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Regulador antematice de alimentacion para cal-
deras de vapor.

M. L. Moeglin ha obienido una patente francesa para este
aparato, cuya descripeidn tomamos de Le Génie Civil.
Con este ap arato se consigue la alimentacién automatica y

continua de la caldera, a medida que se consume el vapor que
~ produce. Mantiene asi el nivel constante, con diferencia de al-
- gunos milimetros, sin resortes, contrapesos ni flotadores.

hH it
. Fig. 2.7
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Bl agua de alimentacién llega por /A (fig. 1.") y gana por 1
la caldera a través de la valvula @, sobre la cual puede actnar,
ya el gobierno a mano-por el volante P, ya el gobierno automa-
tico por el tubo ondulado B, la tuerca D y la varilla 7.,

Ll tubo B estd envue lto por un tubo de fundicién 4 de aletag
circulares.

Del cuerpo de la caldera parte un segundo tubo K (fig. 2.“)
que toca el nivel del agua por debajo del plano del agua y que
viene a enlazarse en Z con la parte superior del tubo A, forman-
do en & un serpentin de enfriamiento.

Sila valvula @ esth cerrada, el agua que sube por A pasa a
través del tubo 5 y delos orificios /y J/ a la caldera:8i el plano
del agua desciende por bajo del orificio del tubo £ es el vapor
el que sube por este tubo y calienta el tubo B de tal manera que
se dilata bastante para abrir ligeramente la vélvula G. Hay,
pues, envio directo de agua de alimentacidn de 7/ a 7; el plano
del agua vuelve a subir, y poco tiempo después el agua llega
de nuevo al tubo B, que se contrae y vuelve a llevar como pre-
cedentemente la vilvula (7 a su posicidn de cierre.

Fa eleetrificacion de los ferrocarriles.

A consecuencia de los proyectos presentados por las redes
Paris-Lydn-Mediterraneo, Orleins y Mediodia para la electrifica-
cidn de 10.000 kildmetros, proximamente, de lineas de sus redes,
el ministro francés de Obras publicas ha dispuesto enviar a los
Estados Unidos una Comisién de ingenieros especialistas encar-
gada de recoger todas Jas informaciones relativas a los progre-
sos recientes de la traccidn eléctrica.

B Bulletin de I' Association Internacionale des Chemins de fer
da cuenta de los datos recogidos por esta Comisidn en un articu-
lo que resumimos en esta nota.

De los cnatro sistemas de traccion eléctrica que funcionan
actualmente en el mundo, a saber, monofusico, (rifasico, mono-
(rifdsico y conlinuo de aila lensidn, el trifdsico habfa. podido es-
tudiarse detallndamente en Italia, el monojdsico también, por
funcionar en I'rancia en los ferrocarriles del Mediodia y en
Suiza en la Compania del Loetschberg, solanmiente el monotrifa-
sico y el continuo de alle lensidn no existen mas que en América
y deberian constituir el objeto principal de los trabajos de la
Comisidn.

Nistema mmm/aszco —Las prlnmpales lineas equipadas por
este sistema {a 25 periodos y 11.000 voltios) son la New-York,
New-Haven and Hartford Railroad y la Pennsylvanmia ‘Rail-
road.

La primera (102 kilometrus de linea electrificada) comprende
una parte en corriente continua a 600 voltios con tercer carril
invertido, sobre un trozo comiin con el New-York Central Rail-
road a su partida de Nueva York.

Su parte exterior estd en monofisico a 11.000 voltios, con
hilo aéreo de contacto. La necesidad de funcionar, ya en conti-
nuo a 600 voltios, ya en monofasico a 11.000 voltios, complica
mucho el equipo de las locomotoras que deben penetrar en la

ciudad de Nueva York.

La Pennsylvania Railroad (lineas de Filadelfia a Paoli, 32 ki-
lémetros de cuatro vias y de North Filadelfia a Chesnut Hill,
20 kilémetros de dos vfas) no tiene mas que automotoras y e
servicio es del tipo suburbio de gran trafico.

‘Motalizando las enseifianzas adquiridas en Francia, Suiza y
América, la Comisién concluye que el sistema monofasico esta
lejos de la perfeccién y presenta todavia un’ecierto nimero de
problemas, insuficientemente resueltos en la practica actual,
principalmente la consecucién de un motor susceptible de per-
manecer suficientemente bastante tiempo  bajo corriente sin
girar, para poder arrancar trenes pesados en rampas 1mportan-
tes y la del enfrenamiento eléctrico con recuperacion. ,

Ademas, condunce a complicaciones importantes para la pro-
teccién de los circuitos telefénicos. proximos, lo que. aumenta
notablemente los gastos de instalacién, que, sin esta considera-




cidn, serfan. claramente inferiores a los que ocasionan los siste -
mas trifasicos y continuos de alta tension.

Los gastos de entretenimiento del material tractor se han
mostrado siempre mas elevados que en estos dos sistemas y los
motores son menos fuertes Yy susceptibles de menores sobre-
cargas.

Sistema monotrifasico. — En este smtema que los ameri-
canos llaman splitplase, se suministra la corriente al hilo dnico
de contacto como en el monofisico con retorno por los carriles,
bajo forma monofisica, pero se transforma em la locomotora
por medio de un convertidor especial en'corrientes (rifdsicas,y
los motores utilizados en aquélla son molores de induccidn (rifa.-
$1€08.

El objeto de esta disposicidn es aprovechar a la vez el hilo
unico de contacto del sistema monofisico y el motor de indue-
cidn trifasico, fuerte y econdmico, susceptible de permanecer
bajo corriente, sin girar durante varios minutos y asegurar asi
el arranque de los trenes més pesados, lo que no ha podido ob-
tenerse hasta ahora con el motor monofésico ordinario de co-
lector.

No existe en la actualidad mas que una linea que fuuclone
con este sistema, que es la de Bluefield a Vivian, del Norfolk
and Western Railway, en las Montafias Apalaches, en Virginia
y Oeste-Virginia; en una longitud de 48 kilémetros, con via do-
ble o triple,.numerosas curvas y rampas que llegan a 20 mili-
metros por metro.

Una locomotora eléctrica remolca en ella trenes de 3.000 to-
neladas, principalmente cargados de carbdn, a la velocidad de
22,50 kilémetros por hora, con maquina de refuerzo en cola, para
las rampas que exceden de 15 milimetros por metro.

Resumiendo las observaciones hechas por la Comision, re-
sulta que el monoérifisico, cuyo principio parecia a primera vis-
ta muy interesante, y que podia proporcionar una ayuda eficaz
al monofdsico por el empleo de locomoloras o antomotoras en mo-
nofasico directo para los irenes rapidos o ligeros y de locomoloras
monolrifdsicas para los drenes pesados y lentos, estando todas es-
tus locomoloras alimentadas por el mismo hilo de conlaclo en co-
rriente monofdsicas, presenta en la practica numerosos defectos
que no han podido todavia corregirse y que hacen que este sis-
tema no haya respondido a las esperanzas que habia hecho con-
cebir.

‘Sistema continuo @ zzlm lensidn. -—Desde hace largo tiempo la
corriente continua a 600 voltios se ha utilizado para la traccion
eléctrica urbana y suburbana, ya con hilo aéreo para los tran-
vias, ya con tercer carril para los ferrocarriles de los suburbios
(lineas de Paris-Invalidos a Versalles y de Parfs a Juvisy, Me-
tropolitano de Paris).

En los Estados Unidos la mayor parte de las lfoeas interur-

banas funcionan con corriente continua a 1.200 voltios, con hilo

aéreo; muchas deellas,equiparadas originariamente con corrien-

te monofasica a tensiones comprendidas entre 3:000 y 6.000 vol- .

tios, se han transformado en continua a 1.200 voltios.
Listimulados por el excelente funcionamiento de.estas insta-
laciones a 1.200 voltios, los americanos han ensayado con pleno
éxito elevar la tensién continua a 2.400 volties y han equipado
asi la linea minera de Butte alAnaconda del Butte Anadonda
and Pacific Railway (Estado de Montafia), de 53 kilémetros de
via dnica; en seguida han ejecutado a 3.000 voltios la mayor
eleotrificacién del mundo, de Harlowton a Avery (de que hemos
hablado recientemente en esta Ruvisra), con 710 kilometros de
via unica, a través de las Montaias Rocosasy la regién de
Missoula, én el Chicago, Milwankee and Saint-Paul Railway. .

La Comisi6n, que ha estudiado cuidadosamente esta instala.-

cidn, ha reconocido unénimemente que esta electrificacion,
ademas de ser la mas importante del mundo, era al mismo tiem-

Po muy superior a todas las otras, por la excelencia de su fun-

cionamiento téenico, desde todos los puntos-de vista.
La ,energia eléctrica esth suministrada por la Montana Po-

wer Company, bajo la’ forma de corrientes trifasicas a 100.000
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voltios, y transformada en corriente continua a 3.000 voltios, cui .

. subestaciones rotativas que comprenden unos motores genera-

dores que estan constituidos por un motor sincrono y dos dina-
mos de corriente continua, montados sobre el mismo arbol y
acoplados eléctricamente en serie, de manera de producir cada
una 1 500 voltios solamente sobre su colector.

Estas subestaciones son la parte mis delicada y més onerosa
de este sistema; pero son solamente catorce en 710 kildmetros
(proximamente cada 50 kilémetros) y funcionan admirablemente.
Cada una necesita tan sélo como personal un jefe y dos auxilia-
res, para una marcha permanente, con una poteucia de 4.000 o
6.000 kilovatios. Por el empleo de disposiciones protectoras so-
bre los colectores, e interruptores extrarapidos en el circuito
general, se han llegado a suprimir los accidentes resultantes del
fenémeno mas temible con la corriente continua: el fogonazo en
el colector en caso de corto-circuito.

La organizacion apropiada y perfecta de estas subestaciones

contribuye grandemente al feliz éxito obtenido por la corriente
continua de alta tensién.

A la tensién relativamente débil de 3.000 voltios en la linea
de contacto (en lugar de 11.000 & 15.000 voltios, para la mono-
fhsica) corresponde una gran intensidad de corriente captada
para la traccién de trenes pesados.

La experiencia ha demostrado que con un hilo de contacto do-
ble y un arco pantégrafode doble zapata y cuadruple contacto,se
captan con facilidad 1.500 a 2.000 amperios a la velocidad de
80 a 96 kilémetros por hora, y 4.000 amperios a la velocidad de

25 kildmetros por hora, lo que es mas que suficiente para los’

trenes mas pesados y las mayores potencias.
Las locomotoras se conducen con gran facilidad y tienen un

funcionamiento perfecto, siendo, por otra parte, el motor serie’

de corriente continua el motor ideal para la traceion, como des-
de hace largo tiempo lo muestra la experiencia de los tranvias y
terrocarriles. eléetricos de los suburbios. Estin provistas de un
enfrenamiento eléetrico con recuperacion, maravillosamente re"-
gulable, que asegura la marcha mis flexible en las bajadas y
produce una gran economia de corriente, y, sobre todo, de ban-

. dajes y de zapatas de freno. Un sélo bobinador, con un ayudan-

te, basta para el entretenimiento de los 336 motores de las 42
locomotoras en servicio; el antiguo depdsito de locomotoras de
vapor de Deer Lodge, correspondiente a 360 kildmetros de linea,
basta ampliamente para la instalacion del depdsito de las loco-

motoras eléctricas y de los talleres de reparacioén, para la lon-

gitud total electrificada, o sea 710 kilémetros.
Una sola locomotora remolea los trenes de viajeros de 900 a

1.000 toneladas americanas (la tonelada americana equivale a’

907 kilogramos, préximamente), aun en las ramp as de 20 mili-
metros por metro; los trenes de mercancias de 2.800 toneladas
americanas son arrastrados por una sola loco motora en las ram-
pas de 10 milimetros (el esfuerzo de traccién es entonces de 32,8
toneladas métricas) y por dos locomotoras para las pendientes
superiores. El peso medie remolcado por tren de mercancias es
de 1.900 toneladas americanas, proximamente.

Una ventaja considerable de este sistema es gue parece que
no produce mas que perturbaciones insignificantes en las lineas
telefénicas y telegraficas inmediatas,

A pesar de la pérdida de ehergia debida a la transformacién
de la corriente trifisica en corriente continua, en subestaciones

rotativas que giran de una manera permanente, cualquiera que

sea la carga, mientras que el ntmero diario de trenes es bas-
tante 1'edu01do {dos treues de viajeros y tres o cuatro de mercan-
cias en cada sentido), e
27 wahos-hora por lonelada metrica-kildmelro remolcada, lo que
corresponde a un- rendimiento global de 50 por 100, desde la
energia comprada al productor hasta el enganche.

Conclusiones relativas a la eleccidn de un sistema de imcczdn
eldctrico.~—Ante los notables resultados obtenidos por el Chica-

go, Milwankee and Saint-Paul Railway, en corriente continug _
a 3. 000 voltios, el poneute de la Comision no vaclla en deudlrse'

)
| rendimiento de la traccidn es bueno,
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a favor de la adopeidn de este sistema que estima que es en la
actualidad el Unico verdadersmente a propdsito para la traccién
eléctrica en Jas grandes lineas.

Es posible que con el monofasico, que presenta a primera
vista la ventaja de prestarse a una gran variedad de combina-
ciones, se llegue algin dia a un funcionamiento satisfactorio,

_pero es indudable que en la practica actual esta muy lejos de
tener la perfeccidn deseable. )

La corriente continna presenta el inconveniente de ser un
poco mas costosa la primera instalacidn, a causa de las subesta-
ciones rotativas destinadas a transformar la corriente trifasica a
50 perfodos, generalmente producida en las centrales; sin em-
bargo, es necesario notar que para obtener una economia res-
pecto a este punto con el monofésico, es preciso engendrar di-
rectamente esta corriente monofasica de pequeia frecuencia
(16 perfodos) por medio de grupos electrégenos especiales, a

falta de los cuales, si se quiere utilizar la corriente producida’

normalmente por las centrales (trifasica a 50 periodos), es nece-
sario recurrir a la transformacion rotativa, tanto con la monofa-
sica como con la continua. Desde este punto de vista, la corrien-
te continua ofrece la ventaja de prestarse a la utilizacion de la
corriente de cualquier central, en las mismas condiciones.

La ausencia casi completa de perturbaciones sobre las lineas
telefénicas y telegraficas constituye, para la corriente continua,
una superioridad muy considerable sobre los otros sistemus.

Hemos hablado del trifasico, que no tiene en América mas
que una aplicacidn local insignificante; a pesar de ciertas ven-
tajas conseguidas por los italianos, la Comisién opina que debe
rechazarse, especialmente, a causa de la complicacién y del
precio de instalacién y de entretenimiento de sus dcs lineas de
vontacto.

Consideraciones econdmicas sobre la traccion eléctrice.—Desde
el punto de vista econdmico, los documentos que trae de Ame-
rica la Comisidn son mucho menos completos ¥ menos precisos
que los datos técnicos.

Por otra parte, es necesario, para aplicar la experiencia ame-
ricapa al porvenir econdmico de la traccidn eléctrica europea,

" hacer sufrir a las cifras modificaciones considerables, a causa
de la manera diferente de realizarse la explotacién americana y
la europea. ‘

Calculos precisos hechos por las Compariias y sobre todo los
resultados de las primeras electrificaciones verificadas y la con-
sideracion de los precios exactos del carbdn, podran tinicamente
permitir saber en que condiciones sera més econdmica la trac-
cién electrica que lu de vapor; se sabe ya, por otra parte, que la
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chura que permite la colocacién de dos vias de tranvia y de dos
aceras de 1,50 metros de anchura.

Los estribos y las pilas estén prolongados hacia agua arriba a
fin de que se puedan colocar tres compuertas Stoney. Sobre es-
tas prolongaciones estdn colocadas cuatro torres unidas en su
parte superior por un puente que forma una platatorma de ma-
niobra de las compuertas equilibradas Stoney.

La presa permite regular la introduccién en el canal del agua
tomada al rio San Lorenzo para la distribucién de agua.

Las pilas del puente distan, de eje a eje, 19,83 metros; las
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puertas miden 17,85 metros de longitud y 5,50 de altura. La al-
tura de agua maxima es de 7,02 metros ¥ la altura media de
4,88. Las pilas y el muro se ha.n fundado sobre la roca.

Un muro establecido agua arriba permite reducir a 2,40 me-
tros la altura de las compuertas, de tal modo que cuando las
compuertas estdn completamente levantadas no interceptan la
vista del rio, Cuando las compuertas estan bajadas, descansan,
por el intermedio de una pieza de madera, sobre una placa de
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economia serd sobre todo sensible en las lineas de grandes de-
clives y de mucho tréfico, y es probable que para muchas lineas
que se separen demasiado de estas condiciones, la traccién eléc-
irica sea més cara que la de vapor.

Puente-presa de hormigon armado.

Un puente-presa de hormigén armado del sistema Hennebi-
que se ha construido en el extremo del canal de Monreal, en la
carretera de Monreal a Lacline (Canada).

El puente comprende una via carretera de 11 metros de an-
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acero que lleva en su bage este muro y que forma saliente sobre
este.

Cada nna de las compuertas pesa 60 toneladasy esta casi
equilibrada. Por de pronto se hari la maniobra a mano, peré
estd prevista la instalacién para la maniobra mecénica.

Por haber rescindido el contrate los primeros contratistas, se
han proseguido después las obras por el sistema llamado cos?-
plus-a-fizid- fee; es declr el pago de los gastos mais un beneficio
fijo.

Tomamos esta nota, asi como las figuras 1.*y 2., de los
Annales des Travauz Publics de Belqume.




