vaper.

. 528 REVISTA DE OBRAS' PUBLICAS.

Gobierno obtuvo, por un-precio nominal, una cantidad de accio--

nes. ordinarias, diferidas, suficiente. para dominar en lus juntas
de accionistas. Estas accioues fueron emitidas en compensacién

de la garantia de obligaciones anteriores y- de otras concesiones-

de importancia. Los Directores tenian la responsabilidad de la ad-

ministracion y tenfan libertad para tratar con su personal y sus:

clientes en la forma que estimaran de mayor provecho para los
accionistas sujetos & la unica condicién de que su politica se-ar-
monizara con la del Gobierno, y, en caso contrario, éste podia-

eliminarlos del servicio en la préxima reunién general. El Go-
bierno nunca aparecié abiertamente en la escena: los Directores
fueron reelegidos ailo tras ailo como en una Compaiia cualquie-.

Ta; pero podemos suponer que, privadamente, las observaciones'
de un accionista tan impoitante merecian considerable aten-
cion (1), S ‘

Este es un grito lejano de Méjico 4 Inglaterra, Yy no seria ati-
nado decir que porque un plan fué adoptado en Méjico no puede
adoptarse en Inglaterra. En verdad todas las razones nos inducent

L e —

. (1) Este sistema se ha aplicado con oxito ¢n Alemania para la adminis-
tracion de las public utilities, gas, electricidad, tranvias y otras empresas
piblicas semejantes, en muchas de las grandes ciudades. La administracion
estd en manos de una Compaiia en la cual la ciudad es gran accionista y en
cuyas juntas la Corporacién ests representada por uno 6 m4s Directores.’

4 creer que-tal sistema resultarfa de provecho para nosotros. Hay
acuerdo en qne los ferrocarriles deben estar parcialmente someti-
dos al control del Estado, como también en que ese control, ejer-
cido desde fuera, 4 través del Parlamento, del Board of Trade 6
de la'Comi~ién de Ferrocarriles, no ha tenido completo éxito Y,
en cierto respecto, es inadecuado 4 Jas nuevas condiciones del pre-
sente. Por-otra parte, las objeciones contra una explotacién por
el Estado son muy serias y los intentos de colocar un tope, ajeno
4 la politica, entre el Parlamento y los ferrocarriles, han fracasa-
do en-la mayoria de los casos. El sistema del control indirecto
por el Estado, actuando como accionista, no ha sido hasta ahora
ehsayado bajo el régimen democritico. Si el Estado, como en el
e,emplo de Méjico, poseyera mds de la mitad de las ‘acciones, los
directores serian en el hecho nombrados por el Gobierno y los
peligros de la administracién por el Estado se presentarian nue-
vamente Lajo otra forma. Pero queda circunscrita la cuestion 4
idear un método que, dando al Estado alguna representacién en
la Asamblea de Directores y la parte que le corresponde de las
utilidades, no lo coloque en la necesidad de violentar los méto-
dos politicos de la administracion,

El problema de los lerrocarriles no es el menos importante
entre los que deberdn ser examinados después de la guerra, y ya
es hora que la atencion publica se preocupe en resolverlo.
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Hulla blanea y hulla negra.

Con este titulo publica M. Max du Boix, en La Lumiére Klec-
trique, un estudio de las fabricas mixtas hidréulicas y de vapor
para la produccidn de la energia eléctrica. -

. El antor muestra cémo por el empleo de una fabrica auxi-
liar de vapor se puede aumentar la potencia de una estacién
central hidraulica é indica el método que debe seguirse para
obtener con el conjunto el precio de coste minimo por kilovatio.

H
Caleculo grafico de la (raccion eléectrien.

En la Industrie hlectrigue expone M. Vichniak un método
de calculo de la energia eléctrica, ideado por M. Kopniaeff, co-
rrespondiente al recorrido de un tren segiin un perfil determina-
do. El autor da el célculo de las curvas de la velocidad, de la co-
rriente y del tiempo, asi como un ejemplo numérico para un
motor de 10 toneladas alimentado & una tensién de 550 voltios,

La nueva locomotera eléetrica del Pennsylvania
Railroad (Estados Unidos). '

La traccion eléctrica se desarrolla cada vez maés en las gran-
des lineas, ya por razén de economia, en las regiones donde se
dispone de saltos de agua 6 en las que el combustible es caro,
ya para evitar la produccién de humos en las regiones monta-
nosas, donde las vias atraviesan numerosos tuneles. Por estas
razones han sido electrificados principalmente una parte de los
terrocarriles suecos ¢ italianos.

Las estadisticas més recientes, rclativas 4 la explotacién de
los ferrocarriles italianos, suizos y, en wltimo lugar los del Chi-
cago Milwanke and Saint-Paul Railway, en los Estados Unidos,
han mostrado que el empleo de las locomotoras eldctricas més

“modernas permitian en todos los casos una economia sensible

-en los gastos de. explotacion, con relacién & la traccidn por

Una de las ventajas mis importantes de la electrificacidn es
la de poder aumentar el trafico de una linea que ha llegado 4 su
limite de capacidad, aumentando la velocidad de o8 trenes, su
aceleracién, y facilitando el paso de los tineles. Esta ventaja,
que ha sido uno de los factores del empleo de la traccién eléc-
trica en Italia, Suecia y Suiza en el ferrocarril de los Alpes Ber-
neses, ha llevado consigo la electrificacién de lineas de mercan-
clas muy cargadas, para las cuales el empleo de las locomotoras
eléctricas parecia al principio menos indicado. :

Vamos 4 describir la locomotora del Pennsylvania Railroud
(fig. 5.") extractando el articulo que 4 la misma dedica M: P. ¢.
en Le Genie Civil, segiin los datos suministrados por el Eleciric
Railway Journal y el Scientific American.

Una de las aplicaciones mas importantes del género de que

7 VZ22z)

Fig. 2.2

Fig. 1.*

estamos tratando es la que el Pennsylvania Railroad ha empren-
dido actualmente en una seccién particularmente dificil de su
red, la travesia de los montes Alleghany, entre Johnstown ¥
Altona. Esta seccidn, de 60 kilémetros de longitud, proxima-
mente, tiene en efecto curvas de pequefio radio, fuertes pen-
dientes, de ellas una rampa continua de 2 por 100 durante casi
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20 kilémetros, y, en fin, un largo tinel. Bl trafico de mercancias
en esta linea llega 4 300.000 toneladas poridia y se prevé su au-
mento. El'equipo de esta linea no estd todavia terminado, pero
la primera locomotora que debe circular por ella acaba de con-
cluirse y se estd ensayando en otra seccién de la red, la de Fila-
delfia 4 Paoli.

. Bsta locomotora, que debe abastecerse con corriente mono-
fasica & 11.000 voltios, presenta particularidades interesantes, y
es, sin duda, la,maquina de traccién eléctrica mis potente entre

las que estan en servicio hasta la fecha. La potencia total de sus -

y el conjunto tiene una longitud de 37 metros, dando "un es:
fuerzo de traccidn de 50 toneladas. La locomotora de ténder-
motor de los ferrocarriles del Lrie, que es, probablemente, la mas
potente locomutora que existe en la actualidad, tiene una longi-
tud de 32,31 metros, pesa 383 toneladas ¥ proporciona un esfuer-
zo de traccion de 72,5 toneladas. ‘

Ll bastidor de la locomotora del Pennsylvania Railroad se
compone de dos érucks articulados conjuntamente. Cada fruch
lleva tres ejes motores movidos por dos motores . de 1.200 caba-

“llos. Sobre el drbol de cada uno de estos motores estd acuiiado

motores es, en efecto, de 4.800 caballos, mientras que la poten-
cia de la locomotora del ferrocarril de los Alpes Berneses es d@
2.000 caballos, la de los ferrocarriles italianos de 2.600, y la de
la méaquina de los suizos no es méas que de 850 caballos. :

Recordaremos, siguiendo al autor, que es también en los Es-
tados Unidos donde se puso en servicio, hace mas de veinte

afios, la primera locomotora eléctrica de gran. potencia: la del.

Bultimore Ohio Railway. Esta maquina, que pesaba 90 tonela-

i

Fig .4.* A

das, tenia una potencia de 1.440 caballos y se alimentaba con
corriente continua,

Las prineipales dimensiones de la locomotora del Pen nsylva-
lia Railroad son las siguientes:

Longitud total, metros..................... 23,32
Superficie de apoyo total, idem ............. 19,48
Superficie de apoyo rigida, idem............ 4,06
Anchura total, idem................ veeines 3,0
Didmetro de las ruedas motoras, idem....... 1,83
Didmetro de las ruedas extremas, idem... ... ’ 0,91
Peso total, toneladas,........... e 240
Esfuerzo de traccidn, idem........ e 39,55
Carga remolcada sobre una pendiente de 1 por

100, idem ............... e e . 3.350
Potencia total, caballos..................... 4.800
Velocidad, kilémetros por hora.............. 33

Estas dimensiones son todavia sensiblemente inferiores & las
de las locomotoras de vipor, las mas potentes, particularmente
de las grandes locomoras Mallet, de construccidn americana,
Asi, la locomotora Mallet, construida en 1911 por el Atchison
Topeka and Santa Fe Railway, pesa con su ténder 340 toneladas

Fig. 3.2

un pifién que engrana con una rneda dentada especial (figuras

1.* 4 4.%), actuando como un platillo-manivela. Esta rueda sé
compone de dos coronas concéntricas ¢, ¢’, unidas por unos resor-

tes 7, que transmiten el esfuerzo de la una 4 la otra, amortiguan-~

do las desigualdades. Esta disposicién, segtn el autor, se aproxi-
ma & la empleada en las Jocomotoras del Loetschberg, sino que
en ésta se hace uso de resortes de laminas.

La posicidn de los motores (fig. 3.) difiere de la adoptada.
habitualmente. Lstin, en efecto, dispuestos sobre cada truck.

Aelante de las ruedas motoras, entre éstas y el eje director. Esta

disposicién, que prolonga la linea de bielas, facilita el aloja-.

miento entre los motores de la rueda dentada de gran diametro.
que transmite el movimiento. El peso de la cabina Yy de los acce-
sorios se ha llevado hacia el centro de la locomotora, sobre un,
soporte especial, para compensar en cuanto es posible el peso de
los motores colocados en los extremos.

Los ejes extremos son del tipo habitual del Pensylvania Rail-
road, pero estdn montados entre dos resortes elipticos que los
permiten un juego lateral bastante importante. Esta disposicién
permite & la maquina girar en un radio minimo de 85 metros.

La Jocomotora sc alimenta con corriente monofasica & 11.000
voltios, 25 periodos, por medio de pantégrafos que toman la co-
rriente de una linea aérea. Pero para poderse beneficiar con las
ventajas que proporciona el empleo de los motores trifasicos, se
ha instalado en la maquina un convertidor de fases que produce
corriente trifisica. Los motores trifasicos son del tipo de induc~
cion; estan establecidos de manera de permitir al tren una ve-
locidad normal de 33 kildmetros por hora. Esta pequenia veloci<
dad se explica por el perfil quebrado de la linea ¥ €l peso consi-
derable de los trenes de mercancias. Una velocidad mitad menor
puede obtenerse. sin embargo, agrupando los motores de cada
truck en cascada, estando acoplados los devanados del rotor de
los dos motores y unidos los de uno de los estatores & la linea y
poniendo los del otro en cortocircuito. Esta disposicién no debe,
por otra parte, adoptarse mas que para las maniobras. Las velo-

‘cidades intermedias se obtienen por medio de un redstato de

agua. La velocidad méaxima 4 plena carga puede conseguirse en
dos minutos. :

Durante las bajadas, los motores estan conectados de manera
de permitir un frenamiento eléctrico, con recuperacion, lo que
produce un deterioro menor del material que el frenamiento or-
dinario, procurando ademas una economia de corriente. Unos
frenos de aire permiten un frenamiento rapido en caso de urgen-
cia ¢ durante las maniobras. ' :

La parte mecanica de esta nueva maquina ha sido construida

W
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en los talleres del Pennsylvania Railroad, en Altona, y el equipo
eléctrico ha. sido instalado por la Westinghouse Electric and
Manufacturing Company, en East Pittsburg (Pennsylvania). La
locomotora debe ser transportada dentro de puco al Norfolk and
Western Railroad donde se encuentran, en la seceidn de Blue-
field, condiciones analogas 4 las de la linea en que la maquina
ha de ponerse definitivamente en servicio. La conclusidn de la
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rradas 7'y B, fijadas, una en frente de otra, con las paredes de
la chimenea 4, y teniendo vistas al interior de ésta por unos vi-
drios incrustados en las paredes de 4. Una de estas cajas % con-
tienen una lampara eléctrica @, cuyos rayos se envian, en un
haz que se hace paralelo por la lente H, 4 la segunda caja B
Esta tltima encierra el elemento de selenio €, arrollado’ sobre
un soporte no conductor 2. El elemento C esté unido 4 un ciy-
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Pig. 5.

electrificacién de la linea de Altona se ha retrasado por otra parte
a causa de la guerra.

Se calcula que dos locomotoras de este tipo, una en cabeza y
otra en cola, podran remolcar un tren de 3.900 toneladas, & 33
kilémetros por hora, sobre la rampa de 2 por 100 de Altona &
Gallitzin, é bien un tren de 6.300 toneladas en la otra vertiente,
de Johnstown 4 Gallitzin, es decir, sobre una rampa de 1 por 100
Y de una longitud de 40 kilémetros.

J@nias de los eables de alta tension.

_ Articulo de M. P. Torchio publicado en 7%e Zlectrical World,
oonstituyendo un estudio muy interesante sobre la confeccidén
de las juntds para cables de alta tensién hasta 50.000 voltios. Se
asegura el aislamiento por medio de papel con aceite, disponién-

dose en seguida la junta en una caja de unién donde se inyecta
aceite pesado bajo presion.

El alumbrado eléctrieco de las Pequenas pobla-
" ciones.

M. Munro publica en Z%¢ Electrician el extracto de un estu-
dio presentado 4 los Ingenieros electricistas ingleses acerca de
las instalaciones de alumbrado de pequenas poblaciones que no
excedan de 5.000 habitantes.

E! autor investiga las condiciones de funcionamiento eco-
ndémico de estas instalaciones, partiendo de una potencia de 12
kilovatios por 1.000 habitantes, 6 sea 60 kilovatios para la ins-
talacién completa. El capital empleado seria de 11.200 pesetas,

préximamente, cuya mitad, aproximadamente, corresponderia
4 la estacién central.

Indieador de la densidad del hamo en las_ chime=
neas,

. El grado de opacidad del humo en lag chimeneas puede con-
siderarse, hasta cierto punto, como un indice de la manera mas
6 menos completa como se verifica la combustién. El fogonero
tendra, pues, interés en conocer la densidad del humo, prinei-
palmente 4 bordo de los buques en que desde su sitio no puede
ver el humo desprendido. '

El aparato representado esqueméticamente en la figura, pu-
blicada por la Engineering y reproducida por Le Genie Civil,
de donde tomamos esta nota, permite al fogonero darse cuenta
de la densidad del humo en el interior de la chimenea, sin aban-
donar su sitio delante de la caldera. ,

Est4 fundado en la propiedad que posee el selenio de cam-
biar de resistencia eléctrica segtn que estd mas 6 menos ilu-
minado.

La instalacién se compone de dos cajas herméticamente ce-

cuito de alumbrado por el intermedio, por ejemplo, de ‘un reds-
tato de regulacidn que determina el voltaje entre sus termina-
les, y de un galvanémetro Z, que indica 4 cada instante la
intensidad de la corriente que circula 4 través de este mismo ele-
mento C. En fin, para prevenir el que por defecto de impermea-
bilidad de los vidrios entre el hollin en las cajas By F, éstas
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estan unidas por unos tubos & ¢ 7 4 una cafieria de aire coii-
primido. . _ _

Cuando la chimenea 4 encierra humo espeso, la cantidad e
luz que pasa de # 4 B y que ilumina al elemento C es débil, de
modo que la resistencia de este tltimo es elevada y deja pasar,
por lo tanto, una corriente poco intensa. 8i, por el contrario, ¢l
humo es claro, €1 elemento C estd fuertemente iluminado, su
resistencia disminuye y el galvanémetro Z indiea una corriente
mas intensa. Este galvanémetro Z lleva cuatro sefiales corres-
pondientes & los humos espeso, medio, ligero y claro.

Los ferrocarriles de la Europa central y de Tur=
quin, proyectados por Alemania.

El Elektrotechnische Zeitschrift publica.ui] -resumen de un

‘estudio de M. D.-A. Sprikerhof, Director de los ferrocarriles, re-

Sumen que traduce y comenta Le Génie Civil; prescindiendo de
las consideraciones bélicas del articulo de esta dltima revista;




