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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,.

- Cdble de 3574
W T T

o LAl e 20

[ O

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.
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M. Bonte determina & continunacién las pérdidas de veloci-
dad, debidas al alargamiento y al deslizamiento de los cables,
para diferentes cargas. ‘

Concluye que ‘una transmisién por cables puede alcanzar
muy buenos rendimientos, y que es posible hacer trabajar 4 es-

tos cables & cargas mucho més elevadas que lo que se hace en la
actualidad. '

Monfacargas, sistema Schilhan, para cargar cl
carbon sobre las focomotoras.

La colocacién del combustible sobre los ténders es una ope-
racién larga y costosa, cuyo reemplazo, por medio de un apa-
rato mecénico, se trata con insistencia. . '

La disposicién representada en la figura, que tomamos del
Organ fiir die Forts. des Eisenbaknm, ha sido ideada por M. Schi-
lhan con el objeto de evitar aquellos inconvenientes. Se.emplea
en diversas estaciones de los ferrocarriles austriacos ¥ hingaros.

El aparato se compone de una armadura metdlica vertical,
en la cual circulan dos cajas, que se equilibran mutuamente y.
reciben en su parada inferior unas carretillas cargadas de com-
bustible, cuyo contenido vierten automaticamente en una tolva,
¥ de ella, en el ténder, al llegar 4 su parada superior.

.
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Las cajas se mueven por medio de un torno eléctrico situado
en la parte superior del aparato. La puesta en marcha del motor
se efectia desde el nivel del suelo por medio del redstato, y la
de las cajas por medio de} desembrague de cambio de marcha,
gohernado por uva palanca. En &l momento en que una caja va
a llegar & su parada superior, cl rodillo ¢; detenido por la pie-
za ¢, hace oscilar el fondo de la caja y el combustible se vierte
en la tolva.

Un brazo f, fijado 4 la caja, actiia sobre la pieza gy detiene
asi el torno, cuando Ia cabina va & llegar al fin de su recorrido
superior. :

Esta instalacién puede cargar una toneiada por minuto, con-
sumiendo 0,8 kilovatio-hora. Un hombre basta para conducirla,
si las carretillas se han llenado preliminarmente de carbén.

Instalacion de ensayo para motores de aviacion,
del Concurso oficial de motores (Berlin, 1913).

Para el ensayo de los motores de aviacién presentados al con-
curso que se verificd en Alemania, & principios de 1918, y que
tenia sefialados 125.000 marcos para premios, se han construido
cinco tinglados, conteniendo cada uno una instalacion completa

. de ensayo. o |

La parte principal de cada instalacién estd formada por la

plataforma suspendida, destinada & recibir el motor durante el
_ensayo y & medir directamente el par que produce: estd repre-
sentada en las figuras 1." y 2." que tomamos del Zagineer. N

'
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" Esta plataforma 4 esta..suspendida, por cuatro tirantes B, 4
un doble balancin C, que puede equilibrarse por medio de. pesos
colocados sobre el platillo de balanza L suspendido en J, cuan-
do el par.del motor en movimiento, y girando en el sentido con-
trario de las agujas de un reloj, tiende & hacer oscilar este ba-
lancin C'en el sentido de-la subida del platillo'Z, levantado por
el intermedio del estribo 4 y de la palanca %. Si el motor gira
en cl ctro sentido, se articula la palanca Z, movida en este caso
por el estribo G, por su punto 4, al cual corresponde entonces el
punto de suspensién £ del platillo Z. Los movimientos laterales
de Ja plataforma 4 se hacen imposibles por unos tensores. N,y
sus movimientos oscilantes se. amortiguan rapidamente por el
freno de liquido A/. Esta plataforma se ha hecho, ademas, mévil
en el sentido del eje motor, para permitir medir directamente el
esfuerzo de traccién de la hdlice, si se desea, por el intermedio
de la palanca £y del pesén+S. En fin, unas cuerdas P, arrolla-
das sobre'una polea que se‘puede hacer girar por medio del vo-
lante @, sirven para inclinar esta plataforma, para el ensayo de
los motores en las posiciones de ascenso 6 de descenso.

. , !

Por otra parte era necesario determinar la potencia desarro-
Hada por el motor en cada experimento. Con este objeto, la héli-
ce que servia de receptora estaba montada detras de éste, y en
la prolongacién del arbol del motor estaba montado un segundo
arbol, sobre el cual se podia; 4 voluntad, acufiar la hélice; este
segundo arbol recibia su movimiento de un motor eléctrico,
montado sobre un carretén, que se llevaba sucesivamente 4 cada
uno de los cinco tinglados. .

‘Se determinaba la potencia desarrollada por el motor que se
ensayaba, midiendo la del motor eléctrico, girando 4 la misma
velocidad, después de haber acuiiado la héliee sobre el segundo
arbol. ‘ ‘ v

El globo dirigible italiano «(Usnelliy.

M. F. Miller describe en li Jndustric dos dirigibles, cons-
truidos sucesivamente por M. Usnelli. Bl ultimo, que era el ma-
yor'y el mis perfeccionado, fué destruido por un huracan cuan-
do estaba parado al aire libre y anclado, pero sin proteccidn al-
guna. Habia dado, segtin parece, buenos resultados. o

El Usnelli era un dirigible de tipo flexible, de 51 metros de
longitud total, 11,40 de diametro y 4.000 metros ciibicos de vo-
lumen total. Contenia tres g]obitosﬁcompen‘sadores de 1.800 me-
tros ciibicos de capacidad total, y estaba dividido en tres com-
parlimientos impermeables. A la envolvente estaba suspendida
una viga armada, de seccién triangular,-de 33 metros de longi-
tud, terminada por los planos directores, ¥ en cuyo medio se
encontraba la barquilla, de 4.50 metros de longitud total, lle-

~vando un motor de 80 caballos. La velocidad era de 50 kiléme-

tros por hora. .
La caracteristica principal de est

e dirigible era]afaclhldad

_con que podia desmontarse. La'envolvente podia desprenderse

ripidamente de Ja viga, y ésta se desmontaba en seis partes que
Ppodian transportarse con . facilidad en unos camiones,El dirigi-

ble podia montarse por completo ¢ inflatse en cuatro horas. . -




