REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

Presa del rio Jourdan en la isla de Vancuver (Ca-
nada).

Esta presa es una obra hueca de hormigén armado de 58 me-
tros de altura que sirve de embalse a 17 millones de metros cu-
bicos de agua para la Vancuver Island Power Company. La fé-
brica de fuerza motriz de esta Compania ha sido edificada en la
desembocadura del Jourdan, a 60 kilémetros de la cindad de
Victoria; su capacidad de rendimiento se ha elevado, por el esta-
blecimiento da.esta nueva presa de embalse, de 12.000 a 25.000
caballos.

La cuenca hidrogréfica cuyas aguas recoge se extiende en
una superficie de 143 kilémetros cuadrados que suministran
durante el perfodo de sequia 7 metros cubicos de agua por se-
gundo al embalse.

Otras tres presas estin todavia en estado de proyecto con
objeto de elevar a 80 millunes de metros clibicos el volumen que
ha de almacenarse.

A causa de la urgencia que se imponia y de la dificultad de -

llevar a pie de obra los materiales de coanstruccidn, la nueva
presa se ha establecido bajo la forma de cuerpo hueco, segtin el
sistema de la Compania de obras hidraulicas Ambursen. La obra
estd fundada sobre un suelo rocoso de basalto. Su longitud total
es de 270 metros que comprenden 40 metros de diqne de tierra
con nicleo de mamposteria de hormigén armado y 94 metros de
vertedero superficial de un caudal de 750 metros cibicos por
segundo para una altura maxima de lamina de agua de 2,45
metros. '

Los pilares de la presa distan unn de otro 5,50 metros; su es-
pesor de 1,65 metros en la base va disminuyendo por escaloaes
hasta 30 centimetros en el vértice. Llevan, aplicadas sobre su
cara de agua arriba, unas baldosas que se apoyan sobre robus-
tas nervaduras. Su macizo estd armalo horizontalmente de hie-
rros redondos de 21 milimetros, mientras que no esta provisto
de armaduras en el sentido vertical mas que en la direccidn de
g nervaduras 'y de las aristas. Las figuras 1." y 2.° muestran
las disposiciones de la presa en elevacién y en plano; la figu-
ra 3 ® representu el corte transversal en la direccién del pilar de
mayor ajtura.

Unas vigas de anclaje de hormigon armado unen los pilares
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entre’si a tres niveles distintos. Sus armaduras de una pieza se
extienden sobre tres compartimientos de longitud.

La coronacién de la presa forma en camino para peatones de
una anchura de 180 metros, y estd unido por una escalera a
un camino colocado a un nivel inferior que atraviesa la presa en
todo su desarrollo,

Las baldosas de cubierta estan ensambladas por espigas en
ranuras dispuestas en las nervaduras de los pilares; su espesor
es de 38 centimetros en la parte superior y llegan progresiva-
mente a 138 centimetros en la base-de la presa. Las armaduras
horizontales de las baldosas tienen 20 milimetros de diametro y-
distan de 100 a 115 milimetros unas de otras; todas las terceras
barras estan replegadas en la direccion de los apoyos. En el sen-

“tido de la altura, las baldosas estan reforzadas por hierros de 15
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milimetros de diametro. Ninguna ligazén existen entre estas ar-
maduras y las de las nervaduras de los pilares.

Los ingredientes del hormigén armado se han dosificado en
Ja proporeién de 1: 2: 4 : para el macizo de los pilares, y enla
proporcidn de 1:3:6: para las otras partes de la construceidn,
que ha necesitado en total la colocacién de 16.000 metros cubicos
de hormigdén y de 38 toneladas de acero.

Una cantera abierta en el flanco de la montafia en uno de los
extremos de la obra ha suministrado la roca para la confeccidn
de la grava y de la arena, por medio de partidores y triturado -
res. Un ferrocarril aéreo de 300 metros de longitud ha servido,
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por otra parte, al transporte del hormigén entre los amasadores
y los encofrados de los pilares, en los cuales se vertian por osci-
laci6n las cubetas de transporte.

La ejecuci6n de la obra ha dado Ingara un gasto de 2.850.000
francos. El precio de coste del metro cibico de hormigotn, con
sus armaduras, fuéde 175 francos, préximamente; el del metro
cibico de agua almacenado en el depésito llega, aproximada-
mente, a 0,145 de franco.

Tomamos esta nota del resumen que hacen los Annales des
Travauz Publics de Belyique, de un articulo publicado en el Zen-
tralblatt der Bawvermallung. v

E ectrificacion de Ia linea del ferroearril Turin=-
Cirie-Valli di Lanzo (Italia).

Esta linea, que describe la folettrotechnica, estd destinada a
funcionar con corriente continua a 4.000 veltios; se podra asi
alimentarla enteramente por medio de una sola subestacion de
transformacion.

Se suministrara la energia a 40.000 voltios trifisicos (provi-
sionalmente a 22.000) por la Central de Funghera, de la Sociedad
Alta Ttalia. En el establecimiento de la linea de contacto se ha
tratado de limitar los gastos de material: los postes son de ma- .
dera y estan colocados a una distancia maxima de 50 metros.

La linea de contacto es de suspensién longitudinal simple y
ests constituida por un hilo de contacto de cobre electrolitico
de 8,7 milimetros de didmetro, soportado por un cable de acero
de 34,5 milimetros cuadrados de seccion total.

]
Las locomotoras cléetricas del ferrocarril del Go-
tardo (Suiza).

Los ferrocarriles federales suizos se dedicaron desde hace
unos diez anos al estudio de la electrificacién progresiva de su
red, y la Comisién encargada de este trabajo ha concluido por
adoptar el principio de la traceion por corriente monofasica
alta tensién, comenzando por la electrificacién de la linea del
Gotardo.

Para esta linea han pedido los ferrocarriles federales suizos
47 locomotoras eléctricas de varios tipos,segun el servicio a que
han de dedicarse.

Vamos a describir las locomotoras de expresos ligeros (tipo
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1-C-1) y de expresos pesados (tipo 1-B-B-1) construidas en los’

talleres de Oerlikon y a decir cuatro palabras acerca del tipo
para trenes de mercancias (1-C C-1), tomando para ello los datos
necesarios de un articulo publicado recientemente en Le Génie
Civil. , : - .
LOCOMOTORA PARA EXPRESOS LIGEROS. — Zguipo mecanico.—
Esta maquina (fig. 1.%) es del tipo 1-C-1, es decir, que compren-
de tres ejes motores acoplados, encuadrados por dos ejes porta-

e

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

sin que se necesite quitar ni uno solo “de los drganos de sus-
pensidn. L
Para facilitar la inscripcién en lascurvas (hasta 180 metros
de radio), el eje medio posee un juego lateral de 50 milimetros.
La caja lleva: dos cabinas extremas de maniobra, otras dos
transformadoras con sus interruptores, y el compartimiento cen-
tral en que se encuentran los motores. Grandes cuadros movi-
bles, en el techo y en las paredes laterales, facilitan el desmon--
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dores; éstos esthn montados sobre biseles y son susceptibles de

un juego lateral de 80 milimetros a uno y a otro lado del eje de
la via.

Sus caracteristicas son las siguientes:

Tensién, voltios...... e e e

7.5006 15.000
lirecuecia, perfodos porsegundo. .. oevirari i 16 ¢/,
Potencja desarroliada en la llanta Kilovatios......... 1220

durante noventa minutos........ Caballos.......... 1.650
Esfuerzo de traceion en la llanta... ;?&:?&16 kii (]](;fl,,::amos 13?)88
Normal, kilémetrcs-
Velocidad.,o.vvvvvrirraroacnenn. horg,.oeoveennns 50
. Maxima, idem..... kb
Didmetro de las ruedas............ %ggfé’ﬁi;ge?&%ﬁﬁ' ) (1)’33
Longitud total, metros...... U 13,50
Superficie de apoyo......vvnenn. . '{—:‘?;: 'ig‘é?;rf)i' I 12 "0
P : Meednico, toneladas 16,5
Peso del equipoeeavn v . {Eléctricu, idem.... 14,5
TOTAL.cvvuvnnes e e Ceveaes 91
Peso adherente, toneladas.......... e e 58,5
Coeficiente de adherencia 8l arranque. .........oooevee —31-3-

Mueven a esta locomotora dos motores de gran velocidad ado-
sados unocontra el otro, cuyos drbolesestin colocados encimadel
piso del bastidor. El arbol de cada motor lleva dos pifiones den-

tados situados a una y otra parte del rotor, o sean en conjunto’

cuatro pifiones que engranan con las ruedas dentadas del falso
gje (relacidn de reduccidn: -

! ) dos- manivelas acufiad
581 ) 2 a uiiadas a

Jos extremos de este falso eje transmiten el par motor 2 las rue-
das motoras por el intermedio ‘de bielas que vienen a articularse
sobre su marco triangular. Bl cojinete del eje motor de en medio
esth dispuesto de manera de poder resbalar en el marco trian-
gular. A fin de amortiguar las desigualdades y vibraciones que
se producen en el mecanismo motor y con el objeto de econo-
mizar los engranajes, asi como los 6rganos de transmision, los
pifiones dentados estan fijados sobre los arboles de los motores
por el intermedio de acoplamientos elasticos. El bastidor estd
suspendido de tal modo que cada eje portador esth unido al eje
motor correspondiente por el intermedio de balancines transver-
sales y longitudinales. Ademas, su construceion es de tal natu-
raleza que el desmontaje del falso eje, asi como el de las ruedas
dentadas situadas al exterior de los largueros, puede efectuarse

taje de los motores y de los transformadores. Una escala permite
subir al techo, a lo largo del cual corre una pasadera; esta escala.
tiene en su cierre un silbato enganchado sobre la cafieria de
aire comprimido que gobierna el pantégrafo y que sirve para
avisar en el caso en que el pantdgrafo no estuviera todavia ba-
jado en el momento en que se quisiera subir sobre €l techo: el
aire, escapando por el silbato. libera al émbolo del pantdégrafo,
que desciende gradualmente y pone a la locomotora fuera de
tensidn.

El enfrenamiento se obtiene por 12 zapatas que actiian sobre
los ejes acoplados, pudiendo proporcionar un esfuerzo de freno
igual al 80 por 100 del peso adherente. .

El mecanismo de los frenos est4 dividido en dos partes simé-
tricas gobernadas cada una separadamente por un cilindro- o
por un tornillo de enfrenamiento; frenando a mano no se arras-
tran més que una parte de las zapatas, 0 sean cuatro zapatasque
actian sobre los dos ejes exteriores y dos zapatas que actGan
sobre el eje central. '

Equipo eléctrico.—Los dos motores estan dispuestos en el cen-
tro de la locomotora; la potencia que pueden desarrollar de una
manera continua en la llanta, a la velocidad de 50 kilémetros -
hora, es de 675 caballos (825 durante noventa minutos). Estos
motores son del tipo serie compensada, de 12 polos, con campo
de conmutacion fuera de fase, segtin una disposicion especial de
los talleres de Oerlikon. ‘

El cambio de sentido de marcha se obtiene invirtiendo la co-
rriente en el circuito de excitacién, operacién que realiza un
conmutador electroneuméatico montado sobre los motores.

El establecimiento del grupo motor en el centro de la logo
motora, determinado por razones mecanicas, necesita el empleo
de un equipo de g'obiernd y de regulacién dividido en dos mita-
des idénticas, a fin de repartir ignalmente la carga total sobre
los ejes. . '

Esta disposicién procura, por otra parte, la ventaja de reali-
za¥ una reserva-sobre la locomotora misma y la de disminuir
sensiblemente la importancia de las piezas de, recambio, no es-
tando 6stas calculadas mas que para la mitad de la potencia de
la locomotora.

En fin, esta disposicién permite, para la regulacién de la ve-
locidad, el empleo directo del sistema de enganche alternado,
por contactores. ,

Este sistema consiste en enganchar (o en desenganchar) al-
ternativamente los contactores, que estan movidos por un go-
bierno electroneumatico, y ‘pueden también, en caso de necesi-
dad, maniobrarse a mano; se pueden obtener asf, con dos con- -
tactores de 12 topes, 23 velocidades de marcha. '
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Los motores estan alimentados por dos transformadores de
pisos, de aislamiento seco y ventilacién forzada. Cada transfor-
mador estd unido al motor correspondiente por un contactor, en
serie con un transformador de intensidad, destinado & la alimen-
tacién del desenganche automatico y con una bobina de self. En
general, los dos circuitos baja tensién (formados cada uno de
un transformador y de un motor) estan dispuestos en serie entre

si, de manera de no formar més que un solo circuito cerrado. Un

conmutador de grupo, colocado sobre los motores, permite, sin
embargo, en caso de necesidad, efectuar varias conexiones que
detalla el auntor del articulo que extractamos.

Kl circuito alla tensidn comprende los aparatos siguientes:
dos pantdgrafos, dos seccionadores para el desenganche de los
pantdgrafos, dos bobinas de self para la proteceién de la maqui-
na contra las sobretensiones de la red, dos seccionadores-sepa-
‘radores para el desenganche de los dos equipos de alta tension,
‘dos entradas de corriente de alta tensién, dos disyuntadores de
rotura en aceite, dos devanados primarios de los transformado
res estaticos, dos transformadores de intensidad que alimentan
los circuitos de desenganche automatico, un transformador de
intensidad que alimenta los aparatos de medida y dos zapatas
frotadoras de puesta a tierra.

Los pantégrafos estin establecidos para poder resbalar de
una manera intachable a lo Jargo de un conductor, cuya altura,
varfa entre 4,80 y 7 metros. El eje del arco esta dispuesto debajo
de la articulacién superior del pantégrafo, lo que permite el
empleo de un soporte del arco mas largo, aumentando la conti-
puidad y la regnlaridad del contacto a lo largo del hilo de toma
de corriente. Un pequefio desplazamiento angular de este sopor-
te puede, en efecto, compensar una diferencia de nivel bastante
considerable. La equilibracién de los pantégrafos se realiza por
un sistema de resortes antagonistas y una disposicién amorti-
guadora de aire, independiente de la temperatura. Los arcos se
gobiernan neumaticamente: una bomba a mano permite manio-
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pos ventiladores y un grupo convertidor conectado con una ba-
teria de acumuladores; estas maquinas auxiliares estin alimen-
tadas por corriente alterna a 100 voltios, tomado a voluntad so-
bre uno u otro de los transformadores por medio de cortacircui-
tos movibles dispuestos en los dos cuadros de distribucién.

Los grupos compresores suministran’ el aire necesario para
el enfrenamiento mecanico y para los diferentes gobiernos neu- |
maticos.

Su caudal esde 1.200 litros de aire, proximamente, por mi-
nuto a la presién de 5 a7 atmdsferas. Un regulador automatico
de presion de aire gobierna los grupos compresores de manera
de mantener Ja presién de los depdsitos de 5 a 7 atmdsferas. Un
ventilador de un caudal de 600 metros cibicos por minuto bajo
una presién de 15 milimetros de columna de agua, fijado al te-
cho del compartimiento de los motores, repueva el aire de este.
Cada transformador puede enfriarse separadamente por un ven-
tilador de un caudal de 17 metros ctbicos por minuto, bajo una
presién de 70 milimetros de columna de agua.

Un grupo convertidor, motor asincrono monofésico y dina-
mo Shunt, acoplado en paralelo con dos baterfas de acumulado-
res en serie, suministra la corriente necesaria para la alimenta-
cidn de los gobiernos eléctricos a distancia y para el alumbrado
de la locomotora. : '
Al lado de los dos circuitos de los motores principales y de
as maquinas auxiliares, los transformadores alimentan a un ter-
cer circuito de 400 amperios a 2 > 500 voltios, independiente de
los dos primeros, y destinado a la calefaccién eléctrica del tren.

En fin, la locomotora estd provista de un gobierno muitiple,
para permitic su empleo como locomotora de refuerzo. En este
caso, la conduccién de las dos locomotoras continta verifican-
dose por un solo mecénico colocado en la locomotora de cabeza,
y que, desde su cabina, puede seguir sobre un ampérimetro el
arranque y el funcionamiento de los motores de la maquina de
refuerzo.
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brarlos, aun cuando los depésitos de aire comprimido estén
vacios. '

Los seccionadores montados sobre el techo de la locomotora,
y que sirven para desenganchar, ya un arco defectuoso, ya uno
de los grupos de alta tensién, pueden gobernarse desde el inte-
terior de la locomotora, por medio de una llave que sirve tam-
bién para liberar el cerrojo de seguridad que cierra la cabina de
alta tension. ‘

Estas maniobras no pueden efectuarse més que cnando los
pantégrafos estan bajados; en el momento en que ‘e libera el
cerrojo de seguridad, un interruptor acoplado mecanicamente
al disyuntor de aceite pone a tierra automaticamente el circuito
de alta tension. .

Los disyuntores de alta tensién se mueven a partir de una u
otra cabina del mecénico por un gobierno: electroneumatico
para el enganche y electromagnético para el desenganche; se
puede, sin embargo, en caso de necesidad, maniobrarlos a
mano. ‘ .

El equipo de la locomotora se completa con las. méquinas
auxiliares siguientes: dos grupus compresores, uno o tres gru-

LOCOMOTORA PARA EXPRESOS PRSADOS.—[sta maquina (figu-
ras 2. y 3.) presenta las caracteristicas siguientes:

Potenria en la llanta durante noven- | Kilovatios......... .

1.660
ta MinutoS e vveererennnes vesse |Caballos.. .. .. Ceeeas 2.‘250 ‘
o 19 .
Esfuerzo de traccidn en la Hanta. .. 11;11‘;‘:?{2]0' ]ix(lllgugll:a't.n.o.s'. iéggg .
(Nofma], kilémetros-
Veloeidad.. oo vvveervansevervanens 1701 W 50
_ tMaxima, fdem...... ib}

. Motoras, mebros..... 135
Diameatro de las ruedas......ooc.ve zPortadoi'as, idem. . .. 0,93
Longitud total, metros.......c.vvviiniiaiiseiiiaiiaiene. 16,20

. TFija, metros........ 2,90
Suporficie de 8poyo... o oov oo o), fdem. . ... 13,20
. Mecdnico, toneladas. 58,5
Peso del 6quipo.ee. v vvvervse st | Rlaetrico fdem.,. ... 54,5
DOTAL Y v e enannrnesisssnssensons 113
Poso adherente, toneladas. . cu.viveeraeraiisioniiiitias 80
Coeficiente de adhereacia al arrhnq_ue. B TR T TZ',},
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Equipo mecdnico.—Lsta locomotora estéd soportada por dos

bogias, tipo 1-B, unidas entre sf, con un bastidor sobre el cual
esth montada la caja;este bastidor cubre por completo alasbogias.
El peso de la caja esta llevado sobre las bogias, por el in-

‘termedio de tejuelos de rétula y de soportes laterales sobre re-

sortes, colocados delante de los motores. Unos rodillosde apoyo
dispuestos detras de los motores ¥ retenidos por unos resortes

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS |

tia el gobierno. El esfuerzo del enfrenamiento asi desarrollado
es, aproximadamente, igual al 40 por100 del peso adherente.
Equipo eléetrico.—La tension de la linea, 15.000 6 7.500 vol-
tios, se baja a la tensién de alimentacidn de los motores por me-
dio de un solo transformador, de bafo de aceite, colocado en el
centro de la locomotora; cada una de las dos partes del devana-
do de baja tensién posee 11 tomas intermedias, lo que, con la
ayuda de los contactores, permite ob-

+ tener 23 velocidades, como en Ja loco-
motora 1-C-1. Los contactores regis-
tradores son deltipo de ejes superpues-
tos y estan gobernadoseléctricamente.
Los motores de bohinas para 10 polos
desarrollan, a la velocidad de 50 kild -
metros por hora, una potencia de 450
caballos, proximamenie, durante 1no-
venta minutos. Bl prinei io de las
conexiones entre transformadores y
motores, el de los invertidores del sen-
tido de marcha, tomas de corriente, in-
terruptores y maguinas auxiliares son
los mismos que los de la locomotora
1-C-1. Se obtiene la ventilacién por el
ventilador centrifugo mencionado an-
teriormente y por un ventilador heli-
coidal incrustado en el techo de la lo-

Fig. 3.°

_ permiten repartir convenientemente las cargas de los ejes y des-

cargar al mismo tiempo los ejes de las bogias, que se han tenido
que separar considerablemente una de otra, por razones mecé-
nicas. ‘

Cada eje bisel posee una disposicién de planos inclinados y
no de resortes, como la de las locomotoras del tipo 1-C-1. Cada
bogia lleva, entre sus dos ejes, dos motores de eje rebajado so-
bre los cunles estan montados un invertidor de sentido de mar-
cha y un ventilador centrifugo.

Tl 4rbol de cada motor esta provisto de dos pifiones dentados
situados a una y otra parte del rotor, o sean en junto cuatro pi-
fiones por bogia que engra-
nan con las ruedas dentadas
de un solo falso eje, cuya re-
lacion de reduccién es de

1:3,49. il par motor se trans- — “j S

mite del falso eje a los ejes =k
motores por el intermedio de 1 QA
dos bielas desacufiadas 90° = - '\

una con relacién a la otra. El + a0

comotora, que sirve para la renova -
ci6n del aire en la cabina del transfor-
mador, .

Lo mismo que la locomotora precedente, posee ésta la cale-.
faccién eléctrica y el gobierno muitiple, asi como el enfrena-
miento eléctrico por recuperacion, instalacién nueva gue no exis-
tia en las locomotoras construidas hasta ahora. El gobierno
miltiple permite a un solo mecAnico gobernar dos locomotoras.
enganchadas a un mismo tren.

LOCOMOTORAS DE MERCANCiAs.—Esta méquina, del tipo 1-C-
-1, es decir, de dos bogias, de tres ejes motores cada una, en-
cuadrados por dos ejes portadores (fig. 4."), puede desarrollar -
2.200 caballos en la llanta, durante dos horas, a la velocidad
normal de 35 kilémetros por hora. X

I

!Ile;'

;

Controfler

Transform

Cont,

modo eléstico de fijarse los pi- |

Fones dentados sobre los ar- o445, 4. Ao
boles de los motores esel mig- <~ "777r T
mo que el utilizado para los u’ 11Ts

pifiones de las locomotoras

1-C-1.

Las tomas de aire para el enfriamiento de los motores, etc.,
estan dispuestas a los lados de las locomotoras. Unos palastros
de cubierta colocados entre las bogias y la caja impiden la aspi-
racién del aire y del polvo préximos al suelo. ‘

' Unos pequefios compartimientos con cubiertas de charnelas,
dispuestos delante de las cabinas de gobierno, contienen las ma-
quinas auxiliares: compresor, convertidor, ete. :

' El techo y las paredes de la caja de la locomotora, a excepeién
de las cabinas de gobierno, estan compuestos de cuadros movi-
je y el reemplazo de los aparatos.

}

bles para facilitar el desmontaj
" Dos cilindros de enfrenamiento actuan cada uno separada-
mente sobre €l mecanismo de los frenos de la bogia que le co-
rrespounde, el freno a mano no.actiamas que sobre las ruedas mo-
toras.de la bogia situada debajo de la cabina desde donde se efec-

N

Fig. 4> : o

ENSAYOS GENERALES DE LAS LOCOMOTORAS 1-C-1y 1-B-B 1.—=
Tstas locomotoras hacen un servicio de ensayo, a medida que
esthn terminadas, en la linea del Loetschberg. Como ejemplo,
cita el autor que para la maquina pam. 11.201, de la serie 1-C-1,
la velocidad alcanzada al cabo de ciento cincuenta segundos con.
un tren de 200 toneladas, enrampade 27 por 1.000 y partiendo del
reposo, ha sido de 32 kilémetros por hora. Durante la acelera-/
cion se han hecho constar en el gancho esfuerzos de traccion
que llegaron a 10.100 kilogramos. La potencia maxima durante
la marcha, medida en el gancho, ha sido de 2.160 caballos, a la
veloridad de 50 kilémetros por hora. :

Bn cuanto a la locomotora 1-B-B-1, nim. 11.301, el peso re -
mol¢ado’ (sin contar la locomotora) ha sido de 304,4 toneladas;
ol esfuerzo de traccion en el gancho llegé a 17.000 kilogramos. -




