tria va constantémente disminuyendd. tiene instalaciones de poca
importancié; una sola puede citarse, la de la fibrica electroqui-
mica de Flix, que utiliza en el Ebro un salto de 3.000 caballos
para la fabricacién de cloruro de cal y otros produclos quimicos.
El capital original, proporcionado por Sociedades alemanas, fué
de 4 millones de pesetas, pero ha tenido que disminuirse mas
adelante, porque en ésta, como en todas las instalaciones hidrdu-
licas, se calcula, ficilmente, mis de lo necesario. Se ha aprove-
chado un salto de 5.000 caballos, y la Sociedad, con un reduci-
do capital de 2 millones de pesetas, recibe pinglies beneficios y
paga el 8 por 100 de interés.

H.
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APLICACIONES DE LA ELECTROTECNIA

K LAS OBRAS PUBLICAS EN INGLATERRA Y SUIZA (1)

ron

D. Axronio GonNzirLEz EcHARTE
Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos, Profesor deln Escuela especinl del Cuerpo
(CONCLUSION)

Central de reserva.

‘Efecto del régimen del rio ya indicado, es muy variable
potencia disponible en Chevres; varia de 10.000 HP. 4 4.000, y
en alguna ocasién ha sido inferior & 2.000. Esto ha obligado &
construir una Central de reserva para asegurar en todos &pocas
el servicio. Esta Central de reserva es de vapor, y =e ha situado
préxima al Rédano y 4 la librica de gas de Ginebra, situacién
especial para el aprovisionamiento de carbén y agua para la con-
densacién. .

La Central es una gran nave, dividida longitudinalmente en
dos de mitad de luz; una contiene las mdquinas y otra lus cal-
deras.

Estas iltimas son seis Babcock Wilcox, de 500 LIP. cada una,
que funcionan en grupos de & dos, evaporaudo unos 4 metros cu-
bicos de agua por hora & la presién de 15 kilogramos. EL vapor
se recalienta 4 300°. El agua de alimenlacidn se toma de la dis-
tribucién urbana por intermedio de una centriluga que eleva dos
atmosferas la plesxou

Como reserva se han iustalado bombas de vapor Worthing-
ton, que funcionan con el agua que ha servido yiL para la con-
densacion. Autes de entrar en las calderas el agua alraviesa una
bateria de economizadores Green. Las parrillas son mecdnicas, y
estd muy bien dispuesto el aprovisionamiento de carbén. Los
vagones, despues de pasar por una biscula, descargan en una
gran tolva, donde lo coge un transportador de correa, Hevindolo
4 un elevador de cangilones que lo sube & unos %0 metros y lo
echa en otro transportader de correa que le obliga & circular por
encima de los dep6sitos y & verterse en el que s¢ desea.

La otra nave,la de miquinas, contiene tres turbodinamos de
500 HP. destinados al servicio de tranvias, y un turboalternador
bifisico de 1.000 HP. y 2.750 v., para reserva de-la Central de
Chevres. Cuando esta Central ticue suficiente pétencia no funcio-
na la instalacién de vapor; y la corriente continua de 550 v. ne~
cesoria para los tranvias se prodnce en cinco motores generado-
res que transforman la corriente bifisica de Chevres en conti-
nua. Tres de estos motores son sincrénicos y 10s otros asincré-
nicos. Actualmente se estd instalando otro turboalternador de

(1) Véase el nimero anterior.
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2.000 kv., porque ya resulta deﬁcienté el de 670 kv. instalado.
En los cuadros de distribucién estzl completamente separada
la alta de la baja tensién.
Dos transformadores: de aceite de 400 ]\v. en una planba de
cuevas elevan 4 5.500 v. la tensién de 2.750 de los alternadores,
permitiendo asi el acoplamiento con la linea aérea de Chevres.

Distribucién de la energia.

La corriente bifisica producida en Chevres se distribuye por
todo el cantén por medio de cables subterrineos, que la condu-
cen & Ginebra & 2.750 v., y por medio de una red aérea que la
distribuye 4 5.500 v. Esta red estd enlazada, por intermedio de
un transtormador, naturalmente, & la linea subterrdnea, que
puede alimentar caso de necesidad. Loz cables subterrdneons sou
concintricos. La mayor parte de los cables de alla se reuncn en
un gran quiosco subterrdineo situado en el paseo de San Juan, que
funciona como centro de distribucién, del cual parten los iuuder
de alta tension para la estacién central de los tranvius y 105 pe-
queilos centros de transformacién repartidos por Ginebra. La red
de baja tension es doble, una formada por cables concéntricos de
tres conductores que da corriente monofisica d 2 120 v,

Otra distribuye corriente bifisica & 550 v. por fase, emplean-
do cables de tres conductores relorcidos.

La mayor parte de las limparas de arco eslin montadas en
derivacion ‘en la red de 550 v., teniendo cada una su transfor-

mador de 550 & 40 v. Esta diS[)OSlL:lOl‘l algo especial podri fun-

cionar mejor, pero es indudablemente mds coslosa que la gene-
ralmente seguida de disponer las limparas en serie.

La red aérea es bastante complicada; lleva la corriente 4 una
Fibrica de carburo que hay cerca de Chevres; d la Genleil de
Arthaz, que acciona los tremes de la Suléve; & Chancy, i una
Sociedad de productos quimicos y, en gencral, d todo el cantén
de Ginebra.

Tranvias.

La red de tranvias la forman los urbanos y los interurbanos,
que eulazan Ginebra con diez localidades inmedialas, distanles
hasta 20 kilometros. Il ancho de la via es de un metro, y hay
fuerles rawpas, hasta de 6 por 100, y curvas muy cerradas, de
9 y 10 metros de radio.

Efecto de las diversas Compailias que en distintas ¢pocus hau
ido construyendo tranvias, el material es muy distinto en las
diversas secciones; hay rieles Vignole, de 20 kilogramos sobre
travicsas; de madera; rieles en U, sobre largueros de hormigon,
y ricles Fénix, de 30 y 50 kilogramos, sobre Lraviesus de hierro.
En "eneml los rieles estin soldados por el sistema Goldschmidt;
este sistema, en Suiza, empieza & generalizarse como el mis con-
veniente para tranvias eléctricos.

Lo energia para la tracidn es eléctrica & 550 v., corriente
continua como ya hemos indicado. El hilo de trolley estd apoyn-
do en postes de madera en su mayor parte. Los coches llevan dos
motores de unos 30 HP. El tipo es muy vario en las diversas sec-
ciones. ‘

Para los dias de fiesta 6 por cualquier otra circunstancia que
motive un trifico anormal, hay seis locomotoras de vapor de
75 HP. de fuerza cada una.

La tarifa para-viajeros es'de 10 céntimos por el primer kil¢-
metro y de 5 por cada kilémetro é fraccion suplementaria, pero
hay abonos & precios reducidisimos. Asi los estudiantes pueden
hacer los cuatro recorridos diarios que motivan sus clases por dos
francos al mes.
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Ferrocarriles 4 la Saléve.

En las inmediaciones de Ginebra estd el famoso moute de la
‘Baléve, que, aunque en territorio francés, se visita siempre desde
Ginebra por ferrocarriles muy interesantes, por ser los primeros
de cremallera & que se aplicé la traccién eléctrica. Estos ferro-
carriles ponen en comunicacion Ginebra con Mornex y Monne-
tier, famosos sanatorios, y llevan los turistas & Treize-Arbres,
altura de panorama espléndido.

Estin formados por dos ramales que, partiendo de Veyrier y
de Etrembieres, se reunen en Monnetier. El primero pasa por el
pintoresco valle de Pas de 'Echelle y el sezundo contorner el
Petit-Saléve y pasa por Mornex.

Desde Monnetier hasta Treize—-Arbres, la linea Lieuc un ca-

ricter completimente montafioso, y la vista se extiende cada vez
mids sobre el Leeman y lns montnilas de Saboya. En unos cua-
renta y cinco minutos se recorren los 6 kildmetros del total tra—
zado, salvando 90 metros de desnivel. La peundiente media es de
11 por 100, pero las rampas llegan hasta 25 por 100; el radio
minimo de las curvas es 35 metros. La via es de un metro con
traviesas metilicas; los rieles son Vignole, de 15 kilogramos. La
cremallera es sencilla en la mayor parte del recorrido y dobleen
las fuertes rampas. La traccién ya hemos dicho que es cléctrica,
y se utiliza como conductor de retorno el coujunto de rieles, tra-
viesas y cremallera. El conductor aislado es un riel igual 4 los
de la via, pero invertido, sostenido & medio metro del suelo por
varillas que se apoyan por un extremo cn las traviesas de la via.
En el otro extremo llevan un aislador de porcelana, que por in-
termedio de un collar de bronce sostiecne el riel de toma de co-
rriente. Cada coche lleva dos [rotadores que toman la corriente
de esle riel. ‘

Esta corriente, como ya hemos dicho, la suministra la Cen-
tral de Arthaz en el Arve, cerca de la confluencia del Viaison;
una curva muy acentuada del rio se ha rectificado con un tinel
que sirve de canal de descarga. Asi con una presa insigniflicante,
sencillamente de toma, se ha conseguido un salto de unos tres
metros. Para aprovecaamiento de este salto se han instalado dos
grupos con turbinas de eje vertical y aspiracién, dando 500 HP.
4 45 v. por minuto, y dinamos Thury directamente acopladas
que dan 600 v. y 250 a. Estas divamos son de excitacion inde-
pendiente que suministra un grupo de 20 HP. La tension en la
linea se regula automiticamente variando la excitacién de la ex-
citatriz, que ademds tiene un arrollamiento inductor en s3rie con
la corriente de la linea.

La linea que lleva la energia desde la Central al ferrocarril,
tiene dos kilémetros de longitud.

En prevision de interrupciones del servicio de esta Central,
hay en Veyrier Ia Central de reserva, alimentada por la corriente
bifisica de Chevres. Esta Central contiene un grupo de 300 HP.,
formado por un motor bifdsico asincrénico y una generatiz de
corriente continua de 500 a. y 530 v.

Los coches del ferrocarril son para 40 personas, y llevan dos
motores serie de 40 HP. cada uno, (ue en marcha normal dan
600 v. por minuto y atacan la cremallera por un doble engra-
naje reductor que disminuye el niimero de vueltas en la propor-
cién de 13 4 una. Los coches suben las rampas de 25 por 100
4 1,5 m. por minuto.

Cada coche lleva tres clases de frenos: uno mecinico, que es
un doble freno de tornillo que actia sobre poleas fijas en el eje
de los motores y tiene circulacién de agua para enfriamiento.

Las otras dos disposiciones son eléctricas: una es la contra-
marcha invirtiendo la corriente en los inductores, otra el verda-
dero freno eléctrico separando los motores de la linea, invirtien-
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do el sentido de la excitacién y haciendo que, funcionen como
geueratrices sobre resistencias variables que van colocadas en la
parte alta de los coches.

Como resumen de todo lo expuesto, lo que ha llamado méds
nuestra atencién en Ginebra es la admirable organizacién, la per-
feccién con que estin terminadas todas las instalaciones y las
precauciones .que, tanto para asegurar el buen servicio como
para evitar accidentes, se han adoptado. A ello contribuye el Re-
glamento suizo para instalaciones eléctricas, sobre el que dire~
mos dos palabras.

Reglamentacidn.

El Reglamento suizo, que se cumple con religiosidad, es efec-
tivamente muy severo, y se distingue esencialmente del nuestro
en que todo estd detallado y preserito, sin dejar apenas nada 4
juicio de la Administracion.

Asien sns instalaciones ng se observa la libertad que, en
muchos casos, parece anargquia en las nuestras, Como confirma-
cién haremos un ligero extraclo de algunas prescripciones que, 4
nuestro juicio, convendrian & nuestro Reglamento.

Hay en Suiza una Comisién, lormada por representantes de
L1 ciencia y de la técnica eléctricas, verdaderos especialistas, que
informa las cuestiones dificiles. Se dividen las instalaciones en
wle débil & intensa corriente», siendo las primeras Jas que no
pueden producir dalio 4 las personas 6 4 las cosas. En nuestro
Reglamento se dividen las instalaciones con el mnismo criterio,
en «de baja y alla tensién», y esta division no es suliciente, pues
que las instalaciones de haja tensién é intensa corriente ofrecen
peligro.

En Suiza, toda instalacién de corriente intensa con linea
alrea, ha de hacer jniblico en todos los pueblos que atraviesa:

1.° El peligro de las lineas eléctricas.

2. Lo que ha de hacerse cuando los hilos caen & tierra.

3.° Las precauciones que han de tomarse para trabajar en
las inmediaciones de las lineas eléctricas. ‘

Es obligatorio unir telefénicamente todos los centros impor-
tantes de una instalacién. En todo centro es obligatorio teuer ex-
puestos el esquema de la instalacién, los Reglamentos de servicio
Y las instrucciones para caso de accidentes.

Se obliga en los transformadores & adoptar disposiciones par:
hacer menos peligroso el paso accidental de la alta tensién 4 los
conductores de baja.

Hay 49 articulos detallando prescripciones para cruces y pa-
ralelismos de lineas entre si, 6 de éstas y otras vias de comuni-
cacién.

Se detalla todo lo relativo & protecciones, colocacién de para-
rrayos, hilos y placas de tierra, elc.

En las lineas aéreas de debil corriente no se autorizan hilos
de cobre de menos de 1,5 milimetro de diimetro, y en las de co-
rriente intensa se aumenta este limite 4 3 6 4 milimetros, segtin
la tensién. : '

Se fijan, no dando reglas para su cdlculo, sino con nimeros,
las dimensiones minimas de los postes de madera, y la dlatanChl
maxima & que pueden disponerse.

Se fijan las dimensiones minimas que han de tener los pasos
detrds de los cuadros, etc., elc.

No es nuestro animo seguir copiando el Reglamento suizo;
basta con lo dicho y con copiar el primer pirrafo del titulo II del
nuesiro, que dice asi:

«El peticionario podrd proponer el sistema de produccu’)n:
conduccién y distribucién de energia electrica que considere mas
conveniente para sus aplicaciones, siempre que para la seguridad
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de las personas, cosas & instalaciones anteriores adopte disposi-
ciones propias de cada sistema y se sujete & las prescripciones
zenerales de este Reglamento. La Administracién, sin embargo,
podrd admitir 6 rechazar la propuesta si satisface 6 no convenien-
temente 4 las condiciones de seguridad, sobre todo cuando se
adopten altas tensiones, entendiéndose por tales las que puedan
causar grandes dafios 4 las personas y cosas préximas», para que
quede puesto de relieve el distinto criterio que los informa.
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Por lo demds, v ya que consideramos un deber dar nuestra

.opinidn respecton 4 las instalaciones visitadas en Ginebra, no nos

parecen bien:

Las pequeiias unidades montadas en Chevres, el empleo de la
corriente bifisica, los transformadores elevadores para una’ten-
sién de 5.500 v., ni los cables concéntricos en la distribucién.

Con esto doy por terminado este modesto trabajo, lamentan-
do no haber podido decir nada nuevo ni de verdadero interés.

Revista de las principalss publicacionss téenicas.

Influencia de la produccion del oro em el encarc=
cimiento de los articulos de consumo.

En una conferencia, que reproduce la Zeit. des Oeslerr. Ing.
Ver , en sus numeros del 23 y del 25 de Agosto, denuncia M. Rai-
ner como causa primordial de la carestia de la vida, el aumento
de la produccion mundial del oro en estos iltimos afios. Su tema
es el siguiente: Suponiendo que desde 1884, por ejemplo, la can-
tidad de oro amonedado existente se ha duplicado, mientras que
la poblacién de raza blanca no ha aumentado mas que en un
22 por 100 préximamente, una gran parte de este oro no corres-
ponde & ninguna necesidad material; aunque el valor legal del
metal precioso permanezca constante, su valor préctico, 6 dicho
de otro modo, su poder de compra disminuye con relacién a
ciertos articulos, como la carne y los cereales, cuya produccion
no ha aumentado en la misma proporcién, y de aqui el incre-
mento en los precios de compra. La produccién de las materias
de origen mineral y de ciertos productos vegetales ha marchado
ala par conla del oro¢la ha superado y porello los pl‘EClOa
de estos productos han podido solamente acusar una baja ¢ man-
tenerse 4 un nivel constante.

M. Rainer apoya su razonamiento con una estadistica que
hace remontar al descubrimiento de América, época en la cual
la cantidad de metal preclobo en circulacion comenzd & experi-
mentar un incremento notable. Sus graficos muestran que el
precio de los cereales ha efectuado casi siempre una ascensidn
paralela 4 la del metal precioso amonedado (oro y plata). Como
la cantidad de plata amonedada no aumenta ya en la mayor
parte de los Estados desde la supresién del patron libre, en 1893,
la cuestidn se limita en la actualidad & la producecién del oro.

El agotamiento de los aluviones californianos ha causado,
de 1870 41890, un cierto retroceso en el precio; este periodo de
relativo bienestar es el que se toma generalmente como término
de comparacién con el perfodo actual. En 1890, el desarrollo de
las explotaciones auriferas de América, de Alasca y del Africa
Meridional comenz¢ & ejercer una inflnencia apreciable en el

mercado; la adopeidn de la cianuracidn que permite el agota-'

miento de los minerales pobres favorecié en seguida conudera-
blemente Ia produccidn. Correspondia, cn 1890, 60,78 francos de
oro y plata amonedada &6 en barras 4 cada mdmduo de raza
blanca; en 1900, 65,50 francos, y 77,60 en 1911.

M. Reiner trata de evaluar la duracidn aproximada del perio-
do ascendente de los precios. La considera ligada al que sea ne-
cesario para el agotamiento de los filones transvaalienses; las
explotaciones de la Ameérica del Norte parecen, en efecto, que
han llegado al limite de su produccién y, en las comarcas de-
siertas de Australia nio puede esperarse todavia encontrar el oro
en cantidad notable, los gastos de explotacién seran ademis
demasiado importantes para que Ja produccién influya conside-
rablemente en el mercado. Por el contrario, los yacimientos del
Witwatersraud de los que se habfan extraido ya, haste el fin del
afo ultxmo, 180 mlLlones de toneladas de mmeral pueden toda-
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via, segun los sondeos efectuados, suministrar 264 millones de
toneladas de una riqueza media de 8 gramos de oro por tonelada;
como la extraccidn anual, con los medios actuales, es de 25 mi-
llones de toneladas préximamente, se puede calcular que la capa
aurifera estara agotada dentro de diez afios. Durante cada uno de
estos diez aflos, los yacimientos mencionados derramardn todavia
210.000 kilogramos de oro sobre el mundo civilizado, después el
ineremento anual del oro en circulacidn caerd hasta una cifra
mucho mas baja; una relacién estable entre este incremento y el

-de la poblacién se establecera tanto mis rapidamento cuanto

que lo caro de la vida, arrastrando un aumento de los salarios,
hard que se renuncie 4 explotar minerales mas pobres de los que
se tratan en la actualidad.

El equilibrio de las hélices de madera.

El equilibrio de las hélices de madera es una operacion de
las mas delicadas de su construceidn, y que debe de cuidarse
tanto mas cuanto que su restltado no puede comprobarse inme-
diatamente. Cualquiera que sea el método empleado en su cons-
truceion, es muy raro que una de sus aletas no sea mas pesada
que la otra. Después de diversas inodificaciones se completa la
compensacién vertiendo plomo en un agujero. Un aviador,
M. Marcel Leyat, Ingeniero de Artes y Manufacturas, indica, en
el Aérophile, cdmo se puede calcular el peso del plomo necesario
y su excentricidad con relacidn al eje de rotacién de la hélice.

Los acroplanos alemanes en 191 1-1942,

En una Memoria reproducida por la Zeits, des Ver. deulsck.
Ingen., expone M. Eisenlord las caracteristicas esenciales de
los principales tipos de aeroplanos construidos en Alemania
en 1911-1912, y cita algunos de los vuelos mas notables clec-
tuados por ellos. Estos aparatos comprendeu: el monoplano
de Grade, movido por un motor de dos tiempos; el de Hifelin,
en cl cual el huso estda reemplazado por un solo tubo de ace-
ro ensanchado por la parte anterior para formar la bargnilla;
el de Dorner, cuya superficic de alas principal es continua,
y que estd dotado de un motor dispuesto inmediatamente detris
de ella; el de Harlan, que ha realizado los vuelos mundiales de
mayor longitud, con tres, cuatro y cinco pasajeros; los mono-
planos Aviatic y Jeanuin, que se parecen & los aparatos {ran-
ceses de Hanriot y de Nieuport; en fin, el monoplanc de Rum -
pler, conocido con el nombre de Paloma Rumpler, y el de Goe-
decker, que recuerda al precedente por su forma, pero siendo
muy diferente en su construceion.

Entre los hiplanos. cita el autor los de las Sociedades Aviatic
y Albatros ¥ el de Euler, que son derivados de los aparatos
Voisin y Farman, el nuevo biplano Albatros, los de Mars y los
biplanos de flecha austriacos, caracterizados por las superficies
de sus alas, cuya forma se aproxima mas 2 las de las aves, y que
estan terminados pnr partes elasticas en su borde posterior; y,
en fin, los biplanos del tipo Wright sin estabilizador anterior.




