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el personal de los trenes que actualmente depende de las inspec—
ciones de explotacién, se colocars dependiente de las estaciones
U oficinas de pequefia velocidad v el personal de magquinistas v
fogoneros de locomotoras Y vapores, bajo las ordenes de las sec-
ciones de traccién. Las atribuciones disciplinarias de los jeles de
los nuevos servicios locales se fijan en analogia con las de los de
las estaciones de primera 3 quinta clase. En los servicios locales
en que los jefes pertenezcan al alto personal ¢ al.medio, se les
concedeé el derecho de admitir Y despedir & los obreros, bien 4
titulo definitivo ¢ provisional. El seflalamiento de salarios Y otras
retribuciones del personal obrero que en la actualidad estd 4 cargo
de los servicios divisionarios, en adelante, y como regla general,
pasard 4 ser de la competencin de los servicios locales. Ademis,
la admisién formal de los obreros y las relaciones directas con
las cajas de previsidn ¥ de retiros, que actualmente estaba igual-
mente reservado d los servicios divisionarios (exceptuando las
estaciones de primera y de sezanda clase), también se confiarin
d los servicios locales. Algunos de éstos, especialmente en las
eslaciones de primera y de segunda clase, podrin conceder per-
misos y pases de libre circulacién. En fin, los servicios locales
estardn encargados, con mds am plias facultades, para proceder &
las inlormaciones relativas 4 los incidentes ocurridos ¢n el ser—
vicio; en adelante, les pertenecerd, especialmente, el tomar las
declaraciones al personal.de los trenes. Por dltimo, también se
encargaran, en vez de hacerlo los servicios divisionarios, de la
contabilidad de los salarios, de la importante mision de compro-
bar las hojas de Pago y de hacer pagar provisionalmente g las
cajas de las estaciones los salarios correspondientes. Estas cajas
remitirdn las hojas de pago, para la orden definitiva, al servicio
de contabilidad de ln Direccion general; asies que, en adelante,
los servicios divisionarios estin completamente exéntos de la
contabilidad de los salarios, quedindoles tinicamente la inspec—
cién del efectivo del personal, auxilidindose para ello de los esta~
dos diarios. - ‘

Los estudios relativos 4 la aplicacién de los cambios proyec~
tados en la organizacién, se estdn realizando durante mucho
tiempo. Se encuentran en. vigor desde el 1.° de Enero de 1913.
No serd posible valorar los efectos probables que evidentemente

110 se producirdn en seguida, sino solamente pasado un tiempn .

mds 6 menos largo. Desde luego se espera que con estas reformas
& obtendrd mayor simplificacion ¥ una organizacién del servicio
mds racional, mds clara Y mds sencilly, y como corolario una
reduccion bastante crecida en los gastos personales y'materiales,
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APLICACIONES DE LA ELECTROTECNTA
A LAS OBRAS PUBLICAS EN INGLATERRA Y SUIZA
D. ANTONIO GoNziLEz EcHARTE

Ingeniero de Caminos, Canales ¥ Puertos, Profesor de la Escuela
especial del Cuerpo (1), ’

La electricidad en Londres,

No es posible en quince dias formar juicio completo de la
electricidad en Londres, ni aun visitar ligeramente sus instala—
tiones. El formalismo inglés y la importancia.de la Metrépoli con

—

1) Como prélogo i tan interesanie Memoria dice el ilustrado Profesor
de 1a Escuela de Caminos:
<Por Rzal orden de 22 de Junio de 1912 fui nombrado para estudiar las apli-
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sus 1.000 kildmetros cuadrados, sus 6 millones de habitantes y
sus 40 Compaiiias eléctricas, requieren, no dias, sino meses, para
un estudio completo,

En ninguna parte reciben mejor que en Londres al Ingeniero
que lleva alguna representacion social, pero precisa una presen-
tacién del Embajador 6 del Cénsul Y una visita al Director gene-
ral de la instalacién, que pone en relacién con el encargado del

.servicio que se quiere visitar, Como nadie recibe mis que i las

horas de despacho con el piblico, y éstas son muy limiladas,
Heva mucho tiempo, dadas las distancias de Londres, ponerse en

- condiciones de visitar una instalacion. Los dias de liesta y los §d-

bados por la tarde son perdidos, porque nadie recibe,

Hacemos estas indicaciones para Justiticar que, & pesar de
nuestros esfuerzos, hemos visto, relalivamente, POCo.

Como trabajo de orientacion conseguimos tener alguna confe-
rencia con el Ingeniero Jele de los tranvias del County of London,
Mr. AL L. C. Fell, que nos dié dalos muy interesantes sobre ln
importacién y caracteristicas de la electricidad en la capital, asi
como indicaciones bibliogrificas para completarlos.

Existen en Londres unas 40 Compaiiias de electricidad, que

dan luz y fuerza, simulbzineamente, €on uua potencia instalada de
250.000 kv,

Todas las Centrales emplean carbén como fuente de energin,
—_—
caciones de la Electroteenia i lag abras priblicas en Inglaterea ¥ Suiza, como
Profesor de la Escnela do Ingenicros v en cumplintiento del art, 25 del Re-
glamento. En ¢l mes que es costumbre duren estos viajes podia haber rego-
rride Suiza y gran parte de Inglaterra, viendo, aunque con poen detenimiento,
naturalmente, cuanto encontrara al paso, 6 dividir ¢l tiémpo entre nna loca-
lidad de Inglaterra (Londres) y otra de Suiza (Ginebra),

A poco de salir de Madrid empocé i padeeer una afoccion gistrica que me
decidio por el segnndo plan, que, entre otras vontajas, tenia el de sor mits
tranquilo y, por consiguiente, mis compatible con mi estado de salnd. Me he
felicitado despuss de este plan; pues aparte do la consideracién indicada, hizo
en Sniza tan mal tiempo, que hubiera sido dificil visitar instalaciones gene-
ralmeonte situadas en sitios alejados de Jos ferrocarriles, v porque me he con-
vencido de que no Inglaterra, sino Londres #olo, necesita meses pir
jnicio completo de las aplicaciones de la clectricidad.

Fui directamento & Londres como punto de Inglaterra miis x'mpormﬁte, ¥
en el capitulo primero de esta Memoria indico lo que alli he visto Yy estudiada,
Al regresar do Londres por Paris, visitd las Estacinnes de Ronen y del Hotel
Ville, de esterilizaciones de agua por lns rayos violetas, Desde Pavis pase i
Ginebra, visitando lo que detallo en el capitnlo segnudo. Al regreso, por Bur-
deos, Lyon y San Sehastian, ho visto la importante instalacion de 1a Tuiliere
en el rio Dordogne, con 25.000 HP. ¥ 50.000 v. Esta central, reciontemento
instalada, tiene todos los perfoccionamientos modernos; pero en mi modesta
opinién, en nada aventaja i instalaciones hechas recientemente ¢n Madrid,
tales como el salto de Bolarque y 1a Central de 12 Elactra,

En Lyon llamaron mi atoncién los interesantes tranvias 4 Miribel, tran-
vias eléctricos con corriente monofisica ¥ alta tension, Fs especialmente ins-
truetiva esta instalacion, porque los mismos motores de lox cochies se alimen-
tan con corriente colitinua 4 660 v, en las inmediaciones de Lyon, y con alterna
de 275 v, 13 periodos hasta Miribel. El coche toma la altorna monofisica 4
6.600 v., y lleva un transformador que’ la reduce 4 275, Hay disposiciones es-
peci.les que permiten que la conmntacion se haga sin chispas.

A San Sebastiin llegamos en ocasién de estar en pruehas el nnevo funien-
lar de Izuoldo, y pudimos estudiarlo con toda comodidad. Habiéndome dedi-
cado i visitar instaiaciones eléetricas apenax me ha quedado tiempo para cs-
tudiar la ensefianza téenica, que no era objeto de mi comision, y de cuyo
estudio estaba encargado un compaiiero con mueha mayor competencia que
yo. He visitado, sin embargo, algunos Museos ¥ Laboratorios en Londres, y
me he enterado en Ginebra de la organizacién de 1a Escnela de Artes @ In-
dustrias, especialmente en su seecién E, correspondicnte 4 1a Electrotecnia,
En todas partes se concede gran importancia 4 loy trabajos de laboratorio ¥
d los de investigacién personal, hasta el punto de que no se dan i veces tity-
los sin uno de estos trabajos, hecho 4 satisfaccién de log Profesores.

No teniendo tampoco por objeto mi viaje el estudio conereto de una apli-
cacién de la electricidad que pudiera interesar en Espaiia, sino cumplir un
precepto reglamentario encaminado indndablemente 4 que los Profesores de
nuestra Escuela tengan algin contacto con naciones mis adoluntadas, me
limitaré a referir mis impresiones ordenando datos tomados sobre el terreno,
sin‘entrar en detalles qne harian esta Memoria imitilmente larga, U’nicnmentc
me he detenido algo en lo relativo & reglamentacién de lag instalaciones elde-
tricas, por si pudiera dar con ello motivo 4 que la Superioridad fijara sn aten-
cién en asunto de tanta importancia industrial para Espaiia.» )

a formar
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abundando las calderas Babcock y Wilcox con cargadores auto-
méticos y tubos economizadores Green y las maquinas Willans
con condensacién. Se estin instalando y hay proyectadas como
ampliacién muchas turbinas de vapor Parsons, Qerlikon y Cur~
tis; de estas ultimas hemos visto seis funcionando en las Centra—
les del County of London Electric Supply C.°

El material eléctrico, en general, es algo distinto del que aqui
usamos. oriundo siempre de Alemania. En el material inglés no
estd lan forzada la ventilacion ni se ha aquilatado tanto la arma-
26n, por lo que las miquinas son mas pesadas y mas caras.

Préximamente una mitad de las indicadas Centrales emplean
la corriente continua con tres hilos para la distribucion, ¢ por lo
menos para los feeders. La tension suele ser de 200 > 2 en vez
de los 100 >< 2 que es general entre nosotros. '

La otra mitad de las Centrales emplea la corriente alterna, y
algunas las dos clases de corriente. La frecueucia no es tan uni-
forme como en nuestras instalaciones, y aunque las de 50 vy 25
empiezan & generalizarse bastante, hay muchas Centrales que tra-
bajan & 46, 83, 90 y hasta 100 periodos.

El empleo de la corriente trifisica tampoco es tun usual como
entre nosolras. v, en general, trabajan las Centrales en monofi—
sica. Las tensiones ya hemos indicado que son moderadas, en ge-
peral de 2.000, 3.000 y 6.000 v., y unicamente la London Elec-
tric Supply Corporation, ya citada, vy la Metgopolitan Electric
Supply C.°, trabajan & 10.000 v.

Casi todas las Centrales de Londres lienen baterias de acu~
muladores, v de las importantes sélo carecen de ellos la City of
London Electric Sighting C.° v la London Electric Supply Cor—
poration; abunda el tipo Tudor, lo mismo que en Espaia.

La bateria mds grande creo sea la de la Charing Cross West
End and City Electric Supply G.", que tiene 900 elementos Tu~
dor y 40.000 amperes hora de capacidad. La electricidad se ven-
de, en general, por contador, combinado con el indicador Wright
de consumo miximo; algunas Centrales tienen el contador de
previo pago.

Para alumbrado el precio varia de 3 & 8 4, siendo muy co-
rriente el de 5 d, y para fuerza el de 2 '/, & 3 4 es muy general,
llegando en algiin caso hasta 8 d. Estd Dastante desarrollada la
calefaccion y hasta la cocina eléctrica. Las Empresas hacen un
esfuerzo para lomentar estas aplicaciones que les aumentan nota—
blemente el factor de consumo, y llegan hasta dar & 1 d el kv.-h.

La ldmpara de filamento metilico empieza, como en Lodas
partes, & monopolizar el mercado, ¥ auunque pocas veces, s vel
algunas ldmparas Nernst, completamente desechadas entre nos-—
otros, sin duda por la poca constancia en la tensién.

Otra caracteristica de estas Centrales, que difiere bastante de
las nuestras, ¢s la amplitud con que estdn instaladas. En gene-
ral, la carga mdxima no es mayor de la mitad de Ia potencia
instalada y en pocas pasa de los */,.

De estas Centrales hemos visitado con algin detenimiento la
famosa que en Deptford construyé en 1885 la Loudon Electric
Supply Corporation.

En esta Central, proyectada y puesta en marcha por el mis—
mo Ferranti, se nolaron, quizi por primera vez, 10s efectos de-
sastrosos de los cables concéntricos, cuya capacidad: originaba
fenémenos de resonancia que hacian imposible todo aislamiento.
Esta Central trabajaba y trabaja 4 10.000 v., producidos direc-
tamente en los alternadores. Suministra energia & 85 periodos
en monofasica para luz y pequeios motores, dando los mds im-
portantes en trifisica & la misma frecuencia. Da también energia
para tranvias en monofisica y 25 periodos. )
Tiene maquina Corliss y alternadores Ferranli, algunos de
disco. ‘

Para atenuar los efectos de capacidad de los cables se ha
instalado 4 la salida de la liner una enorme bobina de autoin-
duccion, 4 pesar de la cual vimos un alternador desmontado,
porgue hacia poco se habia quemado una bobina que nos ense—
Daron. Tenia un agujero bastante grande en la capa aisladora de
micanita, capa que si tendria un espesor de medio centimetro, lo
que supone una tension enorme.

Como esta Central es antigua y s6lo de un interds hlaLOl‘lCO,
no hacemos mas que dar cuenta de haberla visitado.

Ademas de eslas Centrales existen dos dedicadas exclusiva-
mente al servicio de tranvias, que son las del’ London County
Council, que es la mds moderna é importante de Londres, y que
describiremos después, y la London United Tranway, que es de
mucha menos importancia.

Tranvias del County Council.

El County Council ha ido desde 1903 comprando y-electrifi~
cando casi todos los tranvias de Loundres. Actualmente tieue en
explotacién 200 kilémetro:, casi lodos de doble via. EL primer
tranvia electrificado fué el de Tooting to Westminster Bridge,
sobre el cual se hicieron estudios pricticos, que fijaron las lineas
generales para las demds inslalaciones.

Esta red de tranvias estd dividida por el centro de Londres
en dos zonas, la Norte y la Sur, pues que en la parte céntrica,
como en Paris, Nueva Yoﬂ\, etc., no se ha permitido establecer
tranvias. Esta parte céutrica estd, como es sabido, espléndida—
mente servida por los lerrocarriles subterrdneos de nueve 4 diez
Compaiiias, siendo las principales la Central London Railway
(el «tube») y la Metropolitan Railway. Estos subterraneos enla-~
zan con los tranvias del County. Estos tranvias en la zona in -
mediata & la Central son de toma en canal subterrineo y de tro-
lley en las afueras, siempre con conductor de retorno aislado.
E! paso de un sistema & otro de toma se hace con relativa facili-
dad, aunque motiva una parada siempre enojosa.

El canal de toma estd situado entre los rieles, y es un tubo
de hormigén, reforzado cada metro con yugos de fundicién, que
tienen brazos laterales sobre los que se apoya la via. Este tubo
estd situado 60 centimetros por hajo de la rasante de la calle ¥
tiene un ancho de unos 40 centimetros. Los rieles conductores
esldn montados en aisladores y la ranura de toma tiene 2,5 cen-
timetros de ancho, sin que represente molestia para el trafico de
la carretera. BEstos ricles conductores estdn cortados cada 800
metros y cada seccién alimentada independientemente por uu
feeder.

Sabido es que el inconveniente de este sislema, 4 mds de su
coste de instalacion, es la dificultad de mantener limpio el canal
de toma. Dos métodos se usan en Londres para conseguirto: el lla-
mado «seco» v aquél en que se usa el agua. El primero, que con-
siste en pasar una especie de cepillo de forma apropiada pari
acumular Ja basura en los registros de limpieza situados cada 39
melros, da poco resultado. '

El segundo, que es el mds eficaz, consiste en combinar el ce-
pillo con la presién del agua de una boca de riego. Recientemen-
te se ensaya una pequella maquina, que consiste en un carrito
con cepillos méviles, que puede correr dentro del canal; asi s¢
limpian hasta 10 ¢ 12 kilémetros de conducto por hora.

La mayor parte de los coches son de tipo especial (L. C. C.}s
proyectados por Mr. Fell, con bastidor muy reforzado. Tienen
imperial cubierta y asientos giratorios con pasillo.centrals

Lo que mds llama la atencién es el orden con que se hace el
embarque de viajeros, habiendo para ello algunas d;apomclon&




1
1

muy curiosas, como el .clisificador dé viajeros con teléfono de
alta voz, en la estacién de Blackfriars.

Se ha instalado un cobertizo, que permite que los viajeros se
estacionen en el punto conveniente para tomar ripidamente el
tranvia que necesiten, de los seis que pasan por la estacion de
Blackiriars. ‘

Un compartimiento central permite sélo el paso al tranvia; &

la derecha v & la izquierda de él existen unos corredores de 0,60

de ancho, en los que entran los viajeros que se sitdan en. el co-
rrespondiente al recorrido que desean hacer.

De las estaciones inmediatas 4 Blackfriars (en ambas direc—
ciones), los conductores anuncian el nimero de silios disponibles
en el tranvia. Este anuncio se recibe en los teléfonos de alta voz,
situados en el compartimiento central de la estaciéon de Black—
friars, vy el encargado deja pasar del corredor correspondiente el
niimero necesario de viajeros. Esto evita la aglomeracion, y como
consecuencia, la pérdida de tiempo, y los accidentes tan frecuen-
tes en los embarcos.

Con estas disposiciones, y, naturalmente, el movimiento
enorme de Londres, ha conseguido ¢l County un trilico de mis
de 500 millones de viajeros por ano.

En Upper Holloway existen unos modernos y espléndidos co-
cherones que sentimos no haber podido visitar.

Todos estos tranvias estdn hoy alimentados por la Central de

Greenwich, que se cita como modelo de las instalaciones inglesas

v que hemos visitado con detenimiento.

Central de Greenwich del County Council,

Situacién.— Estd situada 4 orillas del Tdmesis y cubre la enor-
me superficie de 16.000 metros cibicos, siendo de unos 80 me-
tros su linea paralela al rio; es sensiblemente un rectdngulo,
cuya dimensién normal al rio tiene 200 metros.

Esa superficie estd cubierta por-dos naves de veintitantos me-
tros de luz; una contiene las calderas y la otra los genera-
dores.

Toda la armazén del edificio es de acero y el relleno de la-
drillo con cemento. Tiene cuatro enormes chimeneas de 80 me-~
tros de altura dos de ellas, y algo menores las otras dos mis
recientemente construidas, pues parece que el observatorio de
Greenwich, bastante proximo, no permitio elevar tanto Jas chi-
meneas.

La situacién de esta Central, en un extremo de la extensa
zona que ha de abastecer, ha sido muy discutida, tanto que en
un principio se decidié establecerla en Camberwell, al Sur y le-
jos del Tdmesis, pero mds proxima al consumo. Un estudio de-
tenido del asunto demostrd que, empleada la alta tension, los
excesos de pérdida en los feeders y en 3u coste eran de menor im-
portancia al alejar la Central, que el del carbon al situarla lejos

“del Tamesis. Parece que hay una diferencia de cerca de 5 pesetas
I

en tonelada & favor del carbon f/b respecto al s/v, y esta diferen-
cia en 150.000 toneladas, daba una economia por afio en favor
de la situacién Greenwich, de 750.000 pesetas. No existia, por
otra parte, suficiente agua para condensacién en Camberwell, y
hubiera sido preciso poner una de esas grandes torres refrigeran-
tes que no se autorizan en Londres, salvo absoluta necesidad. El
transporte de las cenizas era ademds muy costoso.
Aprovisionamiento de carbén.—Siendo la economia en el coste
del carbén lo que principalmente determind la situacién en
Greenwich, se ha estudiado el aprovisionamiento con toda am-—
plitud y detalle. Al efecto, un gran dique que penetra en el Ta-
mesis mis de 30 metros, con 60 metros de frente, lleva fres gran-
des gruas _eléj:tricas que elevan el carbén desde los barcos 4 las
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vagonetas, que lo trasladan & los silos 6 depdsitos. Cada grua, de
una tonelada de potencia, lleva dos motores serie de corrieute
continua & 550 v.; uno de estos motores, de 50 HP., hace la ele-
vacién, y el otro, de 10, da los otros movimientos.

Las vagonetas son arrastradas por locomotoras eléciricas i
grandes depositos de 2.000 toneladas de -capacidad, y todo estd
dispuesto para que estas 2.000 toneladas puedan ser Lran.sporta—'
das en veinlicuatro horas. Parece que esta capacidad de aprovi-
sionamiento es excesiva para una Central que sélo ha de consumir
300 toneladas, pero se ha dispuesto asi teniendo eu cuenta que
en un viaje tan corto como el que hacen los vapores para traer
carh 1 & esta Central, el tiempo perdido en la descarga es de una
importancia relativa muy grande, y reduciéndolo se obtiene una
notable economia en el precio de transporte. Cada vagoneta pasa
por una biscula en su camino al depésito, y una gran estera se-
fiala el peso con un error que no excede de dos kilogramos por
cada cinco toneladas. Los dias 2 y 3 de Agosto, que dediqué &
estudiar esta Central,estaban descargando barcos, y pude admirar
la precision y formalidad con que se hacen todas las operaciones.

Una cosa bien entendida es el contrato de carbdn, (ue se paga
& un precio variable, segin sus condiciones. 8¢ ha montado al
efecto un Laboratorio y se analizan ejemplares de todo el carbén
que entra, determinando su potencia calorilica y Jas cantidades
de polvo y agua (ue contiene.

Fijado el precio base para el carbén de unas 7.000 calorias,
se mejora 6 se reduce este precio en proporcion al mayor 6 me—
nor numero de estas unidades, que se comprueban en el carbén.
Andlogamente el carbon tipo es con 10 por 100 de agua, y se re-
duce 6 se mejora el precio base en proporcién & la mayor 6 me—
uor cantidad de agua, y de modo igual, aunque en menor pro-
porcion, se aprecia el que los menudos representen menos 6 mas
del 20 por 100 del peso.

Estos estimulos y penalidades han dado por resultado que el
carbén que se suministra es mucho mejor que el corri'ente, con lo
que obtiene la Cenlral grandizimis veutajins porque s¢ quema me-
jor, da menos cenizas y estropeit menos las parritlas.

Desde los depdsitos, y siempre automdticamente, por eleva-
dores v transportadores eléctricos, pasa el carbon 4 las parrillas
de las calderas.

En todos los depositos de carbdu existen termometros meti-
dos en tubos de hierro con sefial de alarma, que funciona si la
temperatura sube anormalmente, y entonces bocas de riego con-
venientemente dispuestas anegau el deposito, con lo que se ate-
nian los riesgos de incendio. '

calderas. —Las calderns son 48 en o¢ho grupos de i seis, v
trabajan & 13 kilogramos. Las primeras 24 instaladas son tubu-
lares. tipo Stirling, vy trabajun con vapor recalentido & 300°, v
las instaladas ultimamente de B. w. Todas tienen cargadores
automaticos, y 1o se ve humo en las chimeneas; asi se consigue
que el rendimiento de estas calderas se aproxime al 30 por 100.
Se hace gala en esta Central de esta carencia de humo de las chi-
meneas, hasla el punto de que se ha puesto un gran rétulo en la
base de cada una de ellas, que dice: Smoking strictly prohibited.

Cada pareja de calderas tiene un economizador Green en que
los gases entran & 2500 y salen & 150°, temperatura sulicients
para el tiro. Estos gases elevan el agua de alimentacién unos 70°.

Las bombas de alimentacién, sitnadas en el subsuelo, son de
é¢mbolo y estin movidas por motores serie de corriente continua
y 35 HP. Para poder variar la velocidad de estos motores estin
dispuestos de modo que puedan ser alimentados 4 350y 125 v.

El agua de alimentacién se trata con carbonato de sosa y sul-
fato de alimina, para disminuir su dureza y atenuar incrusta-
ciones.
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No detallaremos mds la parte relativa 4 alimentacién, con-
duccién, condensacidn, ele., por ser todo completamente ajeno &
la parte elécirica, objeto principal de nuestro estudio.

Sala de mdaquinas.—La nave dedicada 4 mdaquinas generado-
ras contiene cuatro grupos de mdquinas de vapor acopladas 4 al-
ternadores de 3.500 kv, de capacidad, v cuatro turbo alternado-
res de 5.900 kv. La total potencia de la idbrica es, por lo tanto,
de 34.000 kv., que puede llegar & 50.000 en casos de apuro,
porque todas las miquinas estdn calculadas con amplitud. A cada
una de estas ocho mdquinas corresponde uno de los grupos de
calderas indicados. Las maquinas de vapor son dobles: una si-
tuada 4 cada lado del alternador, con sus cilindros de alla v baja
presion. Tienen de particular que el cilidro de alta es vertical, vy
v horizontal el de baja. Generalmente se adopla las disposicién
contravia, con el objeto de hacer menos nocivo el gran peso del
émbolo de baja. En Greenwich estin, sin embargo, entusiasma-
dos con la disposicidn adoptada, por la mayor facilidad que ob-
tienen en la purga del cilindro de baja unido directamente al
condensador.

La dixposicién de miquinas dobles permilen obtener una
velocidad angular casi uniforme; la variacién es solo de un
0,15 por 100.

T.0s alternadores son de tipo corriente, de polos radiales mo-
viles & inducido tijo; tienen 32 polos v dan corrisntle triidsica 4
6.600 v. v 25 periodos. Los polos son laminados ¥ con circuito
amortiguador, El inducido ¢s de ranuras abiertas, cinco por polo
v fase. Las bobinas estin devanadas en molde vy fijas en las ra-
nuras por cuiias Jde madera. El inducido estd devanado en estre-
lla, cou la particularidad de tener el neutro & tierra.

Cada alternador tiene una excitratiz independiente (125 v
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40 a.), que él mismo mueve por cables. Esta ‘transmisién por
cables, que, naturalmente, es imperfecta, se ha adoptado porque
no habia sitio en la sala para poner la excitatriz en el mismo eje
del alternador, y para disminuir algo el precio de la excitatriz .
aumentando su nimero de vueltas, que llega & 450 por minuto
cuando en el alternador es sélo de 94. Las méiquinas de vapor
son de John \Iuagxave y los alternadores de la Electric Construc-
tion C.° "

Estos grupos han funcionado 4 completa satisfaccién, pero
30N muy costosos y ocupan mucho sitio. Los alternadores de
3.500 kv. 4 94 v. por minuto son demasiado pesados, y aun la
velocidad tal vez sea excesiva para las maiquinas de vapor.

Por todo ello, los cuatro nuevos grupos son turbo alternado-
res 4 750 v. por minuto, y pueden dar hasta 6.250 kv.

Dos de estos nuevos grupos son del tipo Parsons, cons—
truidos por Willans. Los alternadores son andlogos 4 los va des—
critos, y estin construidos por la casa Dick. Las excitatrices van
directamente montadas en el eje, ya que en estos grupos 1o exis-
ten razones andlogas 4 las indicadas para los antiguos que mo-
tivaron la transmisién de cables. Las turbinas llevan en su mis-
ma base el condensador,

Las otras dos turbinas son del tipo Rateau y los alternadores
Westhinghouse.

En la misma nave existen dos grupos Belhs-Dxc]\—Rorr de
150 kv, v corriente continua 4 125 v., usados para el alumbrado
por incandescencia de la Central, para los aparatos de maniobra
del cuadro de distribucién y para los motores de las bombas de
alimentacion.

’ (Continuard.)

Revista de las principalss publicasionss tecnicas.

Elevador oscilante de barcos, sistema von Schoen
¥ Schoszherger.

Para remediar los diversos inconvenientes de las esclusas
para grandes desniveles, que consumen una cantidad excesiva de
agua y funcionan con mucha lentitud, se las reemplaza algunas
veces por elevadoras verticales, de planos inclinados 6 helicoida-
1 s, de los que hay diferentes tipos.
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midades de una serie de balancines paralelos, de manera de
equilibrarse y de venir & colocarse alternativamente & la sa-
lida del tramo agua arriba y 4 la entrada del tramo agua aba-
Jo, para que entren ¢ salgan los barcos que llegan por uno de
estos tmmm y hacerlos pasar al otro. El aparato se asemeja,
pues, & una esclusa doble, pero con la diferencia de que no con-
sume agua mas que & Ja subida de los barcos, y que este consu-
mo se reduce en cada traslacién sencilla al volumen de agua
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Fig. 1.*—Corte vertical por A4 (fig. 2.%

El elevador sistema-von Schoen y Schoszberger, cuya dea-
cripeién tomamos del Oesterr. Wochenschr., estd fundado en
un principio completamente diferente. Se compone de dos
depdsitos moviles cilindricos, sujetos por pernos & las extre-

igual al desplazamiento del barco, que se necesita para reem-’
plazar éste en las presas mdviles del aparato.’ Cuando el barco
desciende el canal, hay, por el contrario, elevacién de este vo-
lumen de agua del tramo agua abajo al tramo agua arriba.




