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diente 4 la hip6tesis de estar cargados los andenes con la sobre-
carga uniforme de 300 kilogramos por metro cuadrado, es:
Carca uNrormE.—Carga permanente y sobrecarga de los an-

denes transmitidas:
Kilogramos.

PresupuEsTos.—Del examen de los presupuestos totales re-

__suita: :

¢) Tercera solucién.—Descansando los tramos sobre paliza-
das, de.hormigén en masa, asciende 4 54,880,13 pesetas.

N

En definitiva, la carga total mixima sobre el pilar B serd:
€= Ag+ Ag = 21 .438 -+ 4.801 = 26.239 kg.

Estos pilares se arman con barras dc 15 milimetros de difme-
tro y estribos de 5 milimetros cada 20 centimetros.
El trabajo de compresién del pilar es:
e S C 26239
- T 305 804 15 < 7,07

5 = 26,1 kg. por cm®

y la mdxima compresién de la armadura de 3,92 kilogramos por
‘milimetro cuadrado, que son ambos muy moderados.

Siendo la longitud libre del pilar menor que veinte veces su
menor dimensién transversal no hay lugar 4 preocuparse de la
flexién del mismo por pandeo bijo la accion de las cargas verti-
cales miximas que ha de resistir,

No seria pl:'udcnhe tratar de obtener una ligera economia en
esta parte esencial de la obra disminuyendo la seccién del pilar
6 el dismetro de sus armaduras, pues debe tenerse muy en cuern-

ta ser muy necesario dar rigidez al pilar y sus armaduras para .

el perfodo de construccion, transporte é hinca.

PiLorgs.—Como se dibuja en los planos del proyecto, estos
pilotes son prolongacién de los pilares de la palizada, teniendo
su seccion las mismas dimensiones y armaduras que los citados
pilares. o

Admitiendo que el pilote soporte una carga de 30 kilos por
centimetro, como Ja seccién del pilote 4 = 0,09 la carga total

" que puede soportar

p = 27.000 kg.

. d) Cuarta solucion.—Empleando mamposterfa ordinaria con '
Por las vigas, 2 X 1.829,1 x%’— e e e . — 18.201 mezcla hidrdulica para cimientos, cuerpo de estribos y muros. de
Peso propio del pilar, 12 x< 0,3 %< 0,3 < 2.5%0. DT TSAAe — 2.700 acompailamiento, 53.534,41 pesetas. ,
Jdem id. de las riostras, 2 < 0,7 < 0,8 0,3 < 500, ... = 315 o . 3 < nctidi i s
TSom 5. Go las meénsulas, 2 5< 0,3 < 0,35 < 0,20 < 2 500, — 139 Del examen d'e las soluciones estudiadas resulta que los im-
— portes totales ascienden:
Ageveeiiiinn, teree.s = 21.438
SoBRECARGA MOVIL,—La posicion més desfavorable de esta s0- Agotamicntos
brecarga, en sentido transversal, es la misma que se determind SOLUCION Pesetas. -
para el cdlculo de la viga. Posctas.
Eu sentido longitudinal, la posicién que produce la mixima ) , .
carga sobre un pilar B corresponde & la indicada en el croquis: @ Primera...... sereenee voeens| BBA08,IB 35.000
La carga correspondiente sobre el pilar B serd: D) Segunda.....oiereeerieriaanne 53.877,42 35.000
7,25 + 4,7 ) '
Ag = 2.572 + 2 >< 500 < ’DE D Lo X 2572 X @ Tereerbe 54.830,13 5.000
X ——— = 4.801 kg. d) Cuarta 53.534,46 5.000
10 _
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Incluimos en este cuadro el importe de los agotamientos, im-
portes deducidos por com paracion de datos prgeticos de los puen-
tes construidos en esta provincia. :

Resulta que el sistema de palizadas es el mis convenicnte
desde el punto de vista econémico, y si 4 esto unimos el de pre—
sentar mayor desagiie y facilidad en la construccién por su rapi-
dez, el Ingeniero que suscribe propone la ¢) solucién tercera, por-
que si bien es verdad que la d) cuarta solucion es mds econdmi-
ca, la diferencia es muy pequeia. ' :

o Joskt M." SAnz.
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En el actual estado de la industria eléctrica se puede elegir
entre tres sistemasde traccidn eléctrica, segin la naturaleza de las

“corrientes utilizadas para la alimentacién de los motores 6 loco-

motoras eléctricas.

(1) Véase el numero anterior, - -

-




o

El sistema de corrientc continua emplea motores de caracle-

ristica serie; la velocidad disminuye & medida que aumenta’el es-
fuerzo de traccion. '

Cou cl sistema de corriente alterna simple cs posible el empleo
de motores de caracteristica serie; se puede igualmente recurrir

'al empleo de niotores trifisicos de velocidad constante, transfor-

mando cn la misma locomolora la corriente alterna simple en

‘corriente alterna trifisica.

In fin, en el sistema trifdsico, las locomotoras estin dotadas
de motores de induccién de velocidad constante 6 variable, por
cambio del mimero de polos, Para un ntmero determinado de
polos, la velocidad es sensiblemente constante sea cual fuere cl
esfuerzo de traccién. ‘ ‘

En las dimensiones de este aiticulo no cabe hacer la compa-
racién de los distintos sistemas de traccidn cléckrica; lo que se
quiere desprender son las caracleristicas generales de las locomo-
toras cléctricas de gran velocidad que serian susceptibles de-ase-
gurar el servicio de los grandes trenes ripidos de los ferrocarriles

- franceses.

Sin cmbargo, es preciso observar que la concepcién de
una locomotora dotada de motores de velocidad constante, debe
ser completamente distinta de la de una locomotora dotada de
motores de caracleristica serie; son dos prollemas distintos que
deben estudiarse separadamente.

Sea cual fuese el sislema de traceidn eléetrica clegido y el Lipo

. de Jos motores cmpleados, para delerminar la potencia en las.

Hantas de Jas ruedas motrices de una locomotora eléetrica desti-
nada & remolcar un tonelaje de tren determinado & una velocidad

fijada, es conveniente, en primer término, calcular, aproximada-
J ] ) ) ) -

mente, ol peso y resistencia propia de traccion de esta locomotora
eléctrica.

Como primera aproximacién se puede fijar en 100 tonecladas:

¢l peso de una Jocomotora cléetrica de una potencia comparable

~ 4 una locotora de vapor tipo Pacilic,

La resistencia de una locomotora eléctrica se compone de:

1.9 " La resistgpcia opuesta por el aire,

2. La resistencia de la locomorora considerada como un
simple vehiculo; y

3.° TLa resistencia debida 4 las pérdidas de los motores gi-

rando en vacio y 4 los rozamientos del mecdnismo de mancjo de
los ejes.

Las resistencias indicadas cn los nimeros 1.° y 2.° son del
mismo orden, iguales por lo demds § las presentadas por una lo-
comotora de¢ vapor.

La resistencia debidh 4 las pérdidas de los motores girando
en vacio y & los rozamientos del mecanismo - de manejo de los
ejes, depende naturplmente de la naturalezn de este mecanismo;

los ejes se pueden maniobrar, bien sea por engranajes, bien por

biclas, 6 bien por una combinacién de bielas ¥ cugranajes.

Sea cual fuere el sistema elegido, esta resistencia es en cxtre-
mo pequeia comparada con los datos dados respecto & las md-
quinas de vapor. ‘

Entre una locomotora tipo Decapod y una locomotora eléetri-
ca de diez rucdas acopladas y que presente, ademds,
cién de engranaje, la diferencia es enorme.

una redue-

Valorando la rcsmenua mecdnica de una locomotora de bie-

las dec gran.velocidad cn 3 kilogramos por tonclada, sc queda so- - -
"guramente encima de la verdad.

En definitiva, sea cual fuere el sistema de alaque de las rue-
das, como primera aproximacion, se puede fijar la resistencia
maxima en la traccidn de una locomoLom elécirica de 100 tone-

ladas en la forma siguiente: .

.Redstato.....
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Velocidad en kilémetros por hora., 80 100 120 ~ "
Resistenciadelaire...........ooon 204 426 615 )
Idem del mecanismo.............. 300 300 " 300
Idem derozamiento conlos carriles. 480" 600 720 ’
Toran. ..o voern. 1,034 1,326 1.635

Por medio de estas cantidades se .puede. fijar la resistencia to-
tal de traccion veferida & las lantas” de las ruedas motrices db
los trenes de 300, 400 y 500 tondladas enganchados & una loco-
motor eléctrica de 100 toneladas. :

Para definir los tipos de las Lo .omotoras OléLtl‘lCﬂb,,IO que im-
porta [ijar ahora son las velocidades que deben replizarse con los
pesos de los trenes indicados y sobre las-distintas rampas, .Como
sc ha dicho anteriormente, -debe hacerse una distiuqiéxi seglin que
las locomoloras eléctricas estén dotadas de motores de ,vél.ocidad'
constante 6 de motores de caracheristica serie. '

~a) Locomoloras eléctricas con motores de velocidad constdante’ —
Con una locomotora eléctrica dotada de moteres de velocidad
conslante, no es necesario aleanzar velocidades muy grandes; re-
moleados los trenes por una locomotora de esta clase, efectuardn
su recorrido & una velocidad casi uniforme.

Tijando en 100 kilémetros - por hora la velocidad constante
normal de los motores de la locomotora, se estarin eneixcelentes
condiciones para poder realizar y aun mejorar los.actuales hora-
rios en vigor de los trenes ripidos de I'rancia. ,

Hsta velocidad de 100 kilémeiros por hora debzrd sostenerse
aun en rampas del 0,5 por 100; pava las rampas superiores al
0,5 por 100 un cambio del niimero de polos de lQS motores Y. una
velocidad inferior, 75 kildmetros, por ejemplo,

En definitiva, arrastrando un tren de 500 toncladas deberia
poder desarrollar la locomotora

7.000 kilogramos aproximadamente 4 100 kilémetros por hora.
9.000 & 5

Este resultado es casi-ignal al que ha servido de base en el
establecimiento de las locomotoras trifisicas E. 330 de los ferro-
sarriles del Estado italiano, actualmente en servicio en la linea
de Monza-Lecco.

Las caracteristicas de estas locomotoras son las siguientes:

- Dotacion eléctrica.
Dos motores de indueeidn de... 1.300 caballos.
Periodicidad............. 18,6 por segundo.
TensBitn, .ovvnevers vevennnst.  3.300 voltios.
Liquido.
100-75-50-81,5 kllometros por hora.

DRI s e

Velocidad de sincronismo......

.Peso. '
Kilogramos, |
Parte mecamca. ........ e 30.600
Motores ........ e e e 27,800
Registro.....ooover oviiit . e 12.700
Freno...ovvvve coviii e e teeees 2.300
O S P Pt 'L..)OO .
Dimensiones. . ”
.. Motros, o
ADCRUIA. e v vt e i i e 3,05
Longitud entre topes.......oovvniiinnnnn, o 11
Batalla total ..o vriniin it . 84
Diametro de las ruedas motrices.............., 103
Idem de las ruedas libres....... 0,96

La vesistenicia propia 4 la traccidn de esta locomotora 4 la V-
locidad de 100 kilémetros por hora puede valorarse en-1,000 ]u-
logramos.

Dehe hacerse observar que esta locomotora no ha sido calcu-
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lada para--um ;servicio de lrenes andlogo al estudiadoy estd desti-
nada principalmente 4 remolcar trewes de 350 toncladas, aproxi-
madamente, por rampas del 1,6 por 100 & Ia velocidad de 75 ki-
ldmetros por hora. ‘

norma]

5 .Es,‘sn; embargo, la tinica locomolora eléctrica en -servicio,

que pucda compararse con la locomolora de vapor tipo Pacific de
las grandes Compaiiias francesas, y por los resullados consegui-

dos con ella durante varios afios puicde darse como completa™
mente resuelto ¢l probhlema de Ja construccion ¢ instalacion de,

locom otoras trifisicas de gran velocidad.

b)  Locomotoras eléctricas con molores de'caracleristica serie.~—

Para poder realizar con una,locomotora cléctrica dotada de mo-
tores serie, 4 velocidad iguzll, csfuerzos de traccién iguales, por
lo menos, & los de nna locomotora de vapor, basta cou que en la
velocidad mdxima ambas locomotoras desarrolien igual esfuerzo
de traccién. En efecto, cuando la velocidad disminuye es que la
locomotora cléctrica da una polencia mas considerable, couser-
vando el mismo valor la tension de alimentacion de los motores;
l1a locomotora de vapor da sensiblemente la misma polencia, sea
cual fuere su velocidad; & velocidad igual de ambas, el esfnerzo
de traccién de la locomotora c]u,brlcm serd, por consiguimlte,
siempre superior.

A 120 kilémetros por hora una. Iocomoton I‘actlu tipo P. O.

3.500 desarrolla en horizontal en. el enganchv del Lénder un es-
.200 kilogramos; 4 igual véloeidad la locomotora clée--

fuerio de 2

trica de 100 toneladas presenta una t'esmoncm propia do 1. 600
kilogramos, aproximadamente.”

La locomotora eléctrica deberd, por. consiguiente, poder des-.

arrollar en las llantas de sus ruedas motrices un esfuerzo de trac-
cién de 3.800 kilogramos & 120 kilometros por hora, 6 sea una
potencia de 1.700 caballos. 8i se admite que csté_ régimen debe
ser facilitado de un modo continuo, la potencia normal de la lo-
comotora deberd ser de 2.500 & 2.600 ca l)allos, aproximadamen-
te, con ventilacion forzada.

-+ Si:existen locomotoras cléctricas de esta potencia-con motores

de caracteristica seric, sea por corrienle continua & alta 6 baja
iepsion, sea.por corriente alterna monofdsica, ninguna responde
4 las.caracteristicas-antes definidas. Tal locomotora pucde idear-
se de dislintos modos, porque el problema es suscepti ble de mu-
¢has soluciones, segtin la disposicién utilizada para cl ataque de
das ruedas. -, .

- Puede decirse que la construceién de una locomolora eléclri-
ca de gran velocidad. no presenta dificultades de orden eléctrico;
.sea cual {uese el sislema de}lraccio’n'prcvisbo, es esencialmente un
Jroblema.mecdnico, . : .
. - Los distintos tipos de locomotoras cléctricas Llenou una esta-
bilidad casi irreprochable en velocidades iulrriores 4 70 kiléme-
tros por hora; en velocidades mayores algnuos tipos presentan
malas cualidades de rodadura; sus reacciones sobre la via son vio-
1en tas en extremo.

L‘sbc asunto ha 51(10 objeto de experimentos conocidos, por
parte del Pensylvania Railroad; las conclusiones de estos experi-
~mentos fueron que «la locomotora eléctrica de gran velocidad debe
japroximarsg & la locomotora de vapor desde el punto de vista de

.la};disposicizéu de las ruedas, de la reparticién del peso y de la al-
tura, del.centro de gravedad y.-de la relacion de las masas suspen-
didas & las.no suspendidas»,

En el hecho de rodar & mds de 100 kilémetros por hora sobre

Juna vig de ferrocgreil una masa de 100 toneladas, aproximada-
-mente, .existe, absiraccidn hecha del sistema de propulsién, un

problema. mecdnico & resolver.

Bsta; velocidad de 75 kildmetros por hora es su velocidad,

. con engranajes pucde calcularae en

- En primer-lugar, puede admitirse que Jas partes:mds pesadas,
de 1a locomotora - deben estar, dentro de lo posible, lo- mids rey
unidas que se pueda hacia la parte central, cuando la locomaotory,
haya do marchar en ambas dirceciones. . C

~En esla forma se reduce el momento de inercia do la locomo-
tora con relacion -4 un eje vertical que pase por su centra, y -se;
disminuyen las reacciones sobre Ia via & la enfrada en curva. . -

Esld indicado colocar el centro de gravedad de la locomotora
eléctrica aproximadamente & la misma altura que el de la loco-
motora de vapor; los exceleutes resullados de esta priclica han
demostrado su utilidad.

Ahora bien, eslas indichciones no son absolutas. La General

Electric Company, para disminunir las reacciones sobre la via y

utilizar motores de accidn directa, ha multiplicado el nimero de
los cjes motores, de modo & disminuir & la vez el pe-o por eje y
la potencia del motor que gobierna al eje, Las ullimas loconio-
toras del Nc_:w-\"mfk sentral s han eslablecido segiin estos prin-
cipios, dando en servicio hucnos resultados.

El tipo.de locomotora que parcce mis indicado principa'-
mente para la corriente continua alta y haja tensién, es una lo-
comotora de bastidor articulado, de cualro cjes motores con un
bissel ¢ carretdn en la parte anterior y otro bissel ¢ carrelon cn
la posterior, estando cada uno de les ejes gobernado por vn mo-
tor de 650 caballos de sencilla reduccidn de engranajes.

Respecto al establecimiento de una locomotora como la cita-
da se pucden hacer varias obsnrmuoncs que fijan algunas de sug
caracleristicas generales,

Lo que fijo la velocidad mdxima de esta locomotora no es la

"velocidad periférica de los-motores, sino mis bien la velocidad

mdxima snsceptible de ser alcanzada en marcha sobre la via, Fi-
Jando csta velocidad maxima en 140 kilémetros por hora (6 sea

" 39 metros por segundo), se obtiene un margen de seguridad su-

ficiente.

Il didmetro primitivo de la rueda dentada colocada sobre el
eje no debe ser superior 4 la mitad del didmetro dela de rodadu-
ra, de modo que no exceda para los engranajes de una velocidad
de 20 metros por scgundo. :

8i se admite una velocidad mdxinfu periférica del mx]uudo de
40 metros por segundo y si se'la hace corresponder 4.Ja veloci-
dad mixima de 140 kilémetros por hora, el didmetro del pifién
deberd ser ignalmente la mitad del didmetro del inducido.

En los motores de esta potencia la relacién entre el didmetro
del inducido y Ia distancia cutre c;es del motor y del egje dcbem
aproximarse 4 1,20.

8i se Hama, por consmmenbe D ek dhin1cbro de la -rueda de

rodadura en milimetros y A el diametro del inducido, también en
milimetros, se tiene la relacidn

. (D—F A) = 5

‘de donde .

D-A=3,334 D=1?,333a S
Esta relacion es-independiente del motor. o
Un motor de 650 caballos destinado & una locomoltora de csta

clase estarla caracterizado por una gran velocidad periférica en la

plena carga unihoraria; csLando la relacién entre la velocidad
mdxima y la unihoraria comprendlrm entre 1,4 y-1,5, se pucde

Aljar el didmetro delL inducido en 0,8 metros y en 1,9.)0 el de las

ruedas motrices, ;
El peso de este molor de comentn continua 1, \)00 volhoa

7.500 kilogramos,

En la- llgura 1.% se 1epresenban las carchorIbtlcas _aproxima-
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das de los esfuerzos de traccién en horizontal y en el enganche de
una de esta clase de locomotoras, comparadas con las cavacteris-
ticas de los esfuerzoe de traccién en horizontal de una locomoto-
ra Paris-Orleans 3.500.

La descomposicién aproximada de los pesos de una de estas

locomotoras de corriente continua 100 toneladas, 3.000 voliios,

2.600 caballos, doladas de cualro motores de una poLenc"ta uni-

poder poner en circulacién trenes de peso considerablemente su-

perior 4 los que en la actualidad prestan servicio.

Se ha visto que, con rampas del 0,8 por 100, el limite maxi-
mo de peso de los trenes arrastridos por locomotoras Pacific de
55 toneladas de peso de adherencia es de 500 toneladas. Por-con-
siguiente, si se quiere exceder este limite dentro de la traccién por
vapor, se hace preciso recurrir, bien 4 la traccion doble 6
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Fig. 1.2

Curva A.—Tstuerzo de traceion necesario en el enganche para arrastrar un tren por horizontal.

Curve B.—Fsfuerzo de traceion de una locomotora Pacific Compound ds vapor recalentado, tipo P.-0. 8.500.

Curva O.—Tistuerzo do traceion de una locomotora trifdsica do loa ferrocarriles del Estado italiano.

Curve D.—Estuerzo de traceién de una locomotora cléctrica 2.600 caballos, corriente continua 3.000
voltios, 100 toneladas, cuatro ejos motoves y dos carretones (proyecto).

horaria de 650 caballos; velocidad unihoraria 105 kilgmelros pdr
hora; velocidad mdxima 140 kilémetros por hora; rueda de 1.950
metros; relacién de engranaje, ‘/,» 5; didmetro de inducido
aproximado 0,8 metros, es como sigue:

Kilogramos.

(Cuatro MOLOFeE.. v vveerreeveseeenes sasseses  80.000
Registro. .. vvveveviveannariraiianen veireeess 18,000
B3 110 P S R R TSR 4,000
Parte MeeaniCa. ..o oev. srveeiriiorarisioenis 48.000
P OTALe s s eererrsnensenesss o 100.000

Todos estos datos deben considerarse como indicaciones muy
generales; la construccién de una locomotora de esta clase debe-
T4 estudiarse y ensayarse con mucho detenimiento. Lo que si

puede sacarse en conclusion es que no presenta ninguna dificul-
tad insuperable, ..

Cuando el problema sea planteado y estudiado por las gran-

. des Compaiifas de ferrocarriles, en colaboracién con los construc-
.. tores, sers seguramente de ficil resolucion. .

*
* %

Sc acaba de sentar que la traccion de los grandes trenes répi~

dos por medio de locomotoras eléctricas es ficilmente realizable;
se trata ahora de determinar las ventajas de este nuevo sistema de

- traccion,

De las consideraciones expuestas precedentemente, una de las

‘yentajas que inmediatamente se desprende es la posibilidad de

Dien al empleo de locomotoras de ocho ruedas acopladas. Ambas
solaciones son muy poco recomendables. ‘

Con la traccion eléctrica, por el contrario, es una practica
normal y complelamente segura el acoplamiento de dos locomo-
toras para el arrastre de un tren. '

Sin recurrir 4 la marcha en multiple de las locomotoras eléc-
tricas, se puede igualmeuté poner en servicio locomotoras de 4 6
5 ejes motores cuyo esfuerzo de traccion en rampa del 0,8 por
100 no estd limitado por el peso de adherencia.

Con la traccién eléctrica nada impide, por consiguiente, po-
ner en servicio trenes de 600-700 toneladas y aun mds, limitan-~
do unicamente el tonelaje que puede ser arrastrado & la resisten-
cia de los enganches, ‘ o

Cuando una locomotora Pacific ha franqueado un recorrido
de 350 kilémetros hay que retirarla del servicio y enganchar una
nueva locomotora. Con una locomotora eléctrica no existe este

‘inconveniente, pues una sola puede recorrer, aun sin detencion

alguna, el trayecto Paris-Lyon 6 Paris-Burdeos. :

Los actuales horarios de los trenes rdpidos podrian realizarse
facilmente con la traccion eléctrica y aun mejorarlos, si el perfil
es un poco accidentado. A velocidad igual en horizontal, se pue-
de en terreno accidentado asegurar, de un modo general, veloci-
dades de régimen mucho mds elevadas que con la traccion por
Vapor. ' '

Con la traccién eléctrica, y en el caso de wn tren de 500 tone-
ladas remolcado por una locomotora de 9.600 caballos-conve-
nientemente calculada, se pueden fijar los daios siguientes:
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S ' VAPOR ELECTRICIDAD
LOCOMOTORA Kilometros | Kilomotros
pur horn, porhoru,
En horizontal..co.vvvviiiviis e 105 105
En rampa del 0,5 por 100........vvvvvivnee 18,5 96,5
Idem id. 0,8 por 100...evvvvvnns 66 93

Desde el punto de vista econémico, la superioridad de la trac-

cién eléctrica se presenta de un modo claro y terminante. Lias.

grandes velocidades son, en efecto, muy costosas con la traccién
pOr Vapor.

Con carbén escogido que dé 8.400 calorias y no dejando mds
que el 5,6 por 100 de cenizas, en el curso de unos ensayos, una
locomotora P.-0. 3.500, arrastrando un tren de 506 toneladas,
ha consumido 1,70 kilogramos de carbon por caballo-hora, y
arrastrando un tren de 366 toneladas 1,225 kilogramos; con car-
bones ordinarios andlogos & los utilizados en las estaciones cen-
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de la energia eléctrica ha hecho progresos importantes como lo
demucstra las curvas de la lignra 2.* A la aparicién de la turbina
de vapor signié nn awmento incesante de la potencia de los gru-
pos electrogenos, estando marcado cada aumento por un mejor
rendimicnto térmico y un menor consumo de combustible.

En 1905, las garantias normales para un grupo electrégeno
de 750 kilovatios, comprendiendo una méquina de vapor Dujar-
din-Compound horizontal, dos cilindros, vapof recalentado 300
grados centigrados, presion 14,9 kilogramos por centimetro cu-
bico vacio en el condensador, 64 centimetros de mercurio,
eran de;

_7,350 kilogramos por kilovatio-hora & plena carga.
8,345 idem por idem & media carga.

La aparicién de las primeras turbinas de vapor de 5.000 ki-
lovatios mejoré muy scnsiblemente los consumos de vapor; en
1911, los consumos realizados en los cnsayos oficiales para un
grupo de esta potencia en 1 .500 toneladas por minuto, fueron los
siguientes:
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Curvas comparativas de consumo de vapor en kilogramo por kilovatio-hora do grupos turbogeneradores
constraidos de 1913 & 1914, Valores basados sobro: presién dol vapor, 14 kilogramos por contimetro cunadrado;
rocalentado, 193 grados, y prosién en el condensador, 25 milimetros de mercurio,

trales, es decir, dando 7.500 calorias y dejando el 8 por 100 de
cenizas, se puede fijar en 1.5 kilogramos el consumo medio por
caballo-hora en la llanta de una locomotora de esa clase.

Si se supone la produccién de la energia eléctrica realizada por
medio del carbon, para hacerse en las mds razonables y econémi-
.cas condiciones, es preciso que esta produccidn esté centralizada
eu potentes estaciones generadoras. '
~ La electrificacién de los ferrocarriles hard necesaria la crea-
ci6n de esta clase de estaciones centrales. En cualquier pais, la
'potencia exigida por la industria es, de un modo general, consi-
derablemente inferior 4 la necesaria para la industria de los trans-
portes. ,

El ndmero total de locomotoras de las grandes Compaiias
francesas era en 1913 de 13.894, 6 sea, por lo mgnos,’i() millo-
nes de caballos de vapor.

. Durante estos iltimos afios la centralizacién de la produccién

Vapor recalentado 275 grados centigrados. Presién, 12,3 ki-
logramos por centimetro cuadrado. Vacio en el condensador 72,2
centimetros para una presion barométrica de 76 centimetros de
mercurio. o S

6 kilogramos por kilovatio-hora 4 plena carga. .

6,3 idem por idem 4 tres cuartos de carga.

6,75 idem por idem 4 media carga. -
 Estos \ltimos afios de 1914-1915 han visto la aparicién'y han
sido puestos en servicio grupos electrégenos de 25.000 y-30.000
kilovatios; se hallan en construccion grupos electrégenos de
60.000 y 75.000 kilovatios.

Los ensayos del grapo de 30.000 kilovatios de la Interbo-
rough Rapid Transit Company (New-York), han dado los resul-
tados siguientes: ‘ :

Presion del vapor 14 kilogramos por centimetro” cuadrado,
vapor recalentado 220 grados. ' '
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., Vacio.en el condensador 73,8 centimelros par
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SISTEMA DE TRACCION

Interhorough Rapid Transit Company. s

e]emplo la traccién de un teen rdpido eutve Paris y Tours, se
llega al’ resultado wrmenLe

SISTEMA DE TRACCION “Vapor.  Tlectricidud
" Recorrido Paris-8t. - Pierre des Corps, kildmetros. 233 233
Pego del tren arrastrado, toneladas.. ... 0, 20(3,0 260,5
Idem de la locomotors, idem.....oovvivy vavesn 06 100
Tdem del ténder,fdem. ... vvivieiiiis viaiann 47 »
Tiempo de marcha, 00001001 70): TR 148 148,

Lia cconomia de carbén realizada es, por consiguiente,"dc 60
por 100, aproximadamente. : o
En realidad, cuando se

pl.\nlee en branua el problema dc L\
electrificacion de

las gratides lineas, es muy probable que se ox'ga-
nice una red gencral de los sistemas-de distribucién (Ie ener gia

. eléctrica; las fuerzas hldroelé('hmcas de, los Alpnb, pmuculax;-

mente, y aun puede ser que las de lOp . Piringos, se upan 4 las

- grandes estaciones-centrales de lag regiones del Noxte, que.estin

Vaper., .- Electrictdad
haromeétrica de 76 centimelros de mercurio. T e e
elocidad media de marcha, kilémetros por hora. 03,4 93,
Velocidad media d 1 1! tros por h 03,4 93,4
o 8,18 kilogramos por kilovatio hora & plena carga. Potencia media en caballes-vapor en el enganche _ o
Yo 5,00 idem por idem 4 tres cuartos de carga. I 1‘“’ t“llc‘«(“(’“b N ympas it s i 807 £97
5D 1. . PR dem id. en caballos- vupor necesaria para apro- : ,
5,52 idem por idem & media carga. pulsién de la locomotora y det ténder......... 500 - 432
) ) o . Resistencia media en la traceion de la locomotora N t
. El resultado inmediato de la aparicién de estas enormes uni- y el ténder, Kilogramos....... ..... . 1.700 1.200
0l N . , . ote lia total en caballos-va ox cn ]as .
dades, ha sido rebajar & menos de un kilogr: 1 peso de car- Potencin me p !
aces, ha sido Jar i menos e un RIOgramo el peso de car lantas de las ruedas motrices.....i....... . 1487 1.829 -
bon consumido por kilovatio-hora medio en las barras de distri-  Caballos-hora en las lantas de las ruedas mo- . -
bucion. 10 T TP N+ 3.2
La Iutm})orowrh Rapid Transit Company ha llegado 4 pro- - Rendimiento medio de Ia transmisidn eléetrica: -
a eléctries i 1e ! =
ducir este kilovatio-hora medio con 700 gramos de carhon (igu-  T-0comotora eléctrica, tanto por ciento.......... > 85
Linea de’contactoyidem.......ooovv.t., RN » 90
ra 3.%) Conmutadores, idem ........ » 91
ul Yo
Una fibrica de la region de 1 arfs acusa un peso de carhon de Transformadores rebajndores, idem....L.. ..., » o1
Livea alta tension, idem........cc. voovine. » 9
950 gramos por kilovatio-hiora medio, bien gue asegura un ser I'ransformadores blevudort“i fdem... oo, » 9';} .
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ta. por consiguiente 550°4 700 gramos de cul.on, micnbras que el la ostacion central . . ... o , 3.880
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- H = v, U it
. \sita . nos. 1.500 eramos. gramos. . ... .. .. v »
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Curva de consumo de agua y de rendimiento de los grupos turboslternadores de 80.000 kilovatios de la .
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aliméntadas con carbén. Las condiciones econdmicas con que
se producird la cncrgm clu,bm(,a serdn infinitamente mdis favo-
Tables, .

“ _ En'resumen, la traccién de los grandes renes ripides de via~

{j'ei‘o:; en ‘la red de {errocarriles franceses se podrn hacer sin difi-
ccultad especial, con locomotoras eléclricas. Las ventajas del em--

pleo de estas locomotoras serdn las venlajas generales que la

A

traceion eléctrica ha permitido comprobar en” la mayorfa de siis

aplicaciones, aumento posible del tonelaje de trenes, mejora de
los horarios y cconomia de combustible. Estos caracteres genera-
les se hallardn, por lo demds, igualmente en los demis sérvicios
de la explomcxon tanto que se trate de los trenes ommbm de
viajeros como de los trenes pesados de mercancias.,

II..
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Depurador séptlico sistema Chopard.

' Tste aparato estd destinado 4 la depuracion de los residuos y

‘agnas-sucias de una familia de cinco personis, proximamente.
I‘at& construido de mamposteria ¢ de hormigdn de cemento, con
“enlucidos de cemento portland nnpurmc(mblea La disposicion de
conjunto estd indicada cn lus figuras 1." y 2., que toma Le (fénie
“Cévil (del que nos valemos para redactar esta nota) del Dulletin
“de I’ Association des Indusiriels de France conlre les accidents du
travail.

El depurador se compone de las partes siguientes:

1.° Una.fosa séptica de dos compartimientos que se comuni-
can por abajo y estan herméticamente cerrados. Un agnjero, 7,
del tamafio de un hombre, por el que se puede penetrar en el

e

-compartimiento y que se cierra por una pucrta incrustada; en e
~estd el tubo de calda; en 7 se verifica la operacién de verterse el
liquido fluente por medio de un sifén especial; un orificio de vi-
- sita permite vigilar el nivel, desembarazar el fondo de la fosa
*de materias extranias y sacar alguna cantidad del liquido del
compartimiento séptico.
: '2° Un compartimiento destinado & la depuracmn, quc re-
~eibe por ¢ el liguido fluente de la fosa séptica y lo evacua por 4,
después de su filtracion & través de los lechos bacterianos. stos
lechios, en nimero de tres, »,, p,. 24, compuestos de escorias,
- puzolana y turba, estan introducidos, como cajones, sobre unas
* barras que los mantienen 4 distangia los unos de los otvos; tienen
]a misma anchura que: el compartimiento, pero no son tan lur-
gos, de modo que apoyandolos alternativamente contra las pa-

redes i y n se obticne sobre sus caras inferiores y superiorgs
una circulacion de aive, @ 4, en forma de S. Después de la intro-
duceion de los lechos se cierra el agujero por una puerta, £, que
se incrusta en unas ranuras; esta puerta puede quitarse facil-
mente para la inspeceion ¢ el reemplazo de los lechos. . -

Un sifdn, con orificio de visita, se interpone sobre la. carieria
de evacuacion 4 la alcantarilla y permite sacar ulg‘un_a :(_-,anti_dud
del liquido depurado. v

Las aguas pluviales ylas domésticas no se envi'm al aparato,
que recibe, 4 cada visita, un chorro de agua de 8 4 10 litros.

Un aparato de este sistema ha sido instalado en la fabrica del
Ouest-Lumicre, en Puteaux, donde, segiin parece, ha dado bue-
nos resultados; el lignido que sale del aparato no desprende olor
pitrido 6 amoniacal; una gran parte del dzoe amoniacal exis-
tente en el liquido de la fosa séptica se transforma después de
su paso por los lechos bacterianos.

Las eajas de arena para cimbras,

Bl Zingincering Record, en un articulo que sohre este asunto
publica, dice que con el empleo de las grandes cimbras metali-
cas de formas simplificadas, In cuestion de los soportes ha veni-
do & ser mis dilicil; es necesario asegurar con exactitud, duran-
te cl tiempo deseado, el sostén de la carga maxima; el descenso
debe poder realizarse con facilidad y de una manera precisa, y,
en fin, el precio debe ser razonable. .

Se emplean cinco disposiciones: las cufias de madera, las cu-
Tias de tornillo de acero, los gitos de tornillo, los gatos hidrauli-

. cos y las cajas de arcua.

Las cutias de madera, muy comodas para las pequerias luces,
no se adaptan tan bien & Ias grandes longitudes;

Los gutos son de un uso menos corriente 4 causa de su insu-
ficiente estabilidad.

La solucidn mas ventajosa parece que es la suministrada por
las cajus de arena. Cuando se ponen éstas en su lugar es necé-
sario tener cuidado de tener en cuenta, no ,solamunte las defor-
maciones de las cimbras, sino también Jos aplastamientos debi-
dos ala compresibilidad de la arena; serin, en efecto, imposible
de asegurar preliminarmente una com n'esxéu uniforme de la
arena bajo una carga igual & la que le sera apllcada ultcnor
mente,

Importa, pues, determinar de antemano, por medio de una
maquina de ensayo, la importancia del apla»tmmentu de la are-
na; los datos son la altura de la capa; la naturaleza de la arena,
la presion que se preve, la relacion de la altura al diametro de
la caja, el estado de humedad 6 de sequedad de la’ arena, y en

.una cierta medida el tiempo durante el cual serd sopmtada Ia

carga -0
13l ci indro interior debe adaptarse tan bien como sea pOSlblG
4 fin de evitar que la arena venga & refluir. Ry
El autor del articulo, M. Frank P. Mc.-Kibben, da los resul-
-tados de diversos experimentos que se han hecho recientemente
en el laboratorio de la Universidad de Lehigh. Justos resultadps
estn representados por diagramas. . S
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