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rreno. Considerando en la capa referida & los ejes Oz [Oy y 02
(vertical)] un prisma elemental de cuatro caras verticales y ha-
ciendo

dax

ds

dx

, z
] == —
as

el autor encuentra que por la cara anterior entra en el tiem-
po d¢

kb (2 — 20) dy (ﬂ—)m dt

ds

y que sale por la cara opuesta
m

ds
- T d cﬂ«——(lm)
d (2 — 2 de |, [ ( ( dx ] y
AA ’.4, — 2 — dy e e— i

siendo 2, la ordenada de la superticie inferior impermeable,
Haciendo los mismos caleulos para las caras perpendicula-

res & Oy, y despreciando los infinitamente pequenos de tercer

orden, se tiene para el volumen eclemental almacenado en el

tiempo dt:
)m]% dw dy dt

A I L e (&
/”“[dw (u—-“")(ds T _(V o) ds

con (lc:::\/l —+ (—%)‘ .

Este volumen esti por otra parte expresado por la diferencia
dz
(Z + o d!) da dy — M dw dy.

De donde la ecuacidn de las derivadas parciales:

- de \m ¢ [ dz \m
(z"‘zn)(“;l;") +W~(”’—’”)< do ) ) .

Si ademés se supone que la capa recibe 4 cada instante una
aportacion exterior positiva ¢ negativa igual & = p da dy df para
los puntos (¢ ¥ 2) se tendrd la ecuacidn general

- dz \m~
(Z——Z,,) (-ZS'—) ] -+
d .'z dz >nl
dy 1" ‘”)( da i )

Las subestaciones de conversion en Ias insinla-
ciones de (raecion.

1 % a

koodt dz

kooodl

]'_di_:kj'=d

) dz

Extenso articulo acompaiiado de dibnjos, esquemas y curvas
‘caracteristicas que publica M. H. M. en la /ndustrie électrique, y
en el que examina las ventajas y los inconvenientes de los tres
tipos de méquinas, los motores generadores, los convertidores
en cascada y los conmutadores, empleados corrientemente en
las subestaciones colocadas & lo largo de las lineas de traceién y
destinadas & asegurar la conversidn de la energia eléctrica &
alta tension en energia 4 baja tensidn.

Condiciones que deben tenerse en cuenta en In
cleetrifieacion de los ferrocarriles,

Tomamos de los Annales des Ponts et Chaussées el resumen
-que hace de un articulo de M. Roger T. Smith, publicado en Za
Lumiére Llectrique, en el que el autor se propone examinar en
qué casos la electrificacién puede reemplazar ventajosamente,
desde el punto de vista financiero, al vapor en la explotacién de
.los ferrocarriles, y estudia sucesivamente:
1.2 Los transportes urbanos y suburbanos de viajeros.
'2.° Los transportes rapidos de viajeros, y :
- 3. Los transportes de mercancias & grande ¢ pequeda ve-
locidad. . : e
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El problema tiene una infinidad de soluciones, segin las con-
diciones técnicas y econdmicas de la explotacidn de los ferro-
carriles en cada pais. Sin embargo, en lo que se refiere 4 los
transportes urbanos, la prueba estd hecha y el empleo del vapor
no puede admitirse en el siglo XX. Para los servicios suburbanos
se tiene también la tendencia de recurrir 4 la electrificaciin,
que permite enviar en cada sentido 45 trenes por hora, utilizan-
do las vias y las estaciones ya existentes. Este resultado se lia
adquirido, en efecto, gracias al sistema actual de sefiales que
permite aumentar en un 50 por 100 el trafico de los trenes par
hora, y & la aceleracion elevada y al enfrenamiento rapido de
los trenes que han permitido un incremento de 30 por 100 en ia
velocidad comerciai. n todo caso, para que la electrificacion
sea ventajosa en las condiciones medias, el ntimero de trenes
por hora debe estar comprendido entre 5 y 40 para cada diree-
cion, no excediendo la distancia entre las estaciones de 2,5 ki-
lémetros.

Para los servicios rapidos de viajeros y los transportes o
mercancias las condiciones de explotacién son tan variables que
es imposible establecer una ley media aplicable 4 la generalidad
de los casos. Sin embargo, segtin M. Hobart, en Inglaterra, don.
de el carbdn es poco costoso, 4 igualdad de condiciones de ox-
plotacion, los gastos de agua y de combustible de una locomo-
tora de carbén serian comparables 4 los de la corriente de nna
locomotora eléctrica abastecida 4 24.000 voltios continuos,
siendo el precio de la energin eléctrica de 3,3 céntimos el kilo-
vatio-hora en el primer caso y de 5 céntimos en el caso del ser-
vicio de mercancias,

Caldera de vapor de horno elécirico para utilizay

el excedente de energin de las fabricas hidro-
eléetricas,

Lin la mayor parte de las instalaciones hidroeléctricas de i<
tribucidn de energia se obtiene, durante algunos meses del ai.
un exceso de energia que, en gran parte, queda sin utilizar VoSt
ha pensado en emplear esta energia perdida para tener en pie-
sion las calderas de vapor de la central de reserva y, con exie
objeto, se han hecho en la estacion central de vapor de la ciudd
de Zurich, en Letten, nna serie de ensayos con dos calderas ¢
‘apor de 270 metros cuadrados de superficie de calefacsitn. \
continuacion de estos ensayos, la Compania Eléctrica de Zuri-h
ha hecho construir por la Sociedad Oerlikon dos nuevos cuerpos
de calefaceidn de resistencias eléctricas para una tercera cali -
ra de vapor de dos hogares internos, cuyo corte estd represeni-
do enla figura 2." Lstos aparatos, que funcionan en Letten d--
de Septiembre de 1915, se describen en la Schweizerische Bus-
seitung del 8 de Abril, y & esta revista se refiere Ze Génge O, il
en un articulo que extractamos en la presente nota.

Los cuerpos de calefaccidn eléctricos (figuras 1. y 2.%) estun

formados de un bastidor % de hierro en el cual estan agrupiudus

los elementos de resistencia 4 de fundicién, siendo de mica los
aisladores. Se ha excluido completamente todo metal ficilmen'c
fusible ¢ de costo elevado, asi como toda soldadura que pudic
deteriorarse. Estos cuerpos de calefaccidn estan colocados en
hogar de la caldera, debajo de la rejilla, sobre unas correders
C dispuestas a este efecto.

Ll bastidor se termina por la parte anterior por una placa e
palastro que se adapta exactamente al emplazamiento de la puer-
ta del hogar y sobre la cual estdn dispuestos los terminales i
conexidn, asi como una abertura que permite vigilar el interior
del hogar, o

Cada.uno de los cuerpos de calefaccién se compone de seix
elementos de resistencia agrupados dos & dos en serie y unidos
4 aos de los terminales descritos anteriormente; los 12 termina
les de los dos cuerpos de calefaceién pueden, por unos Srganos
exteriores apropiados, agruparse entre si de maneras diferentes
segun la intensidad de la corriente que se quiere utilizar.

Asi, en el caso de corriente trifisica como en la fabrica d¢
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Latten, se puede hacer un agrupamiento en estrella con dos ele-
mentos formados cada uno de dos resistencias en serie ¢ en pa-
ralelo para cada fase, ¢ bien en triangulo con dos elementos en
paralelo para cada fase.

Como se comprenderd, los cuerpos de calefaccidn de este gé-
nero podrfan también abastecerse con corriente monofasica 6
difasica, 6 asimismo con corriente continua.

Durante el funcionamiento eléetrico de la caldera, la puerta
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ma de calefaceidn del agua para la obtencion del vapor resulta
oneroso y solamente serd interesante su aplicacién cuando se
trate de utilizar la energia perdida.

Bl cuadro que sigue indica el tiempo necesario para llevar la
caldera del estado frio al estado de régimen y de las temperatu-
ras y las presiones observadas en una serie de eusayos durante
el periodo de ascensidn.

Camo se ve en él, la caldera ha Hegado & la presién normal

el hogar debe estar herméticamente cerrada; la temperatura
maxima de los elementos de resistencia es inferior 4 600 grados.
La caldera de doble hogar representada en la figura 2." ticne
180 metros cuadrados de superficie de calefaccion y contiene,
proximamente, 17 metros cubicos de agua. Utilizando los cuer-
pos de calefaccidn descritos, se puede obtener, con nu consumo
méximo de 84-86 kilovatios, 1.720 kilogramos de vapor cada
veinticuatro horas, que se emplean en mover Ja bomba de abas-
tecimiento de la caldera y en mantener calientes las mdiquinas

V. ,‘ 7

Pig. 2"

y sus caiierias; la presion en la caldera varia enfre cuatro y siete
ntmdsferas. Las tres calderas de la estacién central de Zurich,
provistas de cuerpos de calefaccidn eléctricos, proporcionan un
total de 5.630 kilogramos de vapor por- dia con un consumo de
7.392 kilovatios-hora, ¢ sea 1,31 kilovatios-hora por kilogramo
de vapor, economizando asf 750 kilogramos de carbén por dia,
aproximadamente.

Como se ve por las cifras anteriores, el empleo de este siste-

e siete atmésferas después de cien horas, proximamente, de

funcionamiento eléctrico; el descenso de presion durante las ho-
ras siguientes es debido 4 que la caldera se abastecié con agun
fria & una temperatura de 167, proximamente.

Cuadro de las temperaturas obtenidas con la calefaceion

anlectrica,
Intensidnd Temperaturas L'resion efectiva
Namero de la corriento del hognr en la
en en enldorn

de horas. amporios. arados €. (1), en atmosferus

0 116 (2) 2 »
12 37 41 »
24 37 51 »
4R 93 6 »
H4 02 86 0,4
72 90 108 2.4
S84 ol 123 4,4
96 90 138 6,6

102 91 142 7,3
108 090 145 5,9
126 91 i 133 4,8
144 90 137 4,6
1672 g1 : 140 H,4

Damos A continnacion, siguiendo 4 la revista citada, un cua-
dro de las temperaturas obtenidas en los diferentes puntos de la
caldera durante el ensayo hecho con una de las dos primeras
calderas provista de su hogar eléctrico; la caldera era una cal-
dera tubular y se la habia provisto en este ensayo de un reca-
lentador.

in dste, la temperatura obtenida era, proximamente, 10° su-
perior & la del vapor 4 siete atmosferas, lo que indica una bue-
na utilizacion de la energia transformada en calor.

Cuadro de las temperaturas obtenidas eléectricamente en una
caldera vubular, provista de un recalentador.

Grados C.

Temperatura de resistencia del cuerpo de cale-

faceion. v viivianianae, P 310
Idem & 10 centimetros sobre el cuerpo de cale-

faccidn........ e e N -1 83
Idem gobre la 2.* fila de tubos de agua......... 185
Idem id. p." fdem id......coovvviiviiiiiinn. 178
Tdem cerca del recalentador.........coov vuver 189
Idem sobre la puerta del hogar de la caldera.... 157
ldem 4 la entrada de la cajieria de humos...... 125

Idem en el interior de la cafierfa de¢ humos & .
5 metros de lu chimenea.......oev vovuvver. 115

Como la caldera debe poder transformarse con facilidad en
caldera marchando con carbdn, el cambio se hace sencillamente

(1) La temperatura media del local de la caldera ora de 29° C. .
(2) Agrupamiento gn cstralla con los elementos del cuerpo de calofaceidn
agrupados dos & dos en paralelo; tension 540 voltios. :
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quitando el ecuerpo de calefaccion y las correderas colocadas
sobre la rejilla, lo que puede realizarse en una media hora.

Inaunguracion de la linea Papapuli-Plati (Gre-
cia).

Extractamos en la presente nota un articulo publicado por
M. AL D en Le Génie Cinil.

Ln otras circunstancias—dice el antor—Ila inanguracion de
la pequena linea de 90 kilémetros entre Papapuli y Plati (figu-
ra 1."), que se ha celebrado solemunemente el 22 de Mayo ulti-
mo, se hubiera, sin duda. considerado como una fiesta interna-
cional, puesto que la conclusion de esta linea une lu capital de
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Grecia con la red férrea europea. De ahora en adelante serd, en
efecto, posible ir en ferrocarril desde nn punto cualquiera de
Buropa 4 Atenas xin tener que hacer ninguna travesia maritima
(figuras 1." y 2.%).

Ast, por ejemplo, partiendo de Paris, no habra necesidad de
embarcarse en Marsella, en Brindisi ¢ en Saldnica para el Pireo,
y se podra efectuar el trayecto directo Paris-Atenas como se
hacia el trayecto Paris-Constantinopla antes de la guerra. Los
recorridos son, por otra parte, poco diferentes, 3.27 O kilémetros
para el primero contra 3.164 para el segundo.

Cabe, por otra parte, preguntar si, una vez que el trafico por
_el.territorio griego esté bien establecido, no tendrd interesla
‘Mala de las Indias en abandonar el trayecto Calais-Brindisi-Port
Said por el trayecto Calais-Pireo-Port Said esperando al trayecto

Calais-Constantinopla-Bagdag. En todo-caso, es interesante no-
”Tar como 10 hace el dutor, que e] primero comprende 2. 230 kllé-
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metros por tierra y 1.741 por mar, mientras que el segundo
cuenta, es verdad, 3.568 kilémetros por tierra y 1.148 por mar,
Admitierdo velocidades iguales (50 kilémetros por hora por tie-
rra y 25 por mar) la duracién del primer trayccto serfa de 115
horas, mientras que la del segundo llegaria 4 118 horas. La di-
ferencia es verdaderamente insignificante, pero es necesario ob-
servar que en el trayecto Calais-Pireo-Port Said la duracion de
la travesia no seria mas que de cuarenta y seis horas en lugar
de setenta que se emplea en la travesia Brindisi-Port Said, ¢ sea,

exactamente, un dia menocs. Bs una diferencia no desprecmb]'»z
para las personas que tienen miedo al mareo, y tal vez haya en
esto una amenaza para la linea Calais-Brindisi,

Dado el espiritu que subsistira, sin duda, durante largo tiem-
po después de terminada la guerra, esta amenaza no puede ser
mas que muy lejana, porque todo hace creer que los ingleses no
querran en mucho tiempo atravesar los imperios centrales, pues-
to que para llegar 4 la nueva linea es necesario pasar por Vie-
na, Belgrado y Niseh, lo mismo que para ir 4 Constantinopla.

La linea inangurada no deja, sin embargo, de ser 1til en la
actualidad para los alindos puesto que ocupan & Saldnica y tic-
nen interés en establecer relaciones rapidas y terrestres entre
esta ciundad y el Pireo.
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Lalinea que acaba de inaugurarse no es mas que la prolon-
gacion de la principal via férrea de via normal que, desde hacs
alrrnnos anos, atraviesa la Grecin de Sur 4 Norte.

Greceia no poseia, hasta estos ltimos afios, mas que ana pe:
quena red de un millar de kilémetros de via estrecha, que ser-
via al Peloponeso, la Atica, la Tesalia y la regién de Misso-
loughi,

La gran arteria de via normal, recientemente constrnide,
parte del Pireo y tenia hasta ahora su término en Papapuli,
riachuelo que sefialaba hasta 1897 la frontera entre Grecia :
Turguia.

Comenzada en 1892 por iniciativa del Ministro Tmooupls, .
construceidn de esta linea Sur-Norte helénica sufrié una larg:
interrnpeién debida 4 diversas causas, hasta que, bajo el Mi-
nisterio Theotokis, le fué otorgada la concesién & un grup:
franco-inglés que, con el concurso de la Sociedad de Cons
truceidn de Batignolles, termind la linea en cuatro afios, ¢
1902 4 1906.

La linea de que nos ocupamos, llamada primero linea di:
Pireo 4 Demirly y 4 la frontera otomana, tiene 394 kilémetro-
de longitud, sin comprender sus dos ramales, de 21 y 23 kildme-
tros, respectivamente, & Jos puertos de Chalkis y de Stylis (canai
de Atalante). Esta linea sirve, por una parte, las regiones mas
fértiles de la Grecia, principalmente la Atica, la Beocia, la

_Phtiotida y finalmente, la Tesalia, y debe, para unir entre s

estas llanuras, atravesar los contrafuertes del Oeta y el Othrys,
elevandose asi 4 altitudes de 600 metros por medio de trazados
que comprenden numerosos tineles y obras de fibrica. .

(Continuard.) )




