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que debe ser reducido esle precio medio para que pueda ser apli-
cable 4 los Lrenes de que se trata. Nuestro estudio se ha fundado
particularmente sobre informes relativos 4 la red del Este duran-
te el ann 1913 y hemos sacado en conclusion que en esta red el
gasto debio ser aproximadamente de 0,85 francos (no compren-
dido Ja renovacién del material mévit) en lus lineas de poco brd-
fico, mienlras que ¢l precio medio de la misma red sc eclevo d
1,40 francos.

Sin embargo, y para sostenernos por bajo de la cantidad real
probablo, cu el cuadro que anteceds hemos adoptado la cantidad
de 0,80 francos, la que, como media de los afios 1412 y 1913,
puede representar ¢ precio medio del Servicio del material y
traccion aplicable & las lineas de poco traficn de las grandes
redes.

A Litulo de comparacion seilaremos para iguales ai10s y ha-
ciendo la misma hipotesis (dejando aparte los gastos de renova-
cion del material movil); parece ser que pucde admilirse como
media:

1.9 o las luneas de interés local, de via normal, el precio
de 0,04 francos.

9. ¢ Tin las lineas de interés local, de via de un metro, el
precio de U,45 [rancos.

En vista de las vent jas que pueden esperarse de la adopeidn
de las combinaciones expuestas, no f'tard quien hagn observar
que 1os intereses de las regiones recorridis sulviran perjuicios. Esla
objegion no estaria justiticula, puesto que 1o cambiarian ni las
tarifas ni el nimero de trenes. No es dudoso, sin embargo, que,
reemplazando en una estacion dos ¢ tres hombres por una mujer,
el publico no hallard iguales comodidades y que & veces podrd
ocurrir que lenga que «echar una mano» para ayudar & la carga
de lus builos, como se lice corricntemente cn las redes de nte-
26 loval. Bn todo caso o se brala mis que de inconvenientes
muy pequenos; la guerra, por io demids, estd Namaa d modificar
Ldas situaciones, que sos camhios que resulten en esta forma
deben con-iderarse con-o relativiemente de-preciables.

Por su parte, gho se sacrificaria en cierta medida 2l personal
de tos ferrorarriles? No existe piara ello razon alguna. En los afios
que sigan a Ta guerra, el rec'utamiento serd menos intenso de lo
gque hubicse sido sin a adop-ion de las combinaciones expuestas,
pero serd, sin dla, ba-laute importante todav a. En todo caso, al
personal actual no priede evidentemente tocdrsele, y puesto que
Jos agentes de rereocavriles se preocupan como todos los obreros
ded problema de lacarestiade Ja vida, dehe contarse con e no
s¢ desinteresaran de toda combiunacion que, realizando uua utili-
zacion mejor de la mano de obra, permitird intensificar la pro-
duccion de los géneros alimenticios,

En resumen, hemos tratado de demostrar que en el recluta-
micnto del personal de los jerrocarriles puede conseguirse una
reduccion de varios millares de hombres vilidos, al mismo tiem-
po que una reduccion de los gastos de explotacion, y esto consti-
tuyendo cn una misma region grupos de las lineas de pnco trd-
fico de las grandes redes, y expiotindolas con métodos andlogos
4 10s que oxisten en vigor en las redes de interés local. Hemos
demostrado, ademis, que el resultado puede consegnirse con una
adapb:cion conveniente de las orginizaciones exisientes y sin es-
perar los largos plazos que despucs de la guerra exigird la cons-
Strucci6n de un nuevo material, 6 aun toda modilicacién impor-
tante en cl material existente.

Lsta concepeién, como todas las que pueden permitir una
~mejor utilizacion de la mano de obra disponible, merece, por
-cousiguicute, Hamar la atene 6u de los Poder s publicos y de las
Admiuisiraciones de ferrocarriles.
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Embrague magnético de par constante.

" Ningin drgano de acoplamiento mecanico parece que puede
presentar, tedrica ni practicamente, Jas mismas ventajas que los
embragues electromagnéticos: funcionan, en efecto, sin ejercer
empuje sobre Jos cojinetes, sin hacer ruido ni producir choques,
y se puede con facilidad gobernarlos 4 distancia, maniobrando
simplemente uno ¢ varios interruptores eléctricos. Algunos
aparatos de este género se han empleado en carruajes automo-
viles.

Su aplicacién préactica ba revelado, sin embargo, ciertas di-
ficultades gque han contribuido mucho & retardar el desarrollo
que del mismo podia esperarse: el més grave inconveniente de
un embrague concebido y construido segun datos demasiado
clementales, es presentar un magnetismo residual de efecto muy
sensible después de la interrupeidn de la corriente de embrague,
Para remediarlo, se han aplieado hasta agni dos principios con
mayor 6 menor éxito: uno de ellos consiste en hacer actuar en-
tre los platillos del embrague un érgano de separacién de metal
no magnético, y si es neccsario resortes apropiados; consiste ¢l
otro eu hacer intervenir, en oposicién con el devanado que lleva
la corriente de excitacién propiamente dicha, un devanado de
desmagnetizacion ¢ aun varios devanados antogouistas, diver-
sameunte asociandos.

Un embrague de este ultimo género es el que han expuesto
recientemente en Londres, en una sala de demostraciones de la
Faraday Housse, MM. Walter L. Davies y A. Soames, y & ¢l
dedica un articulo Le Génie Civil, que resumimos en esta nota.

Principio y dispusiciones gencrales del embrague.—Para unir
y arrastrar al uno con el otro, el arbol D de un motor y el d¢
una generatriz 6 el de un aparato que absorba la energia meca-
nica del motor (fig. 1.%), se acuna en el extremo de uvo de los
arboles el platilo magnético F, y al extremo del otro arbol el
piatillo magnético G.

Cada uno de estos platillos presenta un niucleo central Hy
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entre los dos nicleos Ay las llantas F y G subsiste un espacio
anular destinado & recibir las tres bobinas 4, B, 0.

La bobina principal del embrague es la bobina 4, que por los
anillos y escobillas 4,y A, se excita separadamente por medio
de la corriente de una red sobre la cual esta montada en deri-
vacion.

Si no se dispusiera de una red 7 susceptible de suministrard
esta bobina la corriente continua que es necesaria a su excita:
cidn, serfa preciso busear esta corriente en otro manantial de
excitacion, por ejemnplo, en nna excitatriz gobernada por el ar-
bol D del wotor. Tal seria el caso, por ejemplo, si el arbol res
ceptor & goberuado por el embrague fuese el arbol de un alter-
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nador que exigiese por su parte una exsitatriz, pudiendo la
misma maquina, en este caso, servir para los dos nsos< n Ly vy,

Lasbobinas £y €' del embragn» sor Lo hobeae e dess

arrollan amperios-vueltas de sentido o oo e s
vueltas de la bobina 4. Siendo 10do ¢ito uficienne o anloa
para neuatralizar por completo lus efect: s de Ia hohima prneipal

en marcha norinal, estas dos hobines &y 7 ticnen cotuo efecto
realizar esta neutralizacidn -en caso de sobrecarga, interviniendo
entonces la bobina & para provocar un deslizamiento entre las
dos mitades /'y (/ del embrague y la bobina ¢/ para limitar este
deslizamiento si hubiese consecnencias perjudiciales,

Se ha supuesto en la figura 1.* que el embrague servia para
el arrastre de una generatriz de corriente continna / que ali-
mentaba un soldador electrico A, v s ve que o514 en serie con
el inducido de esta diunn que oo auitos y Caooinliis B v By
conectan con el devanado de ia bobina £, pwticndo nn redstato
de regulacidn interponerse en serie con A para peroiitir ajnstar
& voluntad los amperios-vueltas del devanado. Las escobillas £
y M deladinamo Jestan, por otra parte, por medio de hilos de
pequeiio diametro, unidas 4 las escobillas ¢, y (,, que estan en
contacto con los anillos colectores en los cuales terminan los
extremos de la bobina £; la excitacién de esta bobina se hace,
pues, en derivacion sobre la generatriz J, de modo que el em-
brague funciona de la manera siguiente:

- En carga normal, la suwma algebraica dv los amperios-vuel-
tas (4 — B — C) es, & pesar del seutido negativo de los dos tér-
minos 5y C cou relucion al .4, superior al vaior por el cual pu-
diera producirse un deslizamiento entre las Jdos mitades del em-
brague. La resistencia ohmica en el circuito X sufre, como se
sabe, variaciones tan incesantes como extensas,

Una sobrecarga del lado de la generatriz J se traduce por
un incremento de Ja intensidad de la corriente en la bobina 5,
¥, por consecuencia, esta sobrecarga, si es hastante fuerte, de-
herd determinar en cierto momento el desizamiento deseado
entre las dos mitades £/ y G del emhragne. BBl motor que go-
bierna el arbol D es, por esta causa, protegido eficazmente con-
tra las sobrecargas.

Sin embargo, el deslizamiento del emmbrague no se efectua-
rfa sin inconveniente si no estuviese bien pronto limitado en
sus efectos; porque una de las cansas inmediatas seria reducir
considerablemente el coeficiente de rozamicnto, y, por conse-
cuencia, la adherencia ya insuficiente entre el platillo arrastra-
do @y el arrastrador J. Que la carga del 4arbol /4 sea de natu-
raleza, eléotrica  mecénica, vendri 4 ser imposible imponer su
arrastre por el arbol 2, en estas condiciones de adherencia tan
insuficientes entre los platillos 7'y @, el deslizamieuto no puede
ir més que acentudndose, puesto que el cocticiente de frota-
miento viene &4 ser muy reducido desde que comienzu; y acae-
cerfa como si la méaquina se acuiase (por lo menos al arbol 7
hasta el platillo G inclusive) si no se tuviera precisamente el
medio de reducir en este momento la carga ¢ de aumentar la
adherencia de los platillos /¢ reforzando la bobina A. Para
esto, se dispone de la bobina C, que no cesa nunca de ser anta-
gonista de la bobina 4, pero cuya reduceién de fuerza magne-
tomotriz tiene precisamente por esta razén los mismos efectos
que un aumento de la fuerza magnetomotriz de la bobina prin-
cipal 4, Alimentandose bajo la tensidn en los terminales de la
generatriz J/, la bobina (' sulre, durante el deslizamiento que
retarda 4 esta maquina, un descenso de fuerza magnetomotriz
calenlado para compensar la insuficiencia que resulta del desli-
zamiento; su iutervencidn tiene por efecto limitar el desliza-
miento llevando ladiferencia (4 — B— () sl valor necesariopara
¢ongervar la marcha 4 pesar de este deshzmiento, Fiste valor ne-
tesario de Ja suma algebraica (4 — B — () estd, por otra parle,
en razon del deslizamiento miswo, was elevado que el que se ne-
cesita en marcha normal (es decirv, en carga normal sin desliza.
miento); pero la frecuencia de los destizatuientos de esta patn
Taleza, 4 consecuencia de las {ricuel tex sobrecargas ey o me-

-Canismo hemos expuesto, 1o comprowmete de Libguna wanera

[}

el buen fnncionamiento de la transmisién que asegura al em-
bragne asi constitnido numerosas aplicaciones.

“Lnoexeitaeion Mide I dinamo J puede naturalmente venir,
cates se ve e la Hgnea L%, de la misma red de corriente conti-
tiie gue laexeitacion de la bobina principal A,

Lnfigura 2 “ representa las condiciones de aplicacidn de un
embrague de esta clase &4 nwo de los problemas mecénicos mas
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n

Fig. 2,

corrientes. J es un motor eléctrico que, por el intermedio de
una transmision de tornillo sin fin Z/7, pone en movimiento el
tambor de un torno ¢ de otro receptor mecanico del mismo gé-
nero.

El motor 2) se alimenta en Jos terminales B, y B, de lared
de corriente continua Z, 4 los cuales se unen también los termi-
nales A, y 4, del devanado A,

La bobina de sobrecarga B, que la figura 1. representaba
como inserta en el cireuito del jnducido de la generatriz arras-
trada, ha sido, en esta nueva aplicacién en que falta esta dina-
mo, llevada al cireuito del indacido motor, que se cierra sobre
la red de alimentacion 7 por B,, B, B,, B, B.. '

in fin, con el devanado limitador de deslizamiento ¢ no se
podrin operar si no estuviese alimentado en los terminales de
uva dinamo arrastrada por el embrague; es, pues, necesario ins-
talar en el extremo del irbol una pequeiia generatriz auxiliar X,
Y unir & sus terminales C, y €, los extremos del devanado C.

El funcionamiento del embrague no difiere, con esta aplica-
cion, del qne se verificaba en la precedente; se puede hacer uso
de ¢l con las mismas ventajas, todas las veces que la carga me-
cluica presente grandes variaciones, como ccurre con numero-
sos aparatos de elevacion y transporte en las fabricas metaldrgi-
cas y en otras mitltiples aplicaciones.

La figura 3." representa las condiciones de aplicacién elée-
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Fig. 3.

tricasimplificada, con un soldador O cuyo trabajo produce me-
nures varinciones relativas de la resistencia que en la figura 1.0
Se ha aprovechado para snprimir el devanado limitador de des-
lizamiento Cy para no conservar mas que la bobina principal 4
y la bobina de desmagnetizacion B: la primera en derivacién
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gsobre la red que alimenta al motor 2; la segunda en serie con
el inducido de la generatriz de la corriente de soldadura J.

*. Las aplicaciones que este embrague puede recibir en el do-
minio de la electricidad no estan limitadas, naturalmente, 4 la
soldadura, porgue existen numerosas explotaciones cuyas varia-
ciones de carga presentan inconvenientes paliados hasta aqui de
una manera insuficiente: Ja practica actual consiste, es verdad,
en suprimir la carga de una magunina ¢ de una red por disyun-
tores automaticos que funcionan en caso de sobrecarga. La in-
terrupcién brusca tiene inconvenientes; al volver & tomar la
carga después de la interrupeion ofrece todavia mas; seria inte-
resante reducir, por un embrague de esta clase, el niimero de
las sobrecargas que llevan consigo la interrnpeion de la corrien-
te, no produciendo esta interrupeidn mas que en el caso de so-
brecargas muy grandes.

B —— . e

Ferrocarmil directo de Madrid a Valencia.

POR

D. MANUEL BELLIDO

Ingenioro-Jefe de Caminos, Canales y Puertos

(conrINUacCION) (1)

_ Puente sobre el rio Tajo.—Para determinar el desagiie que
se debe dar al puente sobre el rio Tajo no es preciso hacer gran-
des clucubraciones, pucs la forma del cauce da con tanta claridad
las dimensiones de la luz libre que debe quedar, que no hay mds
que alenerse & lo que desde luecgo se presenta como mads 1dgico;
no hemos podido adquirir datos precisos para determiunar el nivel
de las maximas avenidas extraordinarias. pero suponiendo con
evidente exageracién que suban 4 metros por encima del nivel 4
que estaban cuando se hizo el replanteo que, como fué en el mes
de Encro, no era seguramente ¢l estiaje, colocando los estribos
en los encuentros de la linea que asi resulta, con las mirgenes,
quedardn cubicrtas las mayores previsiones. Por este procedi-
miento resulta una luz libre de 52,80 metros, y como no con-
viene hacer pilas intermedias en el medio del cauce, se proyecta
un tramo de esas dimensiones. Ademads, para dejar libre el paso
d lo largo de la margen derecha, donde hay una pequeiia senda
de labor, se proyecta un arco de {2 metros de luz, que al par que
sirve para cste objcto es un aligeramiento del estribo y un suple-
mento de desagiic 4 mayor abundamiento en esta margen que
estd un poco mas baja que la izquierda.

El estribo derccho tienc una semipila de 1,40 metros de es-
pesor en la coronacidén, para el apoyo del tramo, adosada 4 un
pilastrén de paramentos verticales, de 5 metros de anchura; de-
trds de €l estd la semipila de 0,30 melros en gue se apoya el arco,
que en el otro arranque ticne otra igual ado-~ada al principio de
los muros de acompanamiento que, ca~i desde ¢l nivel de la coro-
nacion de la semipila, estin ya unidos por el interior, con lo que
resulta el estribo formando parte del mscizo de estos muros, El
estribo derecho tiene la semipila y el pilastrén como en el iz-
quierdo, pero & partir de ¢l comiczan los muros de acompafia-
miento, sin aligeramiento ninguno. Aunque no hay temor de so-
cavaciones en los puntos en donde estin colocados Jos estrihos y
el terreno es de gran consisteucia, los estribos tienen un macizo
_de fundacién que baja 4 metros por debajo del nivel ordinario de
las aguas; & los murus de acompabawmiento sélo se les da una

(1) Véase el nim, 2238,
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profandidad media de cimientos de 1,50 metros por debajo del
nivel del terreno.

E! tramo metdlico es de vigas rectas, de un sistema doble de
montantes comprimidos y diagonales estiradas, semejante al del
puente solire ¢l rio Jarama; sin embargo, como en este Caso es de
tablero superior, los esfuerzos son diferentes y el cdlculo varia,
dando lugar 4 distintos perfiles de las barras. La altura de las vi-
gas es la misma de 6,80 metros de aquel puente, quedando, por
lo tanto, una altura libre de 11,40 metros del nivel ordinario del
agua hasta las cabezas inferiores. Es natural que en este caso se
haga el puente de tablero superior, disminuyendo de este modo
¢l volumen de fabrica de los estribos, ya que hay altura de rasan-
te sobrada.

2] peso total del puente es de 177.798,49 kilogramos, lo que
da un peso por metro lineal de 3.197,81 kilogramos.

Viaducto del kilémetro 85,042:40.—Pasado el macizo prin-
cipal de la sierra de Altomira, se cruza un profundo barranco con
cota de unos 35 metros, que obliga & hacer un viaducto, proyec-
tado de fibrica por la abundancia de roca y la consiguiente faci-
lidad de hacer los cimientos.

La disposicién que mejor se adapta al perfil del terreno es la
que aparcce en el plano correspondiente, 4 saber: dos arcos cen-
trales de 20 metros de Iuz en la parte de mayor profundidad del
barranco, y 4 cada lado de este grupo otros dos arcos de 12 me-
tros de luz, terminaudo con muros de acompafiamiento. Los arcos
de 20 metros tienen 90 centimetros de espesor en la clave. La pila
intermedia ticne 4 metros de espesor en el plano de arranques Yy
taludes de 1 por 30. El espesor en la clave de las bévedas de 12
metros de luz es de 74 ceutimetros. y el de la pila intermedia
entre dos arcos de I'2 metros de 2,50 melros en el plano de arran-
ques; eslas pilas tienen también el talud de 1 por 30,

Entre el arco de 20 y el de 30 metros de luz se proyecta una
pila estribo, compuesta de un machén de fabrica de 3 metros de
espesor y dos semipilas adosadas de 1,25 metros en el plano de
arranques de cada una de las bévedas; como estos planos no estin
al mismo nivel, el espesor de la pila-estribo es un poco superior
4 5,50 metros, ya que los paramentos de dichas semipilas tienen
talud como las pilas,

Aungque resulta un poco extraiio el efecto que producen las
dos impostas de arranques & diferente altura, como es logico, no
produce mal efecto, pues la disposicién de los arcos ha de suje-
tarse & la condicion de que el espesor de fibrica, desde el intrados
en la clave de todos los arcos, hasta la coronacién general de la
obra, sea el mismo.

Los paramentos exteriores del viaducto tienen distintos talu-
des: los planos de los arcos y timpanos son verticales, y las pilas
y semipilas tienen talud de 1 por 30, Los machones de las semi-
pilas son de paramentos verticales, y, por ultimo, los muros dc
acompaiamieunto tienen talud exterior de 1 por 15 y el interior
de un quinto, por escalones de 20 centimetros.

Los cimientos uo tienen mds profundidad que la necesaria
para limpiar la capa superior de la roca, llegando 4 la parte sana,
Y DOr es0 se proyectan en escalones para disminuir lo posible el
volumen de idbrica, que serfa initil, y el del desmonte en la roct
viva, Todos los muros y cimientos se harin de mamposteria or-
dinaria hidrdulica, cun aristones de sillarejo; las boquillag de los
arcos también de sillarejo, siendo de hormigén en masa el resto
de las Lovedas y las impostas de arrangues y de coronacién hi-
bran de ser de silleria recta. '

La rasanle de la explanacion en toda la longitud del viaducto
tiene una inclinacion de 0,02490.

Viaducto sobre el arroyo de Jabalera.—Teniendo en cuen-
ta la gran altura 4 que se pasa el arroyo de Jabalera y la forma
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