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sérvicio prestado, serfa ilégico; por una parte, esto serfa
ceder una fraccién de la corriente producida 4 un precio in-
ferior al que los abonados son susceptibles de aceptar, es
decir, renunciar motu proprio 4 una fuente do ingresos.
Ejemplo: los abonados de verano, para los cuales se puede
mantener y aun aumentar la tarifa de invierno. etc. Por
otro lado, serfa perder una parte de los abonados; aquellos
para quienes la tarifa establecida, segiin todos los elementos
del precio de costo fuese mayor 4 lo que les conviene, cuan-
do contentdndose con un beneficio menor se podria estable-
cer una tarifa inferior al precio que les conviniera.

En resumen, tanto como el precio de costo interviene el
servicio prastado en la venta de energia eléctrica, y justifica
las diferencias de precio en condiciones diversas, que vamos
4 examinar en los p4rrafos siguientes.

Clasificacion de las tarifas.

Vamos 4 examinar ahora los diferentes procedimientos
de establecer una tarifa que no sea uniforme para todos los
consumidores, cualesquiera que sean las condiciones en que
Se encuentren.

Antes, estos procedimientos se dejaban en completa 1i-
bertad 4 eleccién del explotador, pero un factor nuevo ha
intervenido: la ley de 15 de Junio de 1906 (1), sobre distri-
buciones de energia eléctrica, ha previsto la creacién de un
pliego de cargas tipo, que acaba de ser aprobado en Consgjo
de Estado, y del cual transcribitaos el siguiente articulo
(articulo 6.°): ,

«%1i el concesionario rebaja para ciertos abonados el pre-
cio de venta de la energfa para el alumbrado, con 6 sin con-
diciones, por debajode los Iimites fijados en la tarifa mixima,
estard obligado 4 hacer las mismas reducciones 4 todos los
abonados que estén en iguales condiciones de potencia ho
rario, consumo, ulilizacién y duracién del akono.

En resumen, es una condicién de equidad que no se apli-
ca 4 las concesiones antiguas, pero que es obligatoria para
las nuevas. ’

Actualmente, las rebajas sobre las tarifas mdximas pue-
den dividirse en dos clases muy diferentes: )

A) Rebajas que dan lugar 4 tarifas tales, que el ahbono
hecho por el cliente es rigurosamente funcién de su con-
sumo. -

B) Rebajas que dan lugar 4 tarifas tales, que el abono.es
independiente del consumo, 6 no depende de 41 mis que in-
directamente.

Las primeras se aplican casi exclusivamente por las fd-
bricas donde se emplea combustible; las segundas, mds ge
neralmente por las fdbricas hidrdulicas. .

(1) Se refiere 4 la ley francesa.—(N. del T.).
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I.—Rebajas segiin Ia n turajeza de los aparatos
én que se utiliza,

Ventajas.—Luz y fuerza motriz.—Hay la costumbre de
vender mds cara la energila eléctrica destinada al alumbrado
que la dostinada 4 fuerza motriz. He aqui las consideracio-
nes que motivan esa diferencia.

Se admite que los consumos de energfa bajo forma de
fuerza motriz son mucho mayores que los de alumbrado.

Se hacen de una manera mgs regular, no solamente du-
rante las horas del pico de 1a curva, sino también durante
el resto del tiempo. La duracién de empleo medio de los mo-
tores es, pues, m4s grande que la de las Idmparas. Por estas
tres razones, el precio de costo de la corriente para fuerza
serd inferior al precio de costo de la corriente para luz.

Estas consideraciones, aunque hastante exactas de ordi-
nario, no lo son de un modo tan general que justifique la
aplicacién de una tarifa basada en ellas.

La nocién del servicic prestado, dinicamente justifica ple-
namente el establecimiento de este género de rebajos. En
efecto, los consumidores atribuyen 4 la energfa eléctrica un
valor mds alto cuando la emplean bajo la forma de luz que
cuando 1a emplean como fuerza motriz. La luz eléctrica tiene
multiples' ventajas sobre los dem4s sistemas de alumbrado.
Sin olvidar que es un lu‘o necesario para multitud de parti-
culares, ofrece, por su claridad, su facilidad de divisidn, su
seguridad contra incendios, su limpieza, etc., comodidades
sobre las cuales es intitil insistir.

En tanto que como fuerza motriz, la electricidad encuen-
tra mayor competencia. Se distingue, indudablemente, por
el modo de transmisidn, la puesta en marcha, los gastos de
instalacidn, el espacio ocupado, ete.; pero algunas indus-
trias que necesitan fuerza motriz, pueden tener ventaja en
producir ellas mismas su energia. Esta concurrencia que en-
cuentra la electricidad como fuerza motriz es tanto mayor
cuanto que la fuerza motriz interviene generalmente en ma-
yor proporcion que la luz para el precio de costo de los con-
sumidores industriales.

Por otra parte, la razén de esta diferencia ha sido ya
comparada muy acertadamente 4 la de las tarifas de ferro-
carriles y de correos. Estas tarifas, en efecto, son variables,
las unas, segin los diversos géneros para transportar, 6 se-
gun la clase, en los viajeros; las otras, segiin la naturaleza
de los envios (cartas, impresos, etc.), puesto que el servicio
prestado es diferente, aunque en todos los casos sea el mis-
mo el trabajo requerido.

M. LuciEN GEORGE,

Ingeniero de minas.

(Se continuard.)
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Rewlsfa de las principales publicaciones técnicag.

La traeeit’in, por eorriente monofasica en los Esta=
dos Unidos.

M. Rend Martin, Ingeniero de Artes y Manufacturas, publica
en la Reoue Electrique del 30 de Mayo un estudio de conjunto
acerca del estado actual de la traccion por corriente monofasica
en los Estados Unidos; da un cuadro de las caracteristicas de

veintiocho lineas 6 redes que representan cerca de 1.600 kiléme-
iros en total, y pasa revista & las lineas adéreas, las vias, los
equipos de los coches, los motores, la transformacign de la co-
rrieate primaria y, finalmeate, el rendimiento del conjunto.

Las tensiones de 3.300 y 6.600 voltios son las mas usadas
con la frecuencia de 25; sin embargo, hay un acuerdo para admia
tir actualmente como preferible la frecuencis de 15,
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Las lineas son generalmente de suspensién catenaria, y al-
gunas veces doblements catenaria. La toma de corriente se hace
por perchas con troles 6 por arcos articulados (pantografos), mis
cémodos por causa del gobierno mecanico de ellos; de las agu-
jas, ste.

L a regulacién de la velocidad de los coches se hace regulan-
do el voltaje en las bornas de los motores; la corriente primaria
se transforma en el automotor en secundaria de voltaje, variable
entre 200 y 500 voltios, y puede tener generalmeme cinco valo-
res intermedios que forman otras tantas velocidades de marcha.
No hay reostato intercalado en los circuitos, salvo en el momen-
to del paso de un diente & otro del transformador.

Se admite que el equipo de una linea de corriente monofssica
cuesta 75 4 80 por 100 mas de primer establecimiento, y 50 por
100 mis de gastos de conservacién que uns linea de corriente
continua de la misma potencia, de donde resulta que la ventaja

esta por parte de esta ultima en las lineas cortas de Lraﬁco ele-
vado y pasadas frecuentes

Los motores son c'eneralmente del tipo serie compensada,
. que tiene la ventaja de poder funcionar tan bien en las lineas de

corriente continua que en las de corriente monofasica, que no es’

el caso del motor de repulsién. Estos motores Y sus circuitos
abastecedores son de baja tensién, condicién ventajos: para ia
seguridad y la duracién del equipo, mientras que el voltaje ele
vado de la linea de contacto hace econdémico el transporte de la

corriente primaria desde la fabrica hasta los coches, sobre todo
en las largas lineas.

Esta corriente primaria es frecuentemente trifasiza y alimen-
ta al mismo tiempo redes de luz y de energia; entonces, la linea
menofasica se ramifica de una de las fases, 6 cada seccién alter-
nativamente de cada una de las tres fases de la red primaria.

La corriente primaria monofisica es sélo ventajosa cuando

~ha de alimentar inicamente la red de traccién. En general, en
estos diferentes casos, la corriente primaria sufre una primera
reduccién de voltaje en subestaciones repartidas sobre la red
de traccidn, y las lineas de contacto son de 6.000 voltios sola-
mente, 6 menos aln; el New-York, New-Hauen, Hartford Rail -

way tienen, sin embargo, una linea-de contacto & 110.000 voltios,
con 33 kilémetros de longitud:

El pago de los salarios por los méiodos Halsey y
Rowau combinades.

M. Galdmann analiza, en el Iron Age del 29 de Abril, una

Memoria presentada & la National Metal Trades Association,’

sobre los diversos modes de pago de los salarios usados en los
Estados Unidos y en Inglaterra.

El autor discute sucesivamente el pago por jornal y por
tarea y los diversos sistemas de primass, tales como los de Tay-
lor y de Ganut, de Emerson, de Halsey, de Weir y de Rowau;

" presenta. ua grafico y un cuadro que permiten comparar lss
caracteristicas de estos diferentes sistemas y concluye manifes-
tando que el mejor serfa una combinacién de lossistemas Halsey
-con prima, que alcanza al 50 por 100 del- tiempo economizado
como hace Weir, y del sistema Rowau, en el cusl el obrero que
economiza n décimas del tiempo acordado para una tares deter-
minada, recibe por salario horario comprendiendo en é! la prima
a+ rlz_g’ en la que a designa el salario horario sin prima.

Si se aplica esta regla 4 ejemplos, se ve que los precios de
la hora aprobados en el sistema Halsey permanecen inferiores
4 los del gistema Rowau, en tanto que las economias de tiempo
son-inferiores ai 50 por 100, A esta tasa los salarios son los
mismos, y mas alld, cuando la economia de tiempo pasa del
‘50 por 100, los preclos Ha1s03 son supenoras a los precios
Rowau.
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Asi, tomando 1,25 pesetas como salario hofario sin prima
$© encuentra:

Para una economia de tiempo de ‘/,. para el salario horario
con prima, 1,50 con el sistema Halsey y 1,60 con el sistema
Rowau, en tanto que con una economis de tiempo de 7/,, se ten-
drén respectivamente 2,70 y 2,10.

Ea el caso en que la economia es de */,,, los preclos son Jos
mismos en los dos sistemas, 6 sea 1,85.

El autor propone, por lo tanto, aplicar el sistema Halsey
mientras la economia realizada por el obrero sobre el tiempo
acordado permanece inferior al 50 por 100, y tomar, por el con-
trario, Ia tarifa Rowau siempre que esta economia sea excedida.
Los intereses del patrén comprometidos en el sistema Halsey,
por una excesiva actividad del obrero, son asi defendidos, de-
jando, no obstante, & este ltimo un salario remunerador en
relacién con su habilidad profesional.

Ensayos de locomotor.ls de aire eomprimido en
las minas del Kolner Bergwerks Verem.

Estos ensayos, que han dado al parecer excelentes resulta-
dos econdmicos, han sido efectuados con dos locomotoras de aire
comprimido que circulan sobre la red subterraneay que se re-
cargaban en las estaciones con-ayuda de depdsitos, subterraneos
igualmente, alimentados por un compresor Compound instalado

en el exterior y que da una presién de 100 kilogramos por cen-
timetro cuadrado.

Las locomotoras llevan, sobre su bastidor, un depésito de
aire de 1,650 m*® de capacidad, timbrado 4 50 atmésferas ¥y que
suministra este aire 4 un depdsito intermedio reductor de pre-
sioén bajo una presién de 10 kilogramos.

Este depésito alimenta, & su vez, los cilindros motores en
nimero de dos. Estos desarrollan una potencia gue se puede ha-
cer variar 4 voluntad entre 8 y 24 caballos, y la mdquina puede
remolcar de 40 & 50 berlinas cargadas en una pendiente de
1 por 300 & una velocidad de 9 kilometros por hora. El depésito
se recarga muy rapidamente por razén de la considerable dife-

rencia que existe entre las presiones en el depésito- fijo y en el
de la locomotora. :

La locomotora de aire comprimido ensayada, descnta. en la
Zeits. der Ver. deutseh. Ingen. del 27 de Marzo, no es mas que 60

centimetros mas larga que una locomotora eléctrica de la misma
potencia, pero es notablemente menos ala.

‘Procedimiento de refrigeracion de los motores de

explosion por circulacion de aire,

En los motores de automéviles y de aviacién se busca cada
vez mas efectuar la refrigeracién de las paredes de los cilindros
exponiéndolas & una corriente de aire produclda por un venti-
lador. -

"El Automotor del 8 de Mayo describe un nuevo medio de
producir y utilizar esta corriente de aire que ha sido imaginada
por M. Morgan. Consiste en crear una depresién en el interior
de la envolvente de los cilindros y poner ésta en relacién direc-
ta con la atmosfera por agujeros convenientemente colocados
para producir el maximo efecto. La depresién en cuestién es
producida por los gases de escape que atraviesan una especie

‘de eyector que aspira el aire en esta envolvents.

El inventor cree que este nuevo modo de refrigeracion per-
mitira realizar ecozomias notables de carburante, haciendo po-
sible el funcionamiento del motor 4 una temperatura media mas
elevaca que la del agua hirviente, pero el procedimiento no ha
sido aun suficientemente ensayado para que se pueda desde

ahora juzzar de su valor préctico,



