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del mar del Norte entre Imuiden y Amsterdam 4 causa del incre-
mento que constantemente experimentan las dimensiones de
los bugues. Para este ensanche es necesario establecer al Nores-
te de la gran esclusa otra nueva esclasa con un deposito de 360
metros de longitud, 40 metros de anchura libre y 13,50 metros
de calado sobre el busco. listas dimensiones son superiores 4 las
de las esclusas de Panama consideradas ya casi como insuficien-
tes. 1in la actnalidad se discute todavia si no convendria adop-
tar cifras mayores, por ejemplo, 400 metros para la longitud, 45
metros para la anchura con un calado de 14,50 metros que per-
mitiera el paso de buques que calasen 14 metros.

El acceso del mar del Novte y el canal, de la esclusa & Ams-
terdam, tenian preliminarmente que profundizarse hasta 12,20
metros, Para todo aumento ulterior de profundidad habria ne-
cesidad de construir diques. Debera coustruirse un nuevo ante-
puerto en Amsterdam.

Bl gasto total de estos ensanches podréa elevarse 4 110 millo-
nes de pesetas, comprendiendo en éstos 13 millones para la cons-
truceion de nuevas obras de defensa.

El alumbrado eléctrico de los iremes.

Comentando el accidente de ferrocarril que se ha producido
el 1.”de IFebrero en Saint-Denis, cerca de Paris, v cuyas conse-
cuencias se han agravado desgraciadamente por el incendio oca-
sionado por la explosion de los depdsitos de gas comprimido
que servia para el alumbrado del tren, publica Ze Giénie Civil
un articulo, del que hacemos un resumen a continuacion, en el
que pone de manitiesto el peligro que encierra cste sistema de
alumbrado y la necesidad de sustituirle por el alumbrado elée-
trico.

Numerosas soluciones ha recibido el problema del alumbra-
do eléetrico. 1n general, los sistemas de alombrado comprenden
una dinamo de corriente continna, movida por un eje de un fur-
gén, que suministra la corriente 4 la red de lamparas y 4 una
bateria de acumuladores destinada & proporcionar el alumbrado
durante las paradas ¢ cuando la velocidad del tren es insuficien-
te para que la dinamo suministre la tensidn necesaria.
alumbrado.

La realizacion de un sistema de esta naturaleza presenta una
dificultad principal que consiste en el gobierno de las conexio-
nes entre la dinamo, la bateria y la red, que debe hacerse auto-
méaticamente, segtin la velocidad del tren y el estado de carga
de la baterfa.

En efecto, para obtener un buen funcionamiento del siste-
ma, es necesario que la tensién de carga producida por la di-
namo dependa siempre del estado de la bateria. Los aparatos
empleados llevan generalmente unos reguladores—disyuntores
sobre los cuales actiia la tensién en los terminales de la dinamo
¥ la tension en los de la bateria.

El articulo mencionado, para mejor esclarecimiento de la
cuestion, hace referencia & una Memoria presentada el 16 de
Septiembre del afio pasado & la reunién del American Institute
of Electrical Engineers, verificada en San Francisco con ocasion
de la Exposicién, Memoria reproducida en los Praoceedings o/ the
American Institute of Iilectrical Engineers,y en la cual estudia
M. R. C. Lamphier los progresos recientes realizados en el
alumbrado eléctrico de-los trenes y sefiala los interesantes re-
sultados que respecto & este asunto se han obtenido en América.
Muestra que es dificil conseguir, por una regulacidn automati-
ca, la conexidn entre la dinamo y la bateria exactamente en el
momento oportuno. En efecto, la tensidn de carga y de descar-
ea de una bateria de acumuladores varfa segiin diferentes fac-
tores, y, principalmente, con la temperatura, la duracién del
servicio de las placas, el estado de los elementos, ete. La figu-
ra 1." da una idea de la influencia de la temperatura sobre la
tensién de carga de una bateria. Se ve que al fin de la carga, la
baterfa 4 la temperatura normal ha alcanzado la tensién de
41 voltios, mientras que la bateria fria ha llegado 4 44 voltios y
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la bateria caliente 4 37 voltios solamente, y esta ltima tension
disminuye todavia cuando, continuando la carga, se eleva i
temperatura. En los casos en que la baterfa se encuentre 4 tem-
peraturas extremas, no se puede, pues, contar 1inicamente con
la tension para determinar el momento en que la carga esté ter.
minada.

Cuando la bateria estd & temperatura elevada, principalmen-
te, como no se puede lograr el voltaje normal, se produce, con
seguridad, una sobrecarga de la bateria, si el gobierno de la di-
namo depende tinicamente de la tensién. ’

Durante toda la duracién de la carga, la densidad del elec-
trolito aumenta, como indica la curva inferior de la figura 1., v
el maximum de la densidad se alcanza cuando es completa la
carga, cualguiera que sea la temperatura.

A un resultado mejor se llegaria, segiin M. Lamplier, regu-
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<1, bateria normal; 12, bateria fria; (', bateria caliente.

Los cuatro mimeros inferiores de la columna de la izquierda indican peso
especilicos; los tres superiores, voltios; los de 1a linea horizontal, horas,

lando la carga de la baterfa conforme al nimero de amperios-
horas que ella ha recibido y suministrado. Tste es el sistemn
adoptado desde hace poco tiempo por varias Compaififas de
ferrocarriles americanos, principalmente por la Compaiis
Pullman,

Los sistemas empleados hasta aqui levan, generalmente, e:.
el circuito de excitacién de la dinamo un redstato gobernade
por unos aparatos que se ponen en accidn autométicamente por
las variaciones de la corriente de carga y de la tensidn en lo-
terminales de la bateria; de este modo, cuando varia la veloci-
dad del tren ¢ la intensidad de la corriente suministrada, la ex
citacion de la dinamo varia automalicamente para mantener unu
tensién practicamente constante. Un interruptor automéatico unc
la dinamo 4 la bateria y 4 la red cuando el tren llega & una ve-
locidad minima determinada, é interrumpe, por el contrario, e
circuito cuando la velocidad desciende por debajo. de otro limi-
te, generalmente inferior al primero. Ademés de estos dos érga-
nos, los aparatos empleados en América contienen, en general.
un regulador de las lamparas, es decir, un redstato que obra
automaticamente para corregir las variaciones de tensidn de la
dinamo y de la bateria y las variaciones de carga de la luz dc
los carruajes. Este redstato conserva una tensién constante 4 las
lamparas.

La figura 2." es un esquema en que estan representados estos
aparatos completados por los relés y resistencias necesarios
y en el cual 2 es el relé sobre el que ejerce su influencia la ten-
sién de la bateria. Il solenoide regulador que actia sobre la
resistencia de carbdn en serie con los inductores, permite obte-
ner una tension conveniente en los terminales de la dinamo, por
ejemplo, de 43 & 44 voltios, hasta el momento en que la fuerza
electromotriz ha aumentado hasta el punto de atraer la palanca
del relé 22, lo que cierra el contacto (. El cierre de este contac-
to produce entonces un aumento de intensidad en la bobina en
derivacion del solenoide £y, que obra disminuyendo la presién
ejercida sobre la resistencia de carbdn; como ésta estd consti-
tuida por unos discos de carbdn apilados, se sigue de aqui un
aumento de su resisteneia, por consecuencia, una reduccién de
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la excitacidn de la dinamo, una disminucidn de Ia fuerza electro-
maotriz que ella produce y una disminucidn también del esfuer-
70 del devanado en derivacidn del interraptor automatico /. Por
consecuencia de esta reduccidn de esfuerzo y del paso de una
cierta corriente en sentido inverso & través del devanado en se-
rie del interruptor automatico, de la bateria 4 la dinamo, el in-
terruptor se abre quitando & la dinamo de! circuito y haciendo
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Fig. 2.4

B, baterias ¢, interruptor; 12, dinamos; /, disyuntor antomaiticos

11, inductores: L, Lamparas; I, relé de regulacién de la tension;

Ry, vegulador; R4, redstato de discos de carhén; », resistencia va-

riable; S, bobina en serie; F, hobina destinada & hacer variar Ia
tension,

que la bateria suporte la carga. Cuando el tren se para, como el
relé R no esta excitado, interrumpe el circuito en derivacion del
silenoide regulador, y todo el sistema vuelve & su estado primi-
tivo. De esta manera, cuando el tren vuelve & ponerse en mar-
cha y llega 4 la velocidad critica, la dinamo funciona & la ten=
sivn de carga, hasta que la tensién de la bateria alcanza el valor
correspondiente 4 la carga completa.

Iiste sistema da resultados satisfactorios con acumuladores
relativamente nuevos y cuando la temperatura no varfa en li-
[ mites demasiado distantes. 1Bl funcionamiento no es, sin embar-
uo, tan perfecto como el obtenido cuando la regulacion estd go-
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Fig. 3.2

A, amperio-hora-metro; B3, bateria; €, interruptor; 12, dinamo; I, contacto

le fin de carga; 7, disyuntov; I2, inductores; I, lamparas; R,, R, R, rosis-

tencias; By, regulador; RA, redstato de discos de carhon; B, rolé do regu-
lacion de la tension.

bernada por la cantidad de electricidad recibida y snministrada
por la bateria. ‘ ‘

La figura 3." es un esquema en qne esth rcepresentada esta
iltima aplicacién. El amperio-hora-metro 4 es del tipo de rneda
le Barlow, es decir, formado por un disco de cobre sumergido
& un recipiente aislador que contiene mercurio y que es atra-
vesado por la corriente, estando todo sometido & laaccion de un

iman, de modo que el momento de rotacion del disco es propor-
porcional 4 la intensidad de la corriente & través de la armadu-
ra de cobre, independientemente del voltaje. Sobre el circuito
principal estd inserta en derivacion una bobina de capacidad
conveniente, a cuyos terminales estd unido el érgano mavil del
amperio-hora-metro, estando dispuesta la instalacion de mane-
ra que, por medio de un aparato especial que comprende una
resistencin regulable montada en paralelo sobre la bobina en de-
rivacion, se pueden obtener relaciones diferentes entre la co-
rriente que pasa por el 6rgano mévil y la corriente total de la
linea, segtin que la bateria esté cargada ¢ descargada. Se pue-
de asi, para una corriente determinada, hacer funcionar el con-
tador mas lentamente durante Ja carga que durante la descarga
y se compensan asi las pérdidas en la bateria.

Se puede obtener asi, gracias 4 esta disposicidn, la sobrecar-
ga que se quiera con relacidn 4 la descarga: la adoptada gene-
ralmente es de 25 por 100 para los acumuladores de plomo y de
30 por 100 para los de Edison.

El amperio-metro estd provisto de un indice que se coloca en
frente de un punto cero cuando la hateria esth cargada, y que
giraen el sentido de las agnjas de nn reloj durante la carga y
en sentido inverso durante la descarga. Cuando estd completa la
carga, el amperio-metro cierra el contacto #7 (fig. 3."), que une
los extremos de la resistencia Ay, en serie con el devanado del
relé de tension: de esta formna el cierre del contacto hace que se
levante Ia palanca del rel¢ que eierra el circuito que pasa por el
contacto (. Se signe de aqui un anmento de iutensidad en la bo-
bina en dircecidn del solenoide regulador K¢, como preceden-
temente, lo que tiene ademas por efecto reducir la presion sobre
la pila de discos de carbdn del redstato, disminnyendo la exci-
tacion de la dinamo y reduciendo la tension al valor eritico de
la bateria. .

La tensién mas apropiada para una bateria de dieciséis acu-
muladores de plomo, que es la mas coominmente empleada en
este sistema, es la de 34 4 35 voltios, para el minimum de carga
0 desearga de la bateria. A esta tensién ceritica, la carga de la
red sera suministrada casi exclusivamente por la dinamo. Du-
rante las disminuciones de velocidad y las paradas, el interrup-
tor automdatico separa la baterfa de la dinamo, como se ha indi-
cado anteriormente, y la bateria sola abastece 4 las lamparas,
Al mismo tiempo, la palanca del relé¢ £ vuelve & caer y el siste-
ma retorna & las condiciones que existian antes de que se com-
pletase la carga. Cuando el tren emprende de nuevo la marcha,
la dinamo vuelve & empezar 4 funcionar & la tensién de carga
hasta que el amperio-hora metro indica que la carga se ha com-
pletado y que el funcionamiento del relé¢ pone 4 la dinamo en la
tensién critica.

La bateria, por medio de este sistema, recibe constantemente
nna carga conveniente sin sobrecarga, y, salvo el caso de una
parada muy larga, estd casi siempre completamente cargada, lo
que asegura las mejores condiciones'de funcionamiento en cuan-
to al rendimiento y & la regnlaridad de la intensidad. La mayor
parte de la corriente utilizada en las Jamparas esth suministrada
por la dinumo, reduciéndose al minimum la energia exigida a la
bateria, lo que no se verifica en los sistemas de regulacidn por
la tension en los que la baterin debe proporeionar una parte im-
portante de la corriente utilizada. El sistema de regulacidn por
amperio-hora-metro parece pues-—segtin el articulo citado—que
dehe asegurar una reduceidon sensible en los gastos de conser-
vacion de la bateria y unaumento importante en su duracidn.

Esto es también lo que resulta de los experimentos hechos
hace dos anos con este sistema, principalmente por la Compaiiia
Pullman y cuyos resuliados expone M. Lamphier en la memoria
mencionada anteriormente. Unos graficos obtenidos con un am-
perimetro registrador han demostrado que en servicio normal
la alimentacidn de las lamparas se ha hecho casi exclusivamen-
te con la dinamo y que s6lo una parte de la energia es la dada
por la bateria.




