia el cajén 'por los flotadores. Para.sumergirlos por completo motor especial, ya simplemente por un eje de uno de los carrua-

. se ha llenado de agua el comparnmlento centml de éstos, mien- jes del tren; esta iltima disposicién es la mas empleada. El em-

Aparatos, sistema Vickers, para ¢l alumbrado
eléctrico de los trenes.
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pleo de un motor anxiliar, que no puede casi colocarse mas que
en la locomotora, es una complicacién; pero el gobierno de la
dinamo por un eje, que se efectia forzosamente 4 velocidad va-
riable, necesita el empleo de reguladores destinados & mantener
constante la tensién del circuito de las lamparas, & pesar de la
variacién de velocidad de la dinamo.

Por estos reguladores es, sobre todo, por lo que difieren entre
si Jos diversos sistemas empleados.

Tl alumbrado eléctrico se ha adoptado ya parciaimente en
Francia por varias Compaiifas, principalmente en el ferrocarril
de Orleans. Se emplea también en gran nimero de casos en otras
naciones. En Inglaterra, por ejemplo, varias redes {Great Cen-
tral Railway, South Eastern and Chatham Railway, North DBri-
tish Railway, etc.) utilizan un equipo construido por la casa Vic-
kers, de Londres.

Tste sistema; que ha recibido recxentemente ciertos perfec-
cionamientos, lleva también una bateria de acumuladores y una
dinamo movida por una correa 4 que pone en movimiento una
polea acuiiada sobre un eje; los aparatos accesorios presentan
algunas particularidades interesantes, principalmente el regu-
lador de la dinamo, que asegura Ja conexién con la bateria so-
lamente en las condiciones deseadas de voltaje, y que propor-
ciona la produccion de la dinamo al consumo de corriente.

Damos una descripeion de este sistema, extractando la que
publica M. P. C. en Le Génie Ciwil, que i su vezla toma del
Lnginecring.

Descripcion de los aparalos.—El sistema Vickers de alumbra-
do de los trenes se compone esencialmente de cinco partes: la
dinamo, la bateria de acumuladores, el regulador de la dinamo,
el regulador de las Jamparas y el conmutador de las mismas. La
dinamo es una generatriz ordinaria de excitacién shuné; su fun-
cionamiento se regula por el regulador, que inserta antomatica-
mente en el circuito las resistencias correspondientes 4 la velo-
cidad y & la carga. El regulador de las lamparas coloca automa-
ticamente en el circuito de alumbrado unas resistencias que co-
rresponden al aumento de tensién de la-bateria, de manera de
mantener constante la tensién de abastecimiento de las lampa-
ras. Bste regulador reemplaza 4 la bateria auxiliar, que es em-
pleada en diversos sistemas y que era utilizada en los primeros
equipos Vickers. La figura 1. indica el montaje de los diferen-
tes elementos.
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La bateria de acumuladores no presenta disposiciones espe-
ciales, comprende 12 elementos del tipo Planté, y estd ence-
rrada en unos cajones forrados de plomo, dxspuesto; también de-
bajo del coche.

Regulador de la dinamo.—Este aparato (figuras 1." 4 3.%) es el
érgano principal del sistema. Se compone de un electroiman de
regulacién £ de un shunt ajustable .S, de un conmutador de
puésta en marcha ('y de un interraptor de bateria /.

El electroimén de regulacion tiene dos devanados; por el uno,
el devanado serie ¢ pasa una parte de la corriente de carga dela
bateria. Este devanado sirve para regular la excitacidn de la di-
namo en funcién de la corriente de carga de la bateria, estando
el micleo del imén reunido.4 un conmutador ¢ colocado en las
resistencias de campo (figuras 1.* y 2.%). Este conmutador se
compone de una especie de arco encurvado &, de cobre, que tie-
ne una secciéon en V) y que se mueve rodando sobre una super-
ficie formada de ldminas finas de metal unidas, aisladas unas de
otras, y & las cuales se conectan las diversas secciones de la re-
sistencia de campo. Cuando el arco se mueve hacia el solenoide,
suprime una parte de la resistencia; cuando se mueve en el sen-
tido opuesto, introduce, por el contrario, nuevas secciones en el
circuito de los mductorea

Como las laminas de contacto son finas y el radio del arco es
bastante grande, un pequefio movimiento del nticleo del sole-
noide basta para modificar ampliamente la resistencia del cir-
cuito inductor, de modo que la regulacién es muy delicada. Il
micleo estd provistu en su extremidad de un clas/z -pot de aire ¢
que suaviza los movimientos.

Cuando la corriente que se dirige a la bateria sobrepasa 4 la
intensidad, para la cual se ha establecido el regulador, por con-
sccuencia de un aumento de velocidad de la dinamo, por ejem-
plo, el nucleo se eleva, ¢ inserta resistencias suplementarias en
el circuito de excitacién de la dinamo, bajando asi la tensidn,
hasta que la corriente vuelva 4 la intensidad deseada.

El shunt 8, una parte del cual estid conectada en paralelo
con el devanado serie ¢ del electroiman, estd constituido por una
bobina de hilo grueso desnudo, 4 lo largo de la cual se mueven
unos contactos, gue permiten derivar en el electroiman una pro-
porcidn cualquiera de la corriente de la bateria. Como el regu-
lador mantiene constante la parte de la corriente que pasa por el
electroiman, este consumo total puede fijarse 4 voluntad entre
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Fig.1.*

Dinamo y bateria.—La dinamo es de devanado skuni, de
cuatro polos. Su armadura lleva dos brazos de suspensidn, que
sirven para fijarla & un eje colocado bajo el bastidor del coche,
y del cual estd suspendida libremente. La posicién normal de
estos brazos es oblicua, de modo que el peso de la dinamo, que
tiende 4 llevarlos & la posicién vertical, actlia para tender la
correa de gobierno. Esta se arrolla sobre una polea fijada al final
de arbol, y es arrastrada por una polea acuiiada sobre un eje. La
tensién de la correa se anmenta por unos resortes.

Las escobillas de la dinamo son llevadas por un conmutador ‘

especial que las hace efectuar automaticamente una rotacién de
110° aproximadamente cuando se cambia el sentido de marcha
del tren..La miquina estd completamente acorazada; el colector
y las escdbillas estan protegidas por una cubierta. .

limites bastante amplios, segin el mimero de 1am paras que Imya
que abastecer.

Normalmente, la corriente de las ldmparas no atraviesa al
electroiman, y, por lo tanto, no afecta al regulador. Conservan-
dose constante la corriente de carga de la baterid y variando la
del circuito de alumbrado segiin el nimero de l4mparas en’ser-’
vicio, la corriente total de la dinamo varia segiin la demanda de
alumbrado. Como las conexiones del sZuaz S se hacen por'medio
de contactos mdviles, se puede tomar la corriente de alumbrado
en.puntos cualesquiera. La posicién normal de toma de corrien-:
te estd en la extremidad del shwaf 6 estd.conectada 4 'la dinamo; -
en esta posicion, la. corriente de carga de la bateria- es indepen-
diente del consumo. de las lamparas. Sila toma de corriente, por
-el contruno, se hace en la otra extremidad del .s%unt toda. ]a co-
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rriente producida afectard al regulador, y el consumo total de la
_dinamo se mantendr4 constante, estén 6 no estén las lamparas
en servicio. Si se establece la conexién en .puntos intermedios,
como lo indica.la figura 1.%, se obtienen también resultados in-
termedios. - e ' :
Tl funcionamiento de las otras partes del regulador es senci-
1lo. El conmutador principal de la dinamo C.se mueve por la
accién de -un electroimén F, de dos devanados; uno de ellos, de
alta resistencia, esta conectado & los dos polos de ]Ja dinamo, y
mueve al interruptor cuando el voltaje de la dinamo es suficien-
temente elevado. El segundo devanado, de débil resistencia,
esta conectado en serie con la dinamo, y 1efuerza la accién del
primero, para mantener el contacto & pesar de las variaciones
‘que pueden producirse en la marcha. .
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Cuando el tren retarda su marcha y el voltaje de la dinamo
desciende por debajo del de la bateria, la corriente que ésta en-

via entonces al circuito debilita la accién del electroiman, y pro--

dude el cierre del interruptor. :

El interruptor de carga de la baterfa Jesta dispuesto encima
del regulador de la dinamo, y esta constituido como el interrup-
tor principal, pero no tiene mas que un devanado J, conectado &
los terminales de la dinamo. El electroiméan cierra el interrup-

‘tor cuando, estando cargada la bateria, su fuerza contra-electro-
-motriz aumenta el voltaje de la dinamo més alla de un valor de-
terminado. Cuando estd asi cerrado, permite el paso de la co-
rriente en el devanado de hilo fino ¢’ del electroimén princi-
pal E. La potencia de este electroimén se aumenta entonces, ¥,
por consecuencia, se previene la sobrecarga de los acumulado-
‘res. Cuando el tren se para, 6 cuando el voltaje de la baterfa
baja, per una razén cualquiera, el interruptor Jse abré, y per-
-manece abierto hasta que la bateria se carga de nuevo. '’
" Regulador de las limparas.—Este aparato ‘estd establecido
obedeciendo al mismo principio que el regulador de la dinamo.
-Comprende un electroiman @ que actia sobre un arco 5, que se
- mueve - por encima de dos series de contactos, entre los cuales
estén conectadas unas resistencias R, recorridas por toda la co-
. Triente del ¢ircuito de- las [amparas. Cuando el vollaje de este
eircuito ‘aumenta, el nucleo del electroiman @ se eleva ¢ intro-
.duce; asi mas resistencias ‘en el circuito, hasta que el voltaje
- yuelve & tener su valor normal, é inversamente. El movimiento
" del'nticleo'se regulariza por un resorte. La sensibilidad de este

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

137

regulador es tal que mantiene, segun parece, el voltaje constan-
te 4 0,3 voltio préximamente. _ . -

Conmulador.—El conmutador de las lamparas £ (fig. 1.%) pre-
senta pocas particularidades. Lleva un contacto que permite '
poner fuera de circnito al regulador de las lJamparas, 4 fin de
evitar la descarga de la bateria cuando el aparato esta puesto
fuera de servicio durante largo tiempo, ¢ para facilitar la carga
de la baterfa cuando las Jamparas no estin en servicio.

"Podos esto$ aparatos estin encerrados en envolventes imper-
meables para poder colocarse bajo los carruajes.

Para el alumbrado de los trenes de grandes lineas, cada
coche lleva un equipo completo, 4 fin de estar siempre provisto
de sus medios de alumbrado. Los trenes-tranvias pueden no
Jlevar mis que un solo equipo para un tren de cuatro 6 cinco
carruajes. En todos los casos, la tensién de servicio es de 24
voltios. - = ;

Termina el articulo que extractamos diciendo que el sistema
Vickers se emplea no solamente por varias Compahias inglesas,
sino también por diversas redes extranjeras, tales como los fe-
-rrocarriles del Estado japonés, los de la Repuiblica Argentina,
.del Brasil, del Egipto, 16s South African Railways, ete.

Ensayos de una transmision por cables.

En la Zeits. des Ver. dewtsch. Ingen., da cuenta M. Bonte de
los ensayos que ha efectuado con objeto de determinar el rendi-
miento de una transmisién miltiple por cables, utilizando la dis-
posicién representada en las figuras 1." y 2.%, que permite elimi-
nar los errores debidos 4 las medidas de la potencia y & las per-
didas en el motor.

Tl motor estaba acufiado directamente sobre el arbol 4, que
llevaba una polea de cables formando transmisién con la mds
ancha de las poleas de 3 metros de didmetro acufiadas sobre el
arbol B. Este ultimo llevaba, ademas, una segunda polea de tres
cables, también de 3 metros de didmetro, sobre la cual se arro-
llaba, después de haber pasado sobre una 1ltima polea de tres
cables, acufiada sobre el arbol C, cl cable que queria ensayarse.
Sobre los dos arboles B y (festaban, ademas, sujetos unos fre-
nos dinamométricos. .

Para proceder al ensayo, el autor transmitia, primero, a la
polea C, por el intermedio de la polea B, una potencia determi-
nada %,, absorbida por el freno de C, y media el esfuerzo motor
G. y la velocidad 2, de esta polea C. Hecho esto, suprimia el ca-
ble entre B y C, y transmitia & la polea B, en tanto que es po-
sible, la misma potencia que precedentemente & C, 6 sea L, ab-
sorbiéndola por el freno de B. Se media también, en este caso,
el esfuerzo motor @, y la velocidad derotacién n,.
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Figs. 1" y-2.°

El rendimiento estaba entonces expresado pb'r la relacidn:-
| . G,n, E,
G n, By

Se eliminaban todos los errores de medida de la potencia del

motor mismo y de las pérdidas por transmisién, bhaciendo las

potencias £,y F,, préximamente iguales. El autor ha encon-
‘trado que el rendimiento llegaba, por término medio, &un 97,3

por 100.

r=




