no columnaa de una vea y de>pués de colocar dOa de éstaa pro—
v:sxonalea al lado del ulblmo tramo del v1aducho ‘se corrio trans-
versalmente el andamio’ por medio de gatos, haata. Incer comu
dir su.eje con el de la mitad dela platai‘orma del lado de bxer'

txanal'xdéndole txansversa]mente hasta enfilarlo con la otra mi-
tad de la- plataiorma que se eJecul’.o de la misma manera.
‘Por el procedxmlento ligeramente descrito en estos apuntes

se ha conaef'uldo montar las 4.600 toneladas que pesa el materlal ‘

| de este muelle con notable economia, Y, sobre todo, que es lo mis
‘ 1mporlante sin que se haya registrado, en todo el curso-de la obra,
ni un mcxdeube digno de menc16u ui una ilesgracia personal.

IIabmndo,sndo introducidas durante la construccién algunas
variaciones en el tablero de la plataforma, fué necesario hacer

" un presupuesto reformado para que fueran sancionadas por h Su-
. pemondad dichas variaciones. :

‘En este proyecto incluimos la construccién de la casa—olici—
na, montada sobre la plataforma del muelle, cuya valoracidn de
29.384,45 pesetas, incluida en el presupuesto reformado, no pro-
ducian sobre el aprobado mds que un adicional d= 98,28 pesetas,
demostrando esto el buen resultado obtenido en el montaje de la

de Junio de1908 el In"emero Jefe de Obras ["U.h]lbab, autorizado

pruebas de resistencia necesarias, dando por recibida la obra en
vista de su buen resultado, levantindose, al efecto, el acla co-
rreapondlente que fué aprobada por orden de la Direccidn geue-
ral’ de Obras piblicas, fecha 5 de Agosto siguiente.

‘De dicha acta c.opxamOa d continuacién el pdrralo relativo -4
la carga dé‘]as columnas, por ser lo mds interesante 4 causa de
la: poca resistencia & la compresién del fondo de esta ria:

«3¢ hicieron. pruebas de resistencia colocando encima de
uno-de 10s pilotes de la explanada 24 toneladas de sobrecar 'ga,
en cuatro cajas de hierrro rellenas de lingotes, las que unidas
al peso del tab]evo que insiste sobre la columna yal peso pro-
pio de ésta, dan una carga total sobre la héiice de unas 3! to-
neladas, en ‘vez de las 2
ciones del primitivo proyecto de este muelle, aprobado por Real
orden de 15.de Julio de 1901, como sobrecarga que aumentada
al peso propio del tablero y pllOt'lje hacen en total 30 y media
toneladas que insisten. sobre Ja hélice, sin que 4 pesar de este
exceso de carva se apreciara descenso alguno en el pilote obje-
to de la experiencia, resultado que pudo preverse dado el sislema
de hinca adoptado y el enorme peso del andamio volante que se
uhhzé con. diclio objeto, y que avanzab'a. sobre IOa pilotes & me-
dida que éstos se iban incando.»

’La'inauguracién de la explotacién de - este muelle fué hecha
por el Ilmo Sr. Subdirector general de Obras piiblicas, en repre-
sentacxon del Sr. ‘Ministro de Fomento, el dia 18 de Julio de 1903.

'lermmaremos maertando la relacxon de lo; gaslos ocasiona-
dos en esta construccxén. % Sl

D1str1buc1on de los gastos del tramo Norte. ‘

Coopr e e Matertat |- Caseta
s | g | Instalacién| - . Imprevistos . :
) OBR?A-S : M'AD‘ERA§  de " L:metdlicol it - | -oficina, - T OT‘FA L
CYerls | maquinas, [T = | accldentes. Bt AR
Pesetas. " Pesetas; |’ Pesetas.’ tas. | : Pesetas. | * Pesetas:-| - Peset
435..364,36 !'1-'17.697,52 39.672,57 112&L.29!)?2_2 723.?39,891 20.821,29. 1.961.594,85

de Huelya."
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Conseguido esto:se hizo. el montaje de la mltad de la plam—‘
forma como se habia hecho el del viaducto, trauaportando des— .
pués hacxa atrds el mdamxo ‘hasta el origen de la platalorma y ‘

obra. Habiendo sido aprobado éste proyecto por Real orden de 11 .

e\presamente procedié en 26 del mismo mes & practicar las

23,5 & que.se reflere el pliego de condi- -

- s

Instrucclones practlcas sohre motores
" DE TRANVIAS (1)

La presién de los extremos de los carretes en los segmentos
del combinador se efectiian convenientemente por medio de un
colocador de acero, que debe ser de un tamafio correspoudxeute
4 la ranura‘en el segmento. .

Esta herramienta debe ajustar bien en la ranura para que no
produzcan virutas 4 1os lados del segmento que puedan ocasionar
una comunicacién de los extremos de los cavretes 6 de las limi-
nas entre si. 'Los bordes finales de la misma se redondean fdicil-
‘mente, y tanlo éstos como la. cara inferior se alisan muy bien.
Al colocar los extremos de los carretes el alambre se deja sua--
vemente sobre'el suelo de la ranura; si se fija demasiado fuerte,
£l alambre de cobre se aplana y se vuelve, por lo tanto, duro,
siendo asi ficil una rotura del mismo junto al segmento. El fiju-
dor se debe mantener verticalmente al suelo de la ranuri; sin
_embargo, y aun eslo es mejor, se puede inclinar un poco hacia
adelanle, esto es, hacia la punta def alambre del carrete, pues si
el fijador se inclinara ‘en sentido opuesto, ejerceria presion el
alambre del carrete sobre el borde del suelo de la ranura, dando
lugar & una disminucién del corte Lransversal, y siendo, ade-
mds, mevlmbl(. de esta suerte la 1'otu1'a de este alambre durante
el servicio.’

Debe mencionarse aqui que el mduudo Cuyos carreles col~
dacen hasta ¢l segmento del combinador, de alambre duro, hace
precisa mucha atencién hacia todas las incidencias que pudieran
favorecer una rotura del carrele poco antes de la soldadura en el
segmento. Si la presentacién de interrupciones del carrete forma
ya en general un inconvenienle en los inducidos, esto se debe de-
civ especialmente respecto de inducidos, con alambre de carve—
tes duro. La prdctica ha ensefiado proveer i los carretes del in-
ducido en los extremos de conmulacién, en parte, de. alambre
trenzado blando; pero, por una parte, la produccién de tales ca-
rreles resulta considerablemente cara, y por olra, no ofrecen uni
absoluta seguridad contra una posible rotura. Aqui se ha de le-
ner ante todo la previsidn de procurar que el nicleo del induci-
do y el comuinador no se puedan sollar del eje.

Como el motor-para tranvias ha de trabajar hacin adelante Y
“hacia atrds, ¢l allojamiento de las masas rotatorias, si su fija—
cién no se verifica cuidadosa y convenientemente, viene 4 ser ca-
racleristico, como es natural. Las bridas del inducido, por tan-
to, se confeccionardan preferentemente en ai_ce‘ro colado y se pren-
sardn con un didmetro de eje aproximado de 70 milimetros y un
cubo de unos 60 milimetros, mediante una presién de 6.000 4
7.000 kilogramos por lo menos. Ademds, el combinador tam-—
bién deberd sujetarse. 4 una presién aproximadamente igual
(5.000 & 6.000 kilogramos), si noha y tuetca de sujecién para
asegurarlo sobre el eje. Si bay tuerca, entonces basta con que el
cuerpo del combinador. corresponda bien 4 la misma, pues asi
podra ser ajustado suficienlemente mediante ella. Cuando se dis-
‘pusieta de una caja del ntcleo, sobre la cual se aseguren las cha-
pas, se prensar&i sobre el eje con la presién mencionada mds
arriba, Este procedimiento es caro al confeccionar los inducidos,
pero para el servicio de tranvias es muy de recomendar. No es
convenienle emplear como tuercas los anillos inyectores.

E Mediante el arranque del inducido en ambas dirvecciones, que

‘liene lugar siempre con bastante impulso, & pesar de la resisten-
. ‘cia reductora, y & causa ademds de los frenajes y contracorrien—

o (_i}','-\"éase' el 11‘1:1!‘11. 2022 de esta Revista.
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tes repentinos inevitables en el trifico de iranvias, se originan

choques cortos & inlensos por el juego de las ruedas dentadas, d.

consecuencia de los cuales las masas del inducido y de los carre-
tes oscilan con mucha violencia eu direccién opuesta al sentido
del frenaje. El resultado de esto es, si estas partes no estin cui-
dadosamente aseguradas, su aflojamiento, que tiene lugar-tam-
bién en igual caso respecto al combinador.

Una vez que el desprendimiento comienza se precipita luego
rdpidamente.
mente 4 uno y d otro lado, y se vuelven Lliesos y rompibles, aca~
hando por sultar. Asise ve Lamlnéu que cnando tiene lugar uwna
interrupeion de carretes en el inducido, y ésta estd siluada & poca
distancia de la soldadura, lo que suele suceder en la mayoria de
los casos, viene i repetirse, pues Lodos los carreles sufren de modo
uniforme el efecto, y & memudo ocurre que muchos se despren-
den simultineamente :

L interrupeidn de los carretes se maniliesta exteriormente,
st es ocasionada por un inleuso inceundio del inducido, por dos
caniles de fuego situados uno frenle al otro eulre las liminas en
el combinador; ademds se desarticulan fa disposicion autowniti -
ca y el cortacirenito, ¢ se gqueman, y conducen,

y finahmente, i
grandes exlragos.

Ademdds, se puede delerminir este defecto fi-
cilimente mediante nua seucilla medicion de vesisteucia. Esto se
recomiendi en Lodos los inducidos que entran en servicio, pues
muy d menudo Livinterrupeidn hi ocurrido poco autes de Lermi-
nar el inducido 6 solameunle i consecuencia de sacudidas experi-
mentadas durante ese Lrabajo, ¢ bien al transportario & los ta-
lieres, de modo que lia sehal indicada mis arriba 6 ¢s muy pe-
queila ¢ no se distingue adn en absoluto.

Eu cuso de que los carreles se hayan jnesto rigidos hasta
muchas veces un fuerte sacudimiento del inducido para originar
su separacion del segmento. También ocurre & veces que se des-
prenda un carrete eun ¢l combinador sin estur separado, pudien-
do ser averigundo mediante medicion y soldado.

De observar es asimismo que las inlerrupeiones de carretes
pueden delerminarse fdcilmente con sujecién al siguiente método:
se utiliza un acumulador de uuos 12 voltios, se guian ambos ca-
bles polares, & cuyos extremos eskin situados dos conlaclos fijos,
sobre el combinador de un inducido en condiciones de presiar
servicio, de tal modo que cada polo esté situado sobre un seg-
mento del combinador, v el espicio comprendido entre los dos
polos correspondn al que ocupan las escobillns, Un amperdnietro
de precision intercalado en el circuito de la corrviente desvia su
aguja indicando la resistencia de tal posicién de los polos. El uii-
mero de amperios asi obtenido se Lomi como norma para otro m-
ducido de igual Lipo sin interrupeion de carreles.

Como la diferencia de amperios entre un inducido con inte-
rrupeion de carveles y otro sin ella es bastanle grande, se puede
sellalar evidentemente la causa de tal diferencia. También se
presentan casos en [0s que, & pesar de la prueba en la forma
prescrita, y aunque exista realmente una interrupcion de los ca—
rretes, 1o se puede demosirar la rotura. Asi, por ejemplo, apa-
rece que el alambre de los carreles se separa cerca del segmento

del combinador, pero que ejerce presiéu-muelle en el sitio de la

rotura, de modo que tiene lugar una travesia casi completa de la
corriente. 8i el inducido irabaja entonces y en movimiento es
sacudido, los incidentes ocurridos se presentan otra vez. En es—
tos inducidos por lo general se hi manifestado ya la interrupcién
de los carreles en el combinadar, en la forma mencionada, me-
diante los canales de fuego diametrales en ¢l aislamiento de mica,
por lo que se recomienda, & pesar de una medida eveniualmen-
te bien verificada, investigar é. simple vista la posible existencia
de caualea de fuego.

1,05 carretes en la soldadura se curvan coutinui-— -
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En muchos casos, por-medio de'pequelas reparaciones, si 6s-
tas se verifican con oportunidad, se pueden ahorrar muchaa mo-
lestias y "randes gastos. Asi es muy conveniente y acertado re-
novar el cordén en el combinador de los inducidos servidos para
la révisién 6 renovacion de los soportes ¢ de las ruedas: denta-
das. Si en Jugar de trenza existe un anillo de fijacién con” aran-
dela aisladora 6 anillo, el aislamiento queda para ser exacta-
mente investigado, probado por contacto &4 tierra y-librado cui-
dadosamente de todo aceite y suciedad, después de lo cual se le
pintard con barniz aislante y se le dejard secar, con objeto de
obtener la resislencia aisladora de un principio. Si esto no se
obluviese por completo, por estar los aisladores las mis de las
veces recalados por el aceite y la grasa; que en mayor 6 menor
cantidad siempre se comunica de los soportes, ¥ no presentar por
es0 unas condiciones de aislamiento apelecibles, se dejardn i un
lado y deberdn ser sustituidos por otros nuevos. Los gastos vienen
& ser en el primer A0 insignificantes (mzm,os 0,25 por inducido).
Estando provisto el combinador de una arandela ¢ anillo- aisla-
dor, los desembolsos ocasionados son peglienisimos en compara-
cion con las reparaciones consider ables que. habrinn de empren—
derse si se descuidn esta operacion.

Mucha atencién y hibil manejo hay que dedicar asimismo al
combinador ¢n 1o que se retiere & la superficie de rece. Si sobre

I misma se acusaran desizualdacdes, esto es, asperezns v silios no
. o ] 1 -

redondos, el combiuador ha de ser lorneado. s convenientisimo,
al verilicar cada revision, en las cuales el inducido recibe nuevos
descansos ¢ una nueva rueda dentada, tornear aquél suavemente
y alisarlo, pues tris un periodo de servicio enlre ocho y doce me-
ses casi siempre existe alguna aspereza en ¢l combinador, si no
se han formado sitios escabrosos que impiden en al)aolnto una
marchi casi sin chispas.

Para evitar esle inconveniente, muchas veces deja de em-
plearse el aislamiento de mica entre.los segmenlos, 6 se s fre-
sado & una profundidad de 0,5 basta | mm., para lo cual se cons-
Lruyen macuinas especiales. El [resado del axslmmento ha dado
muy buenos resultados, pues las fajas de mica & de micanito son
mis duris que el segmento de cobre, y, por tanlo, menos expues-
tas al desgaste por las escobillas de carbdén. Alddase aqui que al
tornear y alisur el combinador debe someterse & recalentamien-
to. Como duranle esla operacidn el cobre se dilata thuchio mas
que Ja mica, ¢s el primero el que al enfriarse se contrae mas, por
1o que resulta desde el priucipio una diferencia de altura entre el
cobre, las liminas y el aistamieuto; como ya se ha descrilo,” es
posible remediar estos inconvenientes por ¢l fresado del tliimo.
Cou todo, el fresado resulla caro, pues se necesilan obreros y ma—
quinas, y, ademds, dura muy poco. Una vez desgastado el combi-
nador hasta la profundidad [resada (0,5 & { mm.), esta operacién
ha de repetirse. ‘

Aparte de esto, el fresado consume muchos fresadores, pues
los aisladores de mica 6 micanito mellan los mismos rdpidamen-
te, esto dejando & un lado el considerable polvo que se produce
al fresar,

Para tranvias, este problema la sido resuelio recientemente
por un método mis seucillo y comodo. No se emplean aisladores
de mica alli donde el combinador estd expuesto & sufvir desgas—
te. Para este fin han sido practicados ensayos detenidos de bas-
tante eXtension, que han duado resultados satisfaclorios. En la
actualidad se dispone de experiencias de muchos aiios con com-
binadores perfeccionados de esla manera, que no puede menos de
ser recomendada. Especialmente para tranvias, cuyos inducidos
se inclinan-& formar puntos planos y dsperos en la superficie de
rozamiento del carbon, 4 causa de sacudidas, rieles arenosos y

olras interrupciones sibitas de la corrieule, cierres repentinos




bajo corriente llena, asi como consiguientemente, & continuas y
variadas conmutaciones, estos combma.dorea son- muy El[)IO—
piados. e

El revestimiento del mducxdo con una caperuza de lienzo
para aislamiento exterior, por otra parte usual, puede verificarse
muy bien por una envoltura espiral con una faja apropiada. En
la prictica se han obtenido buenos resultados con una faja de
lienzo ebgomada por un-lado. La faja se envuelve desde la solda-
dura del combinador en sentido espiral, como ya se ha indicado,
con una superposicién aproximada de la mitad, sobre los codos,
hasta. el nucleo, después delo cual se coloca la envoltura de
alambre. Procediendo asi se tiene la venlaja de que la caida de
relazos de faja que suele ocurrir, no exista, aparte de que la en-
voltura de faja ze coloca mds rapidamente que una caperuza de
lienzo, v, por ultimo, un revestimiento de esta clase resiste mds
que una sencilla capa de lienzo colocada muy tirante, la cual se
rompe al mds minimo esluerzo.

Debajo de las envolturas de alambre y sus chapas de union
se ponen cintas de carton comprimido 6 fibra de 0,2 4 0,3 mili-
metros de espesor, segun la profundidad 4 que se introduzca la
envoltura. y la circunferencia del nucleo. Hacemos observar que
los revestimientos de proteccion del inducido no deben envolver-
se lateralmente sobresaliendo de la altura nuclear de las capas de
alambre, con-objeto de que las caperuzas, y especialmente las en-
volturas, no-salgan por encima del didmetro del nicleo, pues por
efecto de desgaste de los soportes la cara exterior del nicleo viene
A4 encontrarse sin remedio préxima & las superlicies de las piezas
polares, y existe, pues, el peligro de que se rompan las envoltu-
ras & causa del contacto con dichas superficies, con lo cual el in-
ducido y las piezas polares experimentan sensible deterioro.

Mucha atencién necesitan lus tuercas v tornillos en general.
Por ejemplo, la tuerca de la rueda dentada del inducido debe ser
hien apretada, y la-cuila cuidadosamente ajustada, pues el afio-
jamiento de dicha rueda nunca tiene lugar sin traer consigo da-
fios serios y grandes molestias,

Al ajustar Jos soportes del inducido se 1ecmmeuda, 31 éstos
estdn chapeados de métal blanco, colocar los soportes completos
de una sola pieza; con caja, lo mds estrechamente posible sobre
el brazo, y sujetarlos después mediante unn maza 6 un martillo
Je cobre en el brazo del eje, pero golpeando en la cara longitudi-
nal y no en la frontal. De esle modo se consigue un asentamien-
to exdcto de los soportes, ¥ el metal se aprieta fuertemente con-

ra la coraza de fundicién, obteniendo asi una sujecién sélida.

El material de las ruedas dentadas del inducido (Piitén) ha de
corvesponder al rendimiento del motory al de la rueda dentada
del eje. En la mayoria de los casos debem escogerse para el in-
ducido una rueda dentada de acero Siemens—-Martin, con una re~
sistencia de 60,65 kilogramos por milimetro cuadrado, y la del
eje, de acero colado. Ha de procm'aue llevar 4 cabo un buen tra-
hajo de fresado de los dientes, asi como también que las superfi-
cies sean lisas y no formen ondas. EL taladro de la rueda denta-
da del inducido ha de quedar cénico, para facilitar su reemplazo
v posibilitar una fijacién constante. Basta después sujetar con
una cufia de resorte y una tuerca fijadora sobre el eje.

" Una vez envueltos los carretes de campo sobre un molde de
bobinar, han de recalentarse en el vacio; primero, para alejar
cualquier humedad del alambre, y después, para que el barniz
aislante en el siguiente bafio penetre bien, gracias al calor v se-
quedad. qué resta. Después de haber secado los carreles de campo
4 la estufa, 4 la temperatura de 90°-100° durante cuatro d siete
horas, segun el espesor del corte transversal de la envoltura to-
Lal se-les envuelve en otra faja de algoddén, que puede ser muy
bien de 50,55 milimetros de anchura y de 0,6 milimetros de es~
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peéor. Luego, se sumerge el carrete de nuevo en un baiio de bar-
niz gris, v se deja secar 4 la estufa durante una hora & hora y
media, también & 90°-100°. A renglén seguido recibe una nueva
envuelta de faja de la misma calidad, soldando al mismo tiempo

'sus empalmes. Es de importancia que la designacion del alambre

«inferior» y «exterior» sea marcado con exactitud en los trozos
de empalme. caso de que no estuvieran chapeados ¢ prensados,
lo que es muy de acousejar, pues de otro modo los carretes pue-
den ser intercalados equivocadamente en el montaje por trabaja-
dores que no estén bastante puestos al corriente. Conviene abadir
un revestimiento de caucho, 6 de faja engomada, para impedir
que el agua 6 aceite puedan penetrar en las envolturas. Entonces
se provee el carrete de una fuerte cinta, como envoltura ultima,
v se cose el final.

Asi terminados, los carretes se sumergen repetidumente en
un ballo de barniz negro, v se secan después de cada bano 4 la
estufa durante una hora. Peqnefms Empresns de tranvias que no
disponen de aparato de vacio, pueden llevar i cabo el secado al
aire, esto es, en una habitacién seca y templada, durante el tiem-
po necesario; pero siempre es de preferir el ahorro considerable
de tiempo v.el mejor resultado que procura el empleo de la estu-
fa. Ha de observarse que el primer baito de.barniz del carrete no
envuelto aun, debe duvar, por lo menos, media hora, con objeto
de que el barniz penetre por todos lados hasta el centro de las
envolturas de alambre y éstas se impregnen bien.

“Modernamente se li extendido el procedimiento combinado
para los carretes de campo. Para este procedimiento se necesitan
instalaciones especiales, y los carretes han de tratarse con arve-
glo & las prescripcion®s que en cada caso sean hechas por los
proveedores de aparatos 6 composiciones, Otros tribajos, como
revestimiento y marejo de los carretes, se mantienen en la forma
va descrita, y solo sctendrd en cuenta que al verificar el aisla-
miento posterior de carretes sujetos al procedimiento combinado,
la primera faja envolvente ha de ser baflada y secada & no wmuy
alta temperatura. (unos 40-50° solamente).

El collar de portaescobillas, que preferentemente serd cons—
truido en madera de carpe seca Yy de buena calidad, y tratado
con un buen barniz, porque las chispas que sobre él se producen
se desprenden frias, necesita mucho cuidado. Los rieles conduc-
tores, para guiarel portaescobilias, han de ser tijados muy
exacta vy fuertemente.

En caso de ser sujelos con turnillos de madera, han de atra—
vesarse por 10 menos con algunos remaches, con ohjeto de evitar
su aflojamiento y también que se aflojen dichas guias involunta-
riamente.

La no observancia de lo aqui indicado conduce & una posi-
cion inexacla de las escobillas, lo que excluye la obtencién de

una marcha tranguila y sin chispas del motor. Estos rieles de

.conduccién se fijan mejor antes de ser labrados, esto es, las su-

perficies conductoras no estardan fresadas. S6lo cuando han sido
atornillados v el trozo de tijacién para soportar el collar rema—
cha o junto 4 la caja del motor, se fresarin estos rilees de modo
uniforme y & distancias graduadas, partiendo del centro del
collar.

Las superficies de guias de 105 cuerpos de las escobillas hau
de ser igualmeule fresadas, y se dispondran, & su vez, en la for-
ma conveniente & la conduccién de las escobillas de carbdn.

Cuando se ha confeccionado por completo el collar de escobi-
1las, se examina la posicién de los carbones con ayuda de un ca~
libre gradual, para evitar que se sitden inexactamente. La con-
duccion de los carbones de rozamiento ha de ejecutarse 1o mas

.exacto posible, con el espacio indispensable necesario para el

juego de los mismos. Debe evitarse, en todo caso, aquello que




pueda ocasionar el mis minimo cambio de asiento de los carbo—

nes. Se han hecho experiencias con collares portaescobillas de
metal blanco, Hamado fundicién Javada; pero este metal, & pesar
de que acusa la ventaja de la exactitud de la pieza de fundicién,

haciendo preciso Juego tan s6lo un pequefio reajuste, no es ade-

cuado para este caso, pues por una parte Liene lugar un desgaste
bastante [uerle en la gufa de los carbones, Y, por otra, la char-
nela del dedo de presién y del cuerpo de dicha fundicién especial,
& menudo se sujetan por corrosién, de modo (que no ofrecen se-
guridad para el servicio. Por tanto, los antiguos portaescobillas
de fundicién roja siguen siendo los mas adecuados.

Las piezas polares, que hoy se confeccionan exclusivamente
recambiables, al contrario de los tipos antiguos, colados, que
antes se empleabau, consisten en chapas polares 6 d+ micleo, li-
mitadas lateralmente por dos planchas finales mas gruesas. El
total estd unido por medio de tres 6 cuatro remaches atravesa—
dos. En el centro de la pieza polar se han de hacer uno ¢ dos
agujeros embulidos, que sirven para su sujecién & la caja del
motor. $i solo exigiera un agujero, se ha de disponer una espiga
de guia, para impedir que la pieza polar se descentre. Al reparar
se tendrd cuidado de que las superficies polares interiores, quizd
consumidas por el rozamiento del inducido, reciban su distancia
inicial por la colocacidn de chipas nuevas. Caso de que la dis-
tancia sea ain admisible (la distancia mixima ha de ser indica-
da por la casa constructoraj, las chapas han de ser desprovistas
de sus remaches, para quitar de ellas Jas virutas, aislarla de
nuevo con harniz aislante y fijarlas otra vez.

Al colocar las piezas polares en la caja del motor, se teudrd
presente que se adhieran bien 4 las superficies preparadas de di-
cha caja, y que la adherencia no debe ser obstruida por la pre—
seucia de cuerpos extraios, como trocitos de metal, retazos de
fajas aislantes, barniz § suciednd. Sucede i veces también que
los tornillos de fijacion entran dificilmente en la pieza polar, y
su posicion no es por complelo vertical, desprendiéndose, si se
emplea violenciu, trocitos de metal que quedan entre la caju del
motor y la pieza polar. Se han de sujetar los tornillos de modo
fque penelren en el taladro ni muy sueltos ni demasiado apre-
tados. '

Un daiio que de aqui resuitara podriatener fatales consecuen-
clas, pues la distancia exacla del micleo del inducido 4 la pieza
polar seria reducida, y el inducido en hreve rozaria.

La cija del motor, de acero colado, se construye las mas de
las veces en dos partes para Empresas de Lranvias, en forma tal,
que Ja zona parcial se halle paralela al eje del inducido. El dis~
poner levadiza la parte inferior 6 la superior depende de! espacio
dispouible en el tipo de carro motor en cuestién. Es recomenda—
ble pintar la parte inlerior de Ja ¢aja del motor dos 6 tres veces
con un barniz aislante apropiado, & tin de que todas las paredes
interiores, siempre que 1o estén ocupadas por piezas polares, co-
llar de portaescobillas, etc., sz conservan bien aisladas. De esta
manera se evita que la corriente salte por efecto de chispas del
combinador, de las escobillas, etc., como de olro modo tendria
lugar.

Al verificar cada revisién, se examinard si los soportes, tanto
los del indccido como los del motor, se han aflojado, lo que se
remedia con un cuidadoso ajuste, la colocacién de chapas Yy una
lijacién irreprochable. Si el aflojamiento hubiera ya ensauchado
mucho el espacio de juego, se aconseja taladrar de nuevo el coji-
uele del soporte ¢é introducir forros de acero, dando después al
taladro el tamaifio normal. ~

. Bsto ultimo es muy importante, pues la existencia de sopor-

tes aflojados duraute el servicio es mny perjudicial para la mar-

cha del inducido, y lo descentra. Si existz un soldadero autége-
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no, se puede acudir al recurso de soldar material sobre los si-
tios desgastados y tornear 6 fresar después los mismos, y al intro-
ducir los cojinetes también se pueden soldar autogénicamente.

Desde luego las chavetas, tornillos, espigas, etc., .han de apli-
carse y ajustarse bien, asi como también ha de investigarse cui-
dadosamente la caja del motor, por si en ella existiese cualquier
rotura. En este caso también pnede emplearse la soldadura auto-
génica ventajosamente.

En lo relativo al combinador, resistencias, interruptor auto-
mitico de-corriente y cortacircuitos fusibles principales, debe
procederse con la misma escrupulosidad que si se tratara del mo-
tor. Estos aparatos, no solo experimentan dafio si se les maneja
¢ conserva desordenadamente, sino que en la mayoria de los ca-
305 su mal funcionamiento actia 'perjudicialmente sobre el mo-
tor, y constituyen aisladamente una causa de las perturbaciones
que pudieran ser una plaga en el servicio de tranvias eléctricos.
Corrientemente, estos aparatos son bien construidos por grandes
casas del ramo de electridad, que los comprueban, Y se procerleri
perfectamente si se procurd su permanencia é invariabilidad, i
menos que salte & Ja vista la conveniencia de una mejora, 6 de
una idea aconsejada por las mds modernas experiencias.

El combinador ha de limpiarse necesariamente cada ocho &
catorce dias de toda suciedad, aceite, polvo, y principalmente de
toda brizna de cobre ¢ latén desprendida al alisar, que han de
retirarse valiéndose del fuelle de mano; asimismo se han de qui-
tar todos los grawitos de metal que se encuentren en los dedos de
contacto y segmentos. Las superficies de contacto que tengan al-
guna aspereza, han de allanarse con limpieza, los Angulos agu-
dos y bordes se redondeardn, y, en, general, se recomienda un
l)ueu asiento de toda superficie de contacto. '

(Continuara.)
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EL ECLIPSE TOTAL DE SOL
de 21 de Agosto de 1914 y el estudio de la propagacion
' de las ondas eléctricas®

POR

A. BLONDEIL

—————— s

Con metivo de l2 comunicacién de W. Eccles (publicada en el niime-
ro 2016 de esta Revista), A. Blondel, Presidente del Comits cientifico
francés de telegrafia sin hilos, informa que el problema del empleo de
la telegrafia sin hilos, con motivo del eclipse de sol de 21 de Agosto
préximo, ha sido ya en Francia objeto de estudio por el Comité francés
de telegrafia sin hilos, debido 4 la mspxrnclon ¢ iniciativa de la Oficina
de Lonﬂxtudes.

Es preciso no olvidar que cuando el eclipse del 17 de Abril
de 1912, la Oficina de Longitudes fué Ia iniciadora de la idea de
que durante el mismo se hiciesen observaciones de T.S. H., v
que posteriormente no ha dejado de interesarse un momento de
todo lo referente 4 este asunto, siendo siempre la primera en ini-
ciar los estudios referentes al mismo. :

Estd ahora en preparacién un programa de emisién de sefia-
les suplementarias por la estacién de la torre Eiffel y de estudio
de la influencia solar en la propagacién de las ondas hertzianas.
El Comité de T. S. H., que cuenta en provincias con un gran

(1) Véase en la Rrvista pE Onras PUnLicas de 14 de Mayo paiado el ar-
ticnlo publicado con este mismo titnlo. .




