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nicada, pues cortd la linea eléctrica siendo imposible su tras-
lado, no sélo por esta razén, sino porque la escollera ¥ bloques
-ocupaban su via en sus dos tercios tiltimos embargando las mer-
cancias el primer tercio, que se autorizé ocupar con aquél]as
desde hace un afio, periodo que llevaban los vapores correos atra-
cando dxamamente. A las pocas horas de iniciarse estaban em-
barrancadas mads de 40 embarcaciones. El Capitdn del vapor ale-
man Ceuta declaraba en el Heraldo 4 1os dos dias que en treinta
¥ un afios de vida de mar y viajando por todos los mares nunca
habia conocido un temporal mas furioso ni mds rdpido. La lla-
mada Puerta del Socorro, que se cerr con grueso muro de mam-
posteria hidrdulica en 1874, fué abierta por este temporal des-
pués de cuarenta afios de ser respetada por los que se habian
sucedido desde aquella fecha.

Por esta puerta, sita 4 100 metros del arranque del dique,
practicada en el acantilado & 8 metros sobre el nivel del mar,

dando acceso por una .galeria en rampa bajo la ciudadela hasta

€l patio del Hospital de la plaza, se servian aquellos bravos Y
sufridos espaholes para los embarques y desembarques, ponién—
dose medio 4 cubierto de los fuegos de los moros que sin cesar
los hostilizaban.

En este temporal hemos observado, como hemos dicho, olas
de 9 metros de altura, registrando la corredera de los vapores
Ciudad de Soller Y General Silvestre (inico que aguantd el tempo-
ral al abrigo de la obra que respetd éste) velocidades en la co-

rriente litoral de 8 millas. Bloques naturales de 6,50 toneladas

fueron elevados mds de G metros salvando el espaldén con un
transporte horizontal de 26 metros.

En el puerto de Chafarinas y en las Islas hizo también des—
trozos destruyendo 120 metros de espaldén del dique del NE.
En los campamentos de la zona ocupada, especialmente en Ya-
dumen, los destrozos y daflos producidos por este tem poral han
sido grandes. Hemos podido apreciar olas de 200 metros de lon-
gitud; su altura observa'da, como hemos dicho de 9 metros, de—
bhié ser con arreglo & la regla prictica

Dado el cubo de los bloques que arrastré, después de elevar-
los, al inlerior del puerto, la presién fué superior 4 25 Lonela-
das por metro cuadrado, siendo probable que se acercara 4 30
toneladas.

La rotura de varios norays, seccionados por su base, exigié
un esfuerzo de P = 56 toneladas, deducido de la férmula

o,so><p=za71-

Siendo I=10,000661, » = 0,18, R = 12.000.000 y el espesor
de la fundicién de los norays = 0,06.

Comprueban los datos expuestos que este temporal ha sido
andlogo al que destruyé el dique de Galliera del puerto de Gé-
nova en 1898, :

Para la reparacién de las averias producidas hemos propues—
40 las obras que se detallan 4 continuacién, ajustdndonos al pro-
ponerlas 4 los resultados obtenidos con las modificaciones ejecu-
tadas en los puertos de Phillippeville, Génova, Ndpoles y Orén,
asimilando el perfil al del dltimo dique de Marsella.

No hay duda, repetimos, que el sistema italiano de bloques
escalonados formando la defensa del largo es tedricamente el mis
‘racional, pues forma un sistema mds estable que el constituido
por bloques arrojadoé como escollera, pero la deformacién pro-
ducida por asiento de aquélla originado por temporales, cuya
fuerza es dificil prever, puede destrmr el eacalonado dejaudo
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huecos al arrastrar algunos de los escalones, que no pueden lle—
nar los bloques superiores, siendo dificil reconstruir el escalén.
Para reparar estas averias el procedimiento mis factible es abri-
gar con Dblogues artificiales de 35 toneladas como. minimo este
escalonado - empezado 4 dislocar. Esta escollera’ de bloques ‘po-
dria alcanzar la coronacién de otra fila de grandes bloques suel-
tos de 100 toneladas interpuestos entre el espaldén de mampos—
terfa y la citada defensa de bloques vertidos.

Conseguiriase con esta doble proteccidén defender el pie de Ja
rigida superstructura apoyada en el macizo nunca estable de 103
bloques escalonados sobre el escollerado; y con el manto de blo-
ques arrojados quebrar las olas y resguardar el espaldén 4 la par
que reducir su altura libre exterior. Los bloques de guarda se
proyectan de 5 metros en sentido normal al espaldén, 2,50 de
anchura y altura de 2 2,5 por fuera y de 3 en el paramento ado—
sado. al espalddn, siendo su coronacmn una vertiente del 10
por 100, :

El manto de bloques arrojados cubrird el paramento exterior
del espaldén 6 superficie batida por el mar. Dicho manto tendrs
un talud de 2 por 1 hasta llegar al nivel del mar, donde quebra-
ra el perfil dindole un talud de 1 y Yf, por 1 para la parte su-
mergida de escollera de bloques.

La circunstancia de ser el dique muelle donde se depositan
las mercancias nos obliga & proponer la elevaci¢n del espaldén
para evitar que aquéllas sean barridas 6 por lo menos que su-
fran dalios en temporales de la importancia del dltimo. A dicho
fin se elevard el espaldén 3 metros mis de altura, quedando la
coronacién, por lo tanto, &4 9 sobre el nivel del mar.

El importe de las reparaciones propiamente dichas, importa—
rd unas 340.000 pesetas, y el de los refuerzos de escollera de
blogues y de elevacién y ensanche del.espaldén unas 590.000 pe-
setas. La grda Titdn, aunque ha sufrido averias importantes,
creemos que se debe procurar salvar; operacién que, aunque di-
ficil, la estimamos posible y econémica, pues una nueva de igual
potencia y alcance costaria 350.000 pesetas, y el salvamento, re-
paracién y montaje de Ja antigua, acaso importe menos de
200.000 pesetas.

Acompaiian 4 estas ligeras notas fotografias de la obra antes
Y después del temporal y otras tomadas durante aquél. Ensefian

mds estos lestigos grificos que los datos, detalles y y explicaciones
anteriores.
MaNvEL BECERRA v FERNANDEZ.
Madrid 7 de Abril de 1914,
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Traccidn eléctrica por corriente sontinua 4 alta tensidn,

(Zeitung des Vereins deutscher Lisembahnverwaltungenr).

* Dos publicaciones recientes (1), una cuyo autor es el Ingenie-
ro Ertel, y otra con Ja firma Siemens-Schuckert, se ocupan, ex-
clusivamente, del empleo de corriente continua & alia tensién
para la traccidn eléctrica. Auxiliindonos con estos documentos,
vamos 4 examinar el asunto en conjuuto.

Gracias 4 la adopcidn de motor de polos de conmutacion (2),

" (1) Ellibro de Ertel ha sido publicado por la casa Aleff, en Elberfeld;
el de los establecimientos Siemens-Schuckert, redactado por su divisién de fe-
rrocarriles.

(2) En alemin Vendepole; este término lo define la Verband deutscher
Eleltrotechnischer (Asociacién de Ingenieros electricistas alemanes), en la
forma signiente: Polos auxiliares intercalados entre los polos principales y
que sirven para mejorar la conmutacién, de modo que empleando escobillas
de acuiiado invariable, hagan casi completamente inmune 12 maquina contra
las chispas, mdependxentemente de la carga y del sentido de rotacién.
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con el que se ha podido aumentar progresivamente y en propor=
cién considerable la tensién de régimen, se ha extendido cada vez
més la traccién por corriente continua 4 alta tensién, y se afirma
gue, en la mayoria de los casos, podrd este sistema entrar en
competencia con la corriente monofdsica, que hoy se tiene en
gran consideracion. ‘ :

En las lineas metropolilanas y suburbanas, la tensién de la
"corriente de trabajo se habia elevado poco 4 poco, hasta alcan-
zar & 750 voltios y durante bastante tiempo se creyd que, en los

motores de corriente continua, se habia alcanzado el limite su~
perior.

Los resultados obtenidos en la Pennsylvania Railroad, dan la
prueba de que es técnicamente- posible transportar.grandes po-
tencias empleando corriente continua & débil teusién. En este fe-
rrocarril circulan 24 locomotoras, alimentadas por corriente 4
600 voltios. La velocidad mdxima, en horizontal, es de 95 kilé-
metros por hora, remolcando uu tren gue pesa 550 toneladas. Las
locomotoras tienen dos motores de 10 polos, y consumen, aproxi-
madamenle, 2.900 amperios, desarrollando una potencia de
2.000 cabhallos. La toma de corriente se hace por un tercer carril.
Ahora bien, Ertel cree que es evidente a priori que con intensi-
dades de corriente tan grandes, la caida de tensién necesita perfi-
les de carriles demasiado costosos, y que, por consecuencia, este
sistema de explotacidn, aun resultando téenicamente aplicable,
no es satisfactorio desde el punto de vista econémico. Era preci~
50, por lo tanto, intentar buscar un motor mds apropiado para
alias tensiones; este desideratum se realizd, primeramenté, em-
pleando corriente trifdsica, pero poco tiempo después se obtuvie-
ron mejores resultados con el motor de corriente monofdsica,
que en la actualidad ha alcanzado tal grado de perfeccién, que
ha llegado 4 ser para la traccidn, casi equivalente al motor de
corriente continua.

Sabido es que las grandes ventajas evidentes que presenta el
sislema monofdsico hicieron que muchas administraciones se de—
cidieran 4 su adopcién; citaremos los ferrocarriles prusianos, hi-
varos, suizos y austriacos. Ahora bien, segin parece, en muchos
casos Jos delectos economicos de este sislema han sido de tanta
consideracién que, & pes'ar de los grandes gastos efectuados en la
instalacién, algunos ferrocarriles interurbanos, especialmente en
los Estados Unidos, como, por ejemplo, la linea de Wishington-

Baltimore-Annapolis y la Compaliia de alumbrado y traccién
eléctrica de A}\Iil\\'aukee, se han decidido, desde luego, & volver
otra vez i la corriente continua, empledudola, sin embargo, bajo
una tensién de 1.200 & 2.000 voltios; igualmente ha seguido el
ejemplo una importante linea de Italia. La principal razén que
ha influido en la Administracién de este ferrocarril para tomar
esta decision ha sido-el peso tan grande de los accesorios del mo-
tor de corriente alternativa, que hace elevar la tasa del coche &
(0 toneladas, mieniras que con la corrienie continua este peso
se reduce 3 40 toneladas, cuya reduccién produce una economia
de corriente del 25 por 100; ademss, 4 pesar de la interposicién
de convertidores y baterias, la fibrica generadora puede utili-
zarse mejor debido 4 la supresién de los valores anormalmente
elevados, que con el monofisico alcanza la intensidad en la arran-
cada y que varian entre el triple y el quintuplo de la intensidad
normal. ‘ .

Ifasta el presente, en los ferrocarriles de corriente continua,
el aumento de la tensién de. régimen, por el empleo de mo-
tores llamados de polos de conmutacién, ha dado excelentes re—
sultados.

Ertel resume las ventajas y los inconvenientes de las dos for-
mas de corriente que se dispulan la preferencia, la continua y la
monofisica, en la forma siguiente:

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

Corriente continua.

Ventajas: Gran facilidad en el arreglo de los motores, senci-
llez de construccién, supresién de transformadores, economia en
los accesorios de los automotores; con el sistema de 1os tres hilos
carencia absoluta de acciones electroliticas, debidas d las corrien-
tes de tierra. - o

lnconvenientes: Tensidn limitada y como consecuencia in—
tensidades elevadas; no existen convertidores estdticos; accién
electrolitica en los tubos, etc., debido 4 las corrientes perdidasi

Corriente alterna

Ventajas: Alta tensién en linea, pudiendo reducirse por me-—
dio de transformadores estdticos, con lo que se obtiene una gran
economia en la instalacién de conductores; gran facilidad en el

" arreglo de los motores, y carencia absoluta de acciones electro—

liticas. , :

Inconvenientes: Los vehiculos provistos de todos los acceso-
rios necesarios resultan mas pesados que con la corriente conti—
nua; mayores los gastos de instalacién y de explotacién; no es
posible la acumulacién econdémica de energia y, como conse-
cuencia, no puede disponerse de ninguna reserva independiente
de ella; ademds, es preciso que las fabricas generadoras sean ma- -
yores y los alternadores tienen que hacer {rente 4 consumaos anor-
males de corriente; utilizacidn poco econémica y teniendo que
volver la corriente por el carril, fuerte caida de tensién.

Los ensayos efectuados con motores de corriente continua,
bajo una tensién que alcance 6 pase de 2.000. voltios, no han
presentado ningin inconveniente. Sin embargo, todavia moder—
namente se acepta con frecuencia la regla de que dos motores
deben estar acoplados en serie, aun en el menor grado de marcha,.
de modo que cada uuo de ellos funcione .bajo una tensién de 600
4 700 voltios inicamente y que pueda continuar empledndose el
motor de hierro cuyo precio es menor.

 El ferrocarril de la Wengernalp emplea también en sus loco-
motoras dos motores 4 excitacién serie, sin polos de conmutacién
y cada uno 4 la tensién de 750 4 900 voltios, siempre acoplados
en serie. Ahora bien, 4 partir de 900 voltios, se emplea én. casi
todas partes motores de polos de conmutacion.

La casa Siemens-Schuckert, al tratar de este asunto, se expre-
sa aproximadamente en la forma que sigue. El aumento de velo-
cidades y peso de los trenes necesita grandes intensidades de
corriente, que ademds tienen que transmitirse & largas distancias
en los ferrocarriles suburbanos é interurbanos; resulta de ello, 6
bien, una caida de tensidn excesivamente elevada en los conduc—
tores de corriente, 6 bien, un gasto excesivo, si se quiere dar &
dichos conductores las dimensiones necesarias. La reduccién de
la zona alimentada por la central generadora, lleva consigo la
multiplicacién de subestaciones, lo cual resulta extremadamente
caro. Para evitarlo se han empleado diferentes medios. Se puede
producir en la fdbrica generadora corriente trifisica 4 alta tensién
y convertirla en corriente continua 4 la tensién normal, en filri-
cas de transformacién instaladas 4 lo largo del ferrocarril. Con.
este sistema se consigue la alimentacién de lineas muy largas
con una sola central generadora, pero es preciso que las maqui-
nas de las subestaciones estén constantemente vigiladas..Se puede
también emplear automotores accionados por motores monofasi-
cos de colector y alimentados en las poblaciones, con corriente
continua 4 la tensién usual (de 500 4 600 voltios), y entre pobla-
ciones, con corriente monofdsica 4 alta tensién. Estas dos clases
de corriente, si las circunstancias lo permiten, pueden ser pro-,
porcionadas por la misma central generadora, con.lo cual, con




“que sox los siguiente
mucho mds pesados;’puésto-que se necesita un convertidor para
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este sistema. de explotacidn, se puede, ighalmente que con €l pre-
cedente, alimentar con una sola fibrica largas lineas de ferroca—
rriles. Ahora bien, es preciso.no olvidarse de los inconvenientes,
5. Accesorios.completos de los automotores,

transformar la corriente monofisica 4 alta-tensién. que:pasa por
el conductor en corriente monofisica.4 débil, bensién\ necesaria

para la:alimentacién del motor. Las consecuencias son:. -Mayor

consumo de corriente y ‘mayor:gasto-de instalacién de los auto—
molores, porque deben estar provistds de aparatos necesarios para
pasar en marcha de la corriente monolfdsica 4 la continua y para
evitar que llegue ‘4 los: motores corriente monofisica 4 alta ten—
sién. En cambio, con este sistema existe la ventdja de.la econo-
mia de las costosas subestaciones.

En fin, la traccién de ferrocarriles subutbanos é interurba-
nos puede asegurarse. cOn corriente continua d alla tension. Esta
solicion es la mds indicada; sin embargo, después de las consi—
deraciones expuestas por la casa Siemens-Schuckert, se ha ob-
servado que desde la adopcién de los polos de. conmutacion se ha
podido construir-motores de traccidn, de corriente:continua, que
funcionan sin dificultad alguna bajo tensiones de 1.000 volea Y
mayores.

Recordemos que la.corriente continua preaeuta sobre la alter
na Ja gran ventaja de poder acumularse sin dificultad y, por con-
secuencia, las generadoras pueden calcularse simplemente para
la potencia media, sin necesidad de preocuparse dela potencia
mdxima; sin embargo, la tensién de la corriente continua es re—
lativamente limitada; en la actualidad, en general, no se la hace
pasar de 1.000 & 1.200 voltios.

Por consiguiente, seglin el documento que resumimos, sélo
N ca30s muy especiales puede adoptarse la corriente monoldsi—
<a: cuando se trate de lineas muy largas 6 de extensas redes de
trafico intenso.

Desde 1906, las fibricas Siemens-Schuckert han empleado
una tensién en linea de 2.000 voltios, en el ferrocarril de via es—
trecha de 15 kilometros de longitud, que une los Altos Hornos de
Moselhiitte con la mina de hierro de Santa Maria, en Lorena.
Las dos locomotoras- de este ferrocarril pesan’ 55 toneladas y
pueden remolcar cada una trenes de 210 toneladas con pendien-
tes del 3 por 100; estdn provistas de cuatro motores de polos de
conmutacién, acoplados de dos en dos en serie y de modo perma-
nente. Los motores de cada locomotora, con un trabajo de 8.000
kilogramos en la llanta y una velocidad de 22 kilémetros por
hora, desarrollan una potencia total de 640 caballos. La veloci-
dad maxima es de 50 kildmetros por hora.

En el servicio de los ferrocarriles europeos no se ha excedido

todavia la tensién de 2.000 voltios; pero en los Estados Unidos
la Butte, Anaconda & Pacific Railway ha alcanzado hasta 2.400
voltios.-Cuando se prevean velocidades elevadas serd ttil em-—
plear para la linea de trabajo una suspensién catenaria com-
puesta; se recomienda también esta suspensién frecuentemente en
las tensiones de linea de 1.000 voltios y mayores.

Daremos ahora algunas sucintas indicaciones sobre los ferro-
<carriles interurbanos mas importantes que se accionan por me—~
dio de corriente continua y que emplean material de la casa
Siemens-Schuckert.

El ferrocarril de las mdrgenes del Rhin, explotado por la So-
«ciedad anénima de  Colonia-Bonn, que une dichas poblaciones,

- prestando. un gran servicio 4 las numerosas localidades interme-

-dias. Esta ]mea se-inauguré el 11 de Enero de 1906, v, como se
sabe, fué el primer ferrocarril eléctrico de via normal de Alema-
nia. Ea servicio corriente, la tensién es aproximadamente de

- 1.000 voltios. La longitud del ferrocarril es de "8 ,3.kilémetros,
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yla mayor parte, unos 22 kilémetros, estd situado en campo
raso. Dentro de Colonia, y en un recorrido de 4,8 kilémetros,
este ferrocarril hace uso de los carriles del tranvia de la pobla-
cién; en Bonn, circula por sus propias vias, instaladas-en las
calles publicas. Exceptuando una pequeila seccién en el interior
de Bonn, la linea es de doble via..La fibrica generadora estd si-
tuada en Wesseling, hacia la parte media de la linea. La pro-
duccién total de las dinamos afectas al servicio del ferrocarril,
es de 1.220 kilovatiosen corriente continua. En Siirth y en Her-
sel se han instalado baterias de }inea con una capacidad de des-
carga de'330 amperios-hora cada una. Las lineas de contacto,
colocadas encima de cada via, se componen de dos hilos perfila—
dos, teniendo cada uno 80 milimetros cuadrados de seccién. En
servicio corriente se emplea la suspensién multiple 6 la catena-
ria compuesta. En la zona de alimentacién de las fibricas de
Colonia y de Bonn, los trenes del ferrocarril de la orilla del
Rhin, se surten de la corriente del tranvia 4 la tensién de 550
voltios, disminuyendo, por consiguiente, su velocidad. El méaxi-
mo de velocidad que alcanza es de 70 kilémetros por hora. El
material mévil se compone de automotores y de coches remolca--
dos; el tren s¢ compone de dos automotores y de uno 6 dos re-
molques; los primeros, que se colocan en cabeza y cola, son co-
ches de cuatro ejes, accionados cada uno por dos motores de co-
rriente continua, de polos de conmutacién, de una [uerza de 130
caballos cada motor. Existen dos clases de automotores, unos
que llevan departamentos de segunda y ‘tercera clase, y otros de
tercera clase solamente; igualmente sucede con los coches remol-
cados, existiendo, ademds, otros, mixtos de viajerosy mercan—
cias, 6 para la ambulancia de correos. Un tren compuesto de dos
automotores y de dos coches remolcados, pesa en total {08 tone-
ladas y puede transportar 240 viajeros.

Desde el primer alio de servicio, la afluencia de viajeros fué
enorme, Lemendo que poner un tren expreso cadi medn hora y
un tren dmnibus de hora en hora.

Desde el"1.° de Mayo de 1908 la linea estd considerada como
ferrocarril principal de doble via y sujeta & un cuadro de marcha
uormal.

Juntamente con las otras lineas de ferrocarriles circulares de
Colonia-Bonn y el gran dique del Rhin en Wessling-Godorf, el
ferrocarril de la orilla del Rhin presta un servicio muy activo de
mercancias, regido por tarifas directas.

La regidn cruzada por este ferrocarril se presta para grandes
empresas industriales de toda clase, pues en los alrededores se
encuentra el lignito & muy bajo precio, la energia eléctrica se
puede comprar en muy buenas condiciones, y, ademds, se ha te-
nido la precaucién de orginizar bien las comunicaciones con las
graudes lineas de ferrocarriles y con el Rhin.

Existe también el propdsito de electrificar en breve, y toman-
do como modelo ia linea de la orilla del Rhin, el ferrocarril lla-
mado Vorgebirgsbahn, que actualmente se explota por medio de
maquinas de vapor.

Otro ferrocarril eléctrico de corriente continua es el de Salz—
burgo 4 Berchtesgaden, con 18,8 kilémetros en territorio aus—
triaco y 12,6 en territorio bdavaro. El ramal austriaco pertenece
4 la Compaiiia de lerrocarriles y tranvias de Salzburgo; terminé
su construccion en 1886 y se exploté con traccién de vapor has-
ta 1909.

En esta linea la.mayor parte de via tinica empezé 4 aumentar
el trifico en tan grandes proporciones, que la Compaiiia tuvo que
intentar buscar los medios para aumentar Ja capacidad de los
servicios. Como no se queria hacer la instalacién de doble via en
toda la longitud de la linea, para conseguir dicho objeto no que-
daba mds que una solucién, la de implantar la traccién eléctrica,
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que aunque 4 igual desgaste de via y 4 igual velocidad mixima,
permite aumentar la velocidad comercial, como consecuencia de
la reduccidn de los intervalos de los trenes. En vista de lo-ex-
puesto, la Compaififa de Salzburgo decidié implantar la traccién
eléctrica.

En igual época, la Administracién de los ferrocarriles del Es-
tado bavaro concibid el proyecto de construir una linea eléctrica
de la estacion fronteriza austriaca Hangender Stein 4 Berchtesga-.
den. Un tratado de Estado celebrado entre Austria y Baviera fijé.
las bases para la construccién de la nueva linea y para la circula-
cién del material mévil que hace el recorrido directo entre Salz-
burgo y Berchtesgaden. La tensién de corriente continua emplea-
da en esla linea para la traccidn es de-800 voltios, en el interior de
la poblacién de Salzburgo, de 850 en 1a linea austriaca y de 1.000
en 1a seccién hdvara. El limite superior de velocidad se ha fijado:
en el interior de las poblaciones en 15 kilometros, én las carre~
teras en 18 y en las secciones que existe explanada independien-
te en 40 kilémetros. ,

Los datos que damos 4 continuacién se refieren al ramal aus-
triaco Salzburgo~Hangender Stein. La corriente continua 4 800
voltios de la seccién urbana, la suministra la Central generadora
de Schlachthofgasse, de Salzburgo, v la corriente & 850 voltios
de la seccién siguiente, la fibrica hidrdulica de Eichetmiihle. La
alimentacién de la red férrea se asegura por, medio de tres dina-
mos, de una potencia total, aproximadamente, de 700 kilovatios;
una de ellas se acciona por medio de una maquina de vapor, que
simultdneamente acciona también una dinamo de alumbrado, y
las otras dos, igualmente unidas 4 una dinamo de alumbrado, se
accionan cada una por un motor de corriente trifdsica; estos mo-
tores reciben corriente, bajo la tensién de 3.000 wvoltios, dela
fibrica generadora de Eichetmiihle. Existe, ademds, un turbo~
generador que, cuando es necesario, facilita 4 la red corriente
trifisica 4 3.000 voltios 4 alta tensién.

El hilo de contacto, tanto dentro de las pobiaciones como en
el recorrido exterior, estd suspendido en iguales condiciones que
ordinariamente se hace con los de los tranvias.

Los trenes interurbanos se forman con un automotor y de
uno & tres remolques. Los automotores pesan 17 toneladas, es—

tan provistos de dos motores de polos de conmutacidn del siste- -

ma Siemens-Schuckert, desarrollando cada uno una potencia
uni-horaria de 86 caballos y admiten 32 asientos de 2.y 3.2
clase; en cuanto 4 los remolques, hay unos de 40 asientos de 2.2
v 3." clase, otros de 37 y un W. C., otros de 16, furgébny W. C.
y otros mds pequeilos de 32 asientos, que se emplean para el
servicio de noche. .

La seccion Dbdvara de Ifangander Stein 4 Berchtesgaden se
surte con corriente de la central hidrdulica, situada en Garte-
nau. Para la produccién de la corriente de traccién, que es con-
tinua ya 1.000 voltios, provisionalmente se han instalado dos
dinamos de 500 kilovatios cada una y unidas directamente 4 una
turbina radial centripeta Francis, que desarrolla 450 caballos y
gira & la velocidad de 250 vueltas por minuto. La fibrica se
inaugur6 en Enero de 1908.

Eu la primavera de 1909 la linea se prolongd de Berchtes—
gaden & XOnigsee, v entonces se percibieron de la necesidad de
reducir las variaciones de carga de las dinamos, las cuales se
agravaron mds por la fuerte pendiente con que termina esta nue-
va seccién. '

Como consecuencia, se instald en la fébrica una bateria con

una capacidad de descarga de 360 amperios-hora para una des-
carga de una hora. La construccién y disposicién de la linea de-

contacto de la seccién bdvara no presentan nada digno de men-
cidn. .
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Entre -los ferrocarriles de corriente continua. merecen tam-'
bién especial mencién las lineas eléctricas de Bonn-Kom oawmter
Y Bonn-Siegburgo.

La linea de Leiden-Katwyk, con empalme de’ Rynsburgo &
Noordwyk, perteneciente 4 la Noord-Zuid Hollandsche ‘Tramweg
Maatschappij, se explota igualmente por medio de corriente con-
tinua; forma parte de la importante red de ferrocarriles econdmi-:
cos que se extiende por toda la Holanda meridional y septentrio-
nal. La linea urbana es aproximadamente de 3 kilémetros de
longitud, la de Katwik de 8,5 y la de Noordwyk de 11,5.

En vista del aumento continuo -del trifico 'en las lineas que. ‘
ponen en comunicacién- 4 Leiden con las playas de Katwyk y:
Noordwyk-enel mar del Norte, cuyo trifico hizo poner en evi~
dencia que la traccién de vapor era impoténte para poderlo lle-
var 4 cabo, se decidié electrificar estas lineas, adoptando la co-
rriente continua 4 1.200 voltios de tensién. .

Con el fin de éimpliﬁcar todo lo posible la instalacién eléc-
trica, esta tensién, no solamente se empled en las secciones del
campo, sino también en las lineas urbanas ¥ en los cortos tra-
yectos que cruzan las poblaciones por donde pasa este ferrocarril.
La linea se instalé en su mayor parte de doble via y ésta de se-
paracién normal.

Dentro de lo posible se procuré instalar el ferrocairil en te—
rreno independiente con objeto de poder obtener grandes veloci—
dades; sin embargo, en la linea Leiden-Katwyk fué preciso, en .
su mayor parte, hacer uso de la carretera nacional, donde, &
pesar de todo, se hace alcanzar 4 los trenes una velocidad mdxi—

. ma de 40 kilémetros por hora.

En Ja actualidad todavia se explotan separadamente la’ sec—
cién urbana y la seccién de campo; en ésta se emplean automo-
tores mayores que en la otra, con dos remolques para el trans— ‘
porte de viajeros, ¢ bien, segin las necesidades, se enganchan
también los furgones de mercancias necesarios.

Actualmente los trenes circulan cada media hora. Los auto-
motores de las secciones de campo van provistos cada uno de dos
motores serie tetrapolares & 1.200 voltios y de una [uerza de 90
caballos por unidad. Fuera de poblacién se ha adoptado un con-
ductor de 80 milimetros.cuadrados de seccién, con suspensién
catenaria, sin hilo portador auxiliar; la separacién mixima de
los postes se ha fijado en un limite de 60 metros. El hilo de con-
tacto estd suspendido 4 una altura de 6 metros del borde supe~
rior del carril. En las secciones de via tnica hay dos hilos de
contacto colocados uno encima de otro.

Ademds de los ferrocarriles que acabamos de mencionar, las-
fibricas Siemens-Schuckert han construido, 6 tienen en cons-
truccién, 144. motores de una‘ fuerza total de 9.846 caballos,
para 193 kilémetros de ferrocarriles de corriente continua, con
tensiones en linea de 1.000 voltios y mayores, Es preciso hacer
mencién especial del ferrocarril Poprad—Tabrafﬁred Tatralom-
niez-Csorbersee que se explota bajo una tensién en linea de 1 600
voltios.

En Melbourne, donde se trata de electrificar los ferrocarriles.
de las afueras y las-grandes lineas que esldn en correspondencia
con ellos, en-total unos 240 kildmetros, la cuestién de forma se
ha decidido 4 favor de la corriente continua 4 alta tension. .

El Gobierno australiano encargd & los Ingenieros-Consejeros-
Merz y Mac-Lellan examinasen los proyectos presentados por
todas las grandes firmas del mundo y que hiciesen los calculos.
comparativos & que los proyectos daban lugar. Setrataba de exa--

"minar y comparar las proposiciones de los establecimientos si—
‘guientes: Allgemeine’ Elektrizitits-Gesellschaft, Berlin;" Allen,.
"Son & C.°-Ltd.; Bedford; Babcock & Wilcox; - Londres; Be-

1lis & Morcom, Ltd., Birmingham; -British Westinghouse C.°,.
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Manchester Browm, Boveri & C.°Ltd., Londres; Danks & c.°
Ltd., Birmingham; Dick, Kerr & C.° Londres; Escher Wyss &
C.°, Londres; Ferranti, Ltd., Hollinwood; General Electric C.°,
“Birmingham; General Electric C.°, New-York; Mirrles, Wat~
son & C.°, Glasgow; Parsons & C.° Ltd., Heaton, Reyrolle &
C.°, Helburn; Richardsons, Westgarth & C.°, Hartlepool; Sie-
mens Bros, Dynamo Works, Ltd., Loudres; Stirling Boiler C.°,
Londres; Willans & Robinson, Ltd., Rugby.

Una central generadora, situada cerca de Yarraville, produ~
ce corriente trifisica & 2.000 voltios y 25 perlodos; otras diferen-
tes fabricas de transformacién, la convierten en corriente conti-~
nua & la tensién de 1.500 voltios. La alimentacién de la linea de
trabajo se hace & 1.400 voltios. La corriente sale por los carriles
de circulacién. Para empezar, el material mévil se compondra
de 500 automotores y«de 450 coches remolcados.

El sistema de corriente alterna que se estudié 4 titulo com-
pafativo se deseché, porque en este caso particular se le consi-
deré demasiado costeso. Segun parece, con la corriente continua,
los gastos de electrificacidn se elevan & 2.349.437 libras esterli-
nas (58.735.925 pesetas oro), y con la corrientealterna, 3.057.024
(76.425.600), tomando como base las ofertas mds ventajosas de
ambas formas de corriente. Resulta-que el coste que lleva consi-
go el sistema de traccién por medio de corriente allerna aumen-
taria en 707.587 libras (17.689.675 pesetas) el capital que va.
d emplearse para la aplicacién del sistema de corriente continua,,

que ha sido el recomendado; aun siendo este resultado bastante:

notable, no puede deducirse de &l ninguna conclusién, puesto-
que en la electrificacion de los ferrocarriles metropolitanos y
suburbanos de Berlin (Stadt-und-Vorortbahnen), después de un.
detenido estudio de los diferentes métodos de traccidn, se ha lle-
gado 4 un resultado contrario, dando la preferencia 4 la corrien--
te alterna por ser el sistema mds econémico. Esto prueba que en.
este importante problema no puede razonarse de un modo abso-
luto, sino que cada caso debe estudiarse y apreciarse aparte; al
mismo tiempo, este ejemplo demuestra que la corriente conti-.
nua puede llegar & ser un competidor muy serio. Ahora bien, lo.
que parece extralio en el resultado de esta informacién, es que
igualmente, en el servicio de las grandes ltneas, el sistema de co-~

rriente alterna debe considerarse como menos ventajoso que el

de la traccién por medio de corriente continua.

H. .

——etll)— G

La politica hidraulica en. el Ateneo.

jCon qué amargura escribo estos renglones!

Porque yo, que tengo la religién 6 la mania del compaheris—
mo y del afecto 4 cuantos llevan el titulo de Ingeniero, habria
examinado agradabilisimamente, con el Sr. Gonzdlez Quijano,
cuanto se relaciona con la politica hidrdulica y, en especxal 'con
mis conferencias del Ateneo.

Alguna vez le habria dicho que tenfa razén y por qué la tenia.

Otras veces, que no tenia razén ninguna, y se lo habria de-
mostrado. Otras, que faltan en las conferencias escritas algunas
cosas de las conferencias habladas, que sirven de-esclarecimiento,
¥, entre ellas, un elogio que hice de su persona.

Y habria bastado otras muchas veces el leer bien lo que sin
duda se ha leido mal, 6 no leer lo que no se ha dicho ni eacmo,
para ponernos de acuerdo.

iPorque la categoria cientifica de los concepth de que se trata
no-es para establecer grandes diferencias entre Ingenieros!
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Y cuando no nos hubiéramos puesto de acuerdo, nos habria~
mos tratado con la mayor cordialidad y haciendo honor cada uno
4 los convencimientos del otro, segin nos debemos.

Pero el Sr. Quijano ha preferido tomarme 4 broma; y, como
si obedeciera al encargo 6 propdsito de censurarme punto por
punto, ha hecho alarde de no hallar nada en mi atinado ni si—
quiera pasadero: ni ideas, ni razonamientos, ni lenguaje, ni esti-
lo, ni propésitos, ni nada. ;Todo malo! {Como si hubiera de por-
medio alguna malquerencia, que no puede existir! Todo solismas,
paradojas, doctrinas trasnochadas y mandadas recoger: jcomo si.
las suyas se aceptaran por unanimidad y sin contradiccidn! jcomo
si no hubiera sido discutido en el mismo Madrid Cienttfico! Como
si no lo habiera sido en el Congreso de los Riegos de Zaragoza,
transigiendo y retirando una de sus proposiciones, segin se ver&
en el libro que ha de publicarse y que se estd imprimiendo! ;Como.
si no hubieran defendido y defendieran ahora las ideas contrarias
hombres del vigor intelectual del Sr. Costa y todo el Cuerpo de
Ingenieros de Montes, y nada digo de los demds Ingenieros,
porque los que estén de su lado son la excepcidn! ;Como si no se
legislara en la direccién que yo defiendo en las principales nacio-~
nes de Europa y América! {Y como si no merecieran, en todo ca-
0, consideracién toda clase de ideas, aun equivocadas, cuando-
no se es infalible para decidir sobre cudles son indiscutiblemente:
las buenas! {Todo es malo! Hasta pore reparos 4 que estudien
esas cosas los que lo entiendan, que es tanto como hacerlo él: si
lo digo yo, es malo. ;Es desdicha no haber acertado d darle gusto:

en nada! '

Aun acepto que pueda decirse que el Sr. Quijano tiene razon
siempre; jpero lo que no podréd decirse es que ha estado generoso.
conmigo!

iMe ha examinado con el mayor detenimiento y me ha des—
:aprobado ea todo sin la menor benevolencia!

Aunque siempre me habria faltado tiempo y salud para discu-
hir tantas cosas con tanto detalle, no creo que me hubiera faltado.
algun gracejo para seguir la broma; pero prefiero limitarme &
«esearle qoe, cuando tenga mis ailos, vuelva & leer sus articulos.
w le parezcan tan bien como ahora le parecen.

Ni poco ni mucho me duele que no me haya guardado aque-
Ilas atenciones.que de ordinario se guardan, aunque injustilicadas
£ inmerecidas, & 1os que han ocupado ciertas altas posiciones.

Empieza & dolerme el que haya olvidado que he sido y s0y su
jefe en el Cuerpo, y no por mi, sino por éste, que no gana, gran,
cosa con nuestras mutuas desatenciones.

Me duele mas atin que no le haya inspirado e viejo mis res—
pete, porque los jovenes como el Sr. Quijano, cuanto mds valen
¥y saben, mds se enaltecen con esos respetos, ;v bien puede ense—
fiarse con tonos mis amables!

Pero lo que mds me duele es que e compariero no haya tenido
mds miramientos con el compariero, que no ha dado el més mini-
mo pretexto para ser desconsiderado, y menos por el Sr. Quijano.

S6lo me falta ahora que, como nada mio le gusta, en vez de
ver en estos renglones una queja carifiosa, lo eche 4 mala parte y

diga que es mayor de edad, que sabe ya lo que se hace, que no
admite lecciones ni consejos de nadie, etc., etc.

iLo sentiria muchisimo! Porque yo no rechazo sus consejos
respecto & que he debido hacer cosa de mayor importancia; que
he debido imprimir otro cardcter 4 las Conferencias, acudir al
Congreso de los Riegos, etc., etc. Porque yo no me quejo de sus
lecciones (y no me da pocas), sino del tono de ellas. Y porque, en
suma, Yo no tengo otros sentimientos que los de la mayor esti~
macién para el Sr. Quijano.

AMGS SALVADOR.




