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bielas, el peine (2) y la barra citada, paralela al
peine.

Tal como estd en la figura 1", se efectha el
barrido de la rejilla, por el peine, movido por el
cigiieial (3). En este movimiento, se han deposi-
tado en el peine los solidos acumulados en la rejilla.

Figura 2.*

Continuando este movimiento, nos encontranios
en la posicion indicada en la figura 2.*, con los soli-
dos todavia en el peine, y en la cual se hace explicito
el vertido de aquéllos; en efecto, un instante des-
pués, el peine (2) se desplaza hacia la izquierda, al
hacerlo el cigiienal, y no poderlo hacer el tope (5) por
impedirselo la guia (6). IIn este movimiento, el peine
es barrido por la pieza fija (7), cayendo los solidos
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al elemento de transporte (8), que en el dibujo esta
representado por un canalillo, en el que .se vierte
agua de vez en cuando, desalojando los solidos. Tam-
hién puede ser una cinta transportadora.

También en la figura 2.* se indican las trayecto-
rias del eje del tope (5) y de un punto del péine (2),
para la mas facil comprension del funcionamiento.

Otra ventaja de este aparato, es que los escasos
mecanismos que son precisos estan situados fuera
del agua, y, por tanto, no estin expuestos a la accion
corrosiva de ésta. ‘ '

Con la sucinta descripcién verificada, es suficien-
te para juzgar la escasa posibilidad de averias que
pueden ocurrir, dada la simplicidad del mecanismo.

También puede generalizarse el aparato para re-
jillas de gran longitud, en las cuales la limpieza con
un aparato fijo resultaria carisima por su gran ex-
tension. En este caso, puede disponerse de un carre-
tén, en el que se fijan el cigiiehal, el peine con sus
soportes, las guias (6), el angular fijo (7) v el ele-
mento de transporte (8),

Este carreton, estando fijado, efecttia la limpieza
de una zona de la rejilla, v en el resto del ciclo del
cigiiefial s¢ desplaza lateralmente, consiguiendo reco-
rrer toda la longitud de la rejilla. Este movimiento
intermitente se puede realizar con un sector con en-
granaje, unido al cigiiefial (3), en el que engrana un
pifién con el centro roscado, v ajustando en ¢l como
un tornillo, un eje roscado fijo, situado paralelamente
a la rejilla. _ A

El elemento de transporte (8) debe permanecer
sin movimiento propio, y ponerse en marcha cuando
el carreton ha llegado al extremo de la rejilla, me-
diante un contacto eléctrico que se verifica al llegat
el carreton. '

El sistema indicado, enteramente automatico 3
con funcionamiento continun, puede ser una solucior
econdmica para la limpieza de rejillas de gran ex-
tension, ya que el carretdon puede ser pequefio, ¢
constmo de energia insignificante v los gastos de con-
servacion casi nulos.

Tol sistema ha sido patentado con el nfim, 138 887,

Antonio ANGULO,

Alumno de quinto afio de In Bscuels
de Caminos,

Apuntes técnicos de un viaje por Bélgica

Ll progreso del sistema de Trolley bus, tranvias eléc-
tricos, sin via propiamente dicha, de naturaleza me-'
tdlica. La supercentral termoeléctrica de Schelle
(Intercaut)

Habiendo tenido el honor de representar a Iis-
pafia en el tltimo Congreso Internacional de Ferroca-
rriles y Tranvias, celebrado en Bruselas el pasado
mes de julio, he tenido ocasion de volver a visitar
con el detenimiento preciso los adelantos recientes
de Bélgica en varios aspectos de su formidable des-
arrollo téenico-industrial. Algunos puntos, aunqgue
seguramente conocidos de los lectores de la Ruvigra
pr Onras POnrIcas, son de tan marcado interés tue
me ha parecido conveniente dar un apunte de ellos.

Kl Canal Alberto, maravilla de la téenica moderna
que unird Lieja con Amberes dentro de poco tiempc
y el propio puerto artificial de Amberes; que constitu-
ye por su extension el tercer puerto del mundo, son.
indudablemente, un alarde de la industria y del pro-
greso de Bélgica, pero dentro de la especialidad que
con toda modestia cultiva desde hace afos.el que sus-
cribe encajan con mas precision las dos cuestiones
que encabezan este articulo; limitando por ello a tales
materias las notas que siguen, -

Estado actual del sistema de 'Trolley bus. — Il
sistema de T'rolley bus no conocemos tenga: ningtna
aplicacién en Ispafia, a pesar-de. que como.se verd
después se -adapta maravillosamente a poblaciones de
perfiles duros, tan frecuentes en nuestro pais.
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En los Estados Unidos, no se desarrolla hasta
1930. Pero a partir de esta fecha se realizan numero-
sas aplicaciones, hasta el caso de que en Indiandpolis
han sido sustituidas varias lineas de tranvias, La
principal instalacién es en la de Chicago. Reemplaza
casi slempre este sistema de traccion a las lineas de
tranvias cuya via hay que renovar, y especialmente
para aumentar la velocidad comercial de los coches,
extremo particularmente notable de este modo de
traccién. La toma de corriente por frotacion estd
generalizada,

En Inglaterra hay mayor ntimero de trolley hus
que en los EE. UT, Ixisten actualmente 935 coches
y una red en explotacién superior a 500 km, En vir-
tud de las indudables ventajas y economias «le todos
los drdenes, se ha llegado en Londres a ir sustituyen-
do los tranvias por trolley bus, aparte de que alli era
precisa la sustitucion o renovacion de las vias, que
tenian mas de veinte afios en servicio, Se comprobo,
ademds, que los trolley bus llegaban a una veloci-
dad comercial de 12 millas por hora, mientras quc
los tranvias cscasamente alcanzaban la de 10. La ten-

dencia que se acusa en Londres es emplear motores
con frenado por recuperacién, como en Lieja, y as-
pecto el mas interesante de estas notas, que luego sc
detalla, '

En Francia no hay instalaciones de este género,
Unicamente un ensayo en Rouen,

En Alemania existen aplicaciones en Berlin y
Dusseldorf.

En Italia, hay en Turin, Milin, Venccia (de Ve-
necia a Mestre, 9,8 km,), y algtn otro punto, En Sui-
za, la de Tausanne, que van a ampliar, in cuanto a
Bélgica, hay extensas v magnificas aplicaciones de
este sistema de traccion en Amberes y Lieja, que
hemos estudiado con todo detenimiento, especialmen-
te la de T.icja, Alcanza ¢sta un desarrollo de 28 km,,
con seis lineas distintas, a Cointe, Laven, cte, La pri-
mera experiencia se hizo en 1930. s, pues, una ins-
talacion muy moderna, Ta Sociedad de I'ranvias tomo
la determinacién de cambiar el sistema de traccion
en vista de que tenfa que renovar la via, y por d
recorrido acccidentado. He aqui las principales ca-
racteristicas de estas instalaciones,

a) Material mdwil. — Los coches son de dos ejes,
con distancia pequefia, para facilitar ¢l recorrido por
curvas cerradas, Las ruedas van provistas de pneu-
maticos de baja presién de 40 X 10,50 y 270 X 20
adelante y atrds, respectivamente, T.a dircccion es
suave, pudiendo volver el vehiculo, en semicireulo en
tre dos muros de 18 m, T.as portezuelas estan ac-
cionadas auntomiticamente por una homba de vacio
dependiente del motor de traccion, Il coche, en or-
den de marcha, pesa 7600 kg., con capacidad de
30 plazas sentadas y 30 de pie, El motor es de tipo
Compound hipolar de 60 HP, T.a velocidad maxima
es de 45 km, por hora, La conduccion del coche es
muy sencilla, v se verifica por un controleur de seis

Coche Trolley bus en servicio, Licja, Cabina

de mando.
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puntos de marcha, accionado a mano. La aceleracion
se obtiene por reduccion del campo. El pedal de
arranque va en el pie izquierdo, y el pedal ‘del acele-
rador en el derecho, Tas marchas adelante y atras
se obtienen por una palanca accionada a mano por
un controleur especial.*"

Para mayor claridad, se acompafan diversas fo-
tografias, que indican claramente cuanto decimos.

b) Linea adrea. — Ta particularidad que la dis-
tingue de las lineas de tranvias corrientes, es que lleva
dos hilos de trolley, positivo y negativo, para la ida
y dos hilos para la vuelta, perfectamente aislados en-
tre si, T.a toma de corriente se verifica por frotado-
res. IEl engrase de los hilos de trolley se hace por el
sistema Ohio-Drass, Aparte de los numerosos postes
de sostenimiento, cruzamientos de hilos, suspensiones
especiales para las curvas, cruzamientos aislados, etc.,
no hay cosa especialmente digna de llamar la aten-
cidn, distinguiéndose toda la instalacion por la con-
servacion esmerada de que es objeto.

¢) Recuperacidn de energia eléctrica vy frenado
por recuperacidn. — Esta es la parte verdaderamente

interesante de la instalacidén de Lieja, que demuestra
el desarrollo y perfeccionamiento industrial de Bélgi-
ca, por otra parte ya tradicional. Ha sido objeto, por
el que suscribe, de un estudio atento, por su seme-
janza — en términos relativos — con el problema de
recuperacion en las electrificaciones ferroviarias.
La subestacion automética de recuperacion se
compone de convertidores de mercurio, que permiten
transformar en corriente trifasica de 6 150 v. la co-
rriente continua generada en el momento del frena-
do de los coches, cuando el consumo de la corriente
sobre la linea es insuficiente para absorber la corrien-
te recuperada, evitando esta disposicion que no se
deje de efectuar en ningtin momento el frenado por
recuperacion. En el esquema de conexiones adjunto
se especifica esta instalacion. la corriente de 6 150
voltios, trifisica, llega a las harras de alimentacion,
Estas barras alimentan un transformador auxiliar de
5 KV A, que es necesario para el funcionamiento au-
tomatico de la instalacion, Cada transformador ali-
menta dos ampollas hexafisicas de 350 amperes a 600
voltios, Y estas ampollas estin conectadas a una
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misma barra émmnibus, ya de corriente transformada,
continua, que a su vez alimenta cuatro feeders auto-
maticos,

El funcionamiento es el siguiente: Se engancha
s0lo uno de los grupos convertidores, y una vez com-
probado que no hay cortocircuito en la linea, se meten
los interruptores de los feeders. Si la carga pasa de
550 a 700 amp., se pone en servicio el segundo gru-
po convertidor, Si un feeder se desconecta, por con-
sectiencia de una sobrecarga, no se efectia automa-
ticamente el nuevo acoplamiento hasta que el defecto
de la linea de trabajo es reparado. Y si en caso de un
cortocircuito el disyuntor de alta tension salta, un
relais ensaya varias veces, automaticamente, hasta 3
veces, Numerosos detalles, imposible de dar aqui,
contiene esta instalacién, que hemos visto funcionar
a perfeccidon, produciendo a nuestra vista frenadas
intensas y averias en la linea de trabajo,

Hasta hace muy poco tiempo, la corriente conti-
nua enviada por el frenado de los coches no era po-
sible recuperarla en una red servida solamente por
convertidores de mercurio, y ha sido solamente obte-
nida por el empleo de convertidores de mercurio po-
larizados, por conexiones especiales entre dnodo y
catodo, que manteniendo un potencial negativo con
relacion al citodo impiden que se forme el arco, Isto
sentado, la recuperacion se hace de este modo: IEn
funcionamiento normal, la corriente generada por el

.

Grifico de recuperacion.
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converticdor principal no puede pasar por los cinco
dnodos del convertidor inverso, que quedan bloquea-
dos. No puede tampoco pasar por el anodo porque la
fuerza electromotriz del transformador de recupera-
cidn estd en oposicion v es superior a la tension de la
red, Pero si el coche, frenado, hace subir la tension
de la linea, se genera una corriente que va del polo
positivo del motor, ahora generativo, hacia ¢l punto
neutro del transformador de recuperacion, y de mm
modo inmediato pasa a través de los dnodos hacia el
sitodo, que a su vez esti conectado al polo negativo
del motor, Habrd, pues, en ese momento, recupera-
cidn de energia eléctrica, puesto que la corriente cir-
cula en sentido inverso de la fuerza electromotriz del
transformador del convertidor de recuperacion, Y
del mismo modo, desde el momento que la tension de
la corriente de la linea haja, el convertidor recupera-
dor cesa de ahsorher corriente y ¢l convertidor prin-
cipal comienza a enviar corriente a la linea de trabajo,
que ahora constme a st vez energia cléetrica,

TEsta instalacion es una de las primeras del mun-
do y funciona sin la menor averia desde mayo de 1934,

T.os resultados de esta explotacion, en cuanto al
frenado y recuperacion se refiere, han sido los si-
guientes : : P

1° La conservacion de los Organos del sistema
de frenado se ha reducido en un 90 por 100.

2° El desgaste de los bandajes en un 30 por 100.
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La corriente recuperada estd indicada en la parte superior, a partiv de la linca neutra.
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3.° La, velocidad comercial ha aumentado en un
10/25;

4. Ta cconomia de la corriente es del orden del
20 al 30 por 100, segun el perfil de la linea,

Kl {renado se obtiene por el sistema Honet.

Acompafiamos diversos esquemas, segtin nos los
facilitaron, que seguidos atentamente, hacen com-
prender bien como se efectia la recuperacion de ener-
gia cléetrica y el frenado por recuperacion,

d) Resultados ccondmicos, — Interesado en esta
cuestion, va que de antiguo siempre me he ocupado
de la parte econdmica de las explotaciones, mis que
de ninguna otra, he obtenido los siguientes datos:

Sistema Sistema

GASTOS | de tranvias, de trolley bus,
Direccion, 0,046 0,045
Movimiento 0,511 0,430
Traceion 0,110 0,128
Tineas acreas 0,017 0,047

Sistema Sistema
GASTOS de trapvias,  de trolley bus,
Material mavil 0,184 0,216
Vias . . . 0,073 0,000
Ldificios . 0,004 0,004
Gastos generales, 0,061 0,058
Toran, ., . 1,000 0,028

12 decir, hay una economia a favor del trolley
bus de 8 por 100, a la cual hay que afladir que las car-
gas financieras son menores en trolley bus, y que los
aastos considerables de la renovacion y conservacion
de vias se evitan totalmente, :

Por la perfeccidn, economia y seguridad de este
sistema, ultima palabra de la industria de traccion en
la ciudades, es digno de que sea mirado con interés
por nuestros téenicos, por las razones anteriormente

detalladas.
M, JIMENEZ ON'TPIVERO,
Ingeniero de Caminos.

Un viaje de practicas

Sabido es de nuestros leclores el mdxinmo interés
gue pone la Escuele de Caminos en la ensefiansa prdc-
tica de los alwmnos, no sélo enla parte que tiene re-
lacién con los Laboratorios, en marcha cada ves mds
brillante, sino también en lo referente a wisitas de
obras en construccién v, en general, a todo lo que tic-
ne cardcter de formacion para los futuros ingenieros.

Estos wiajes de practicas, hechos a base del pase
gratuito en ferrocarril para los alummnos, concedidos
por las Compafiias, considerdndolos actos de servicio,
pudicron sufrir wn rudo golpe, con la supresion de
pases dictada por el Sr. Prieto, Pero la Escuela, ple-
gindose @ las circunstancias, v haciendo de la necesi-
dad wirtud, organisé sus wviajes en antobits v suphid,
en parte, el crecido gasto que cllo representaba con
una cuidadosa utilizacion de los recorridos y orgaii-
sando wiajes combinados para varias asignabras, que
antes se haclan independicntemente.

la REvista D OBrAS PURLICAS cree wnteresante
dar cuenta detallada de wno de estos wviajes, ol efec-
tuado después de terminar cl Curso por los alwmnos
de cuarto afio, Fué dirigido por los profesorcs sefio-
res. Garcla-Diego  (Arquitectura) y Aguile (Labo-
ratario de Fidrdudica) de cuarto aiio y por cl sefior
Sdens (Geologia), que siendo profesor de sequndo
afio refrescaba los conoctmientos geolégicos de los
alimnos, aplicindolos ciclicamente a la practica de lu
ingenieria, vy ands al alcance de los alumnos.

Comprendia, pucs, el viaje visita de monmumentos
artisticos, geologia de los terrenos recorridos N sus
aplicaciones a presas y pantanos y visitas @ instalacio-
nes correspondicntes a la asignatura de Rios, Cana-
les y Pantanos profesada por nuestro querido compa-
iiero D. Tosé Lais Gdmeg' Navarro. . '

Comenzamos hoy la publicacién del diario de via-
je, redactado por el alwmno-D, Fernando Rodiigues
Pérez, wno de los encwgados de tomar los detalles
de la expedicion. Se refieve, como verdn nuestros
lectores, a las visitas a monumentos artisticos que se

intercalaban en cl itinerario con las obras ingenieriles
v con las observaciones geolégicas, Después se con-
tinatard por la descripcidn geoldgica y por la de las
instalaciones hidrdulicas. Tas fotografias fueron he-
chas por ¢l Sr. Serrano, habilitado de nuestra Escue-
la, que cursaba también el cuarto aito, y los dibujos
son del alummno Sr. Martin Garcla dg Castro.

29 mayo, — Madrid-Guadalupe. — En el camino
de Madrid a Qropesa, y salvo una puerta del siglo xv
que hay en una iglesia de 'orralba, no hay interesan-
te arquitectdnicamente mis que el castillo de Maque-

/ 27-r-3¢6"

Castillo de Oropesa.




