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Rovista de las principales publicacionss téonicas.

Proyecto de elecirificacion de Ias lineas de cireun-
valacion y de los suburbios de Beriin,

Las grandes lineas, bastante numerosas, que parten de Ber-
lin, casi en todas direcciones, tienen sus términos en las siete
estaciones de Charlottenbourg, Lehrte, Silesia, Anhalt, Pots-
dam, Stettin y Gorlitz. Estas diferentes lineas estan unidas entre
si por una linea de circunvalacion (Ringbakn) y por otra de en-
lace Este-Oeste ( Stadtbalin) que se han puesto en servicio respec-
tivamente en 1872 y 1882, es decir, bastante antes del metropo-
litano eléetrico, cuya red se extiende actualmente en el interior
de la Ringhbahn. El conjunto de la Ringbahn, de la Stadtbahn y
de las lineas de los suburbios divergentes que representa lafigu-
ra, abstraccién hecha de las grandes lineas, constituye una im-
portante red en la cual la traccidn continta haciéndose con lo-
comotoras de vapor que remolcan trenes pesados.

Ciertos trenes circulan sucesivamente por la Stadtbahn, en-
tre Charlottenbourg y Stralau, y por la circunvalacion Norte 0
Sur 6 por los suburbios; otros no circulan mas que por los su-
burbios, algunos no salen de la circunvalacion.
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A, estacion de Stettin; B, estacion de Lehrte; C, estacion de Pots-
dam; D, estacion de Silesia; E, estacion de Gorlitz; F, estacion
de Anhalt.

Pero de afio en afio la intensidad del trafico aumenta en estas
lineas, como puede verse por las cifras siguientes: de 75 millo-
nes en la de circunvalacion y 41 en las lineas de los suburbios
en 1895; el mumero de viajeros se ha elevado respectivamente
4 157 millones y 4 137 en 1909. Las lineas han llegado casi 4 su
limite de capacidad, y admitiendo la misma progresion en los
afios préximos, se puede prever para 1915 192 y 185 millones
como nimeros correspondientes & los anteriores. Esta previsidén
esta por completo justificada por el desarrollo continuo de las
localidades de los suburbios berlinenses, como Grunewald,
Halensee, Wansee, en donde los hoteles se construyen en gran
ntimero; la poblacién de Berlin y de las localidades servidas por
la linea de circunvalacién excede hoy dia de 2.900.000; la servi-
da por la red de los suburbios es superior 4 800.000 habitantes.

En estas condiciones se imponia una transformacién de estas
diversas lineas. El Ministerio de Obras publicas con este objeto
ha redactado up informe, publicado en la revista Alektrische
Kraftbetricte und Baknen, del 4 de Abril, cuyas conclusiones

resumimos en la presente nota. Dicho informe ha sido presen-
tado por el referido Ministerio 4 Ja CAmara de Diputados para

justificar la peticién de un crédito destinado & la electrificacién

de las lineas de circunvalacién y de los suburbios.

Como una de las secciones mas cargadas es la de Charlotten-
bourg 4 la estacidn de Silesia (11 kilémetros préximamente), se
ha pensado primero en doblar sus vias, 6 en aligerarla, ya por
una linea subterranea de trazado poco diferente, ya por una linea
enteramente distinta de la que existe. Consideraciones econdmi-
cas, al mismo tiempo que téenicas, hicieron que se abandona-
sen estos proyectos, asi como uno de desdoblamiento de la linea
por construccion de vias superpuestas & las precedentes, enca-
minandose ahora los estudios 4 busear los medios de acrecentar
la capacidad de las lineas existentes sin aumentar el ntdmero
de vias. o

Iiste resultado puede cbtenerse, ya aumentando la capacidad
de los trenes, remoicindolos entonces por dos locomotoras de
vapor, ya por la electrificacién, y, en este caso, se puede elegir
entre el empleo de unidades multiples 6 el de locomotoras.

Las previsiones del servicio futuro comprenden 30 ¢ 40 tre-
nes por hora (en cada direccidn) con 600 asientos por tren, ¢
sean de 18.000 4 24.000 asientos sin contar las sobrecargas.

Los trenes pesados de dos locomotoras son desventajosos,
porque debiendo ser los arranques muy rapidos y las maniobras
muy simultineas en ambas locomotoras, éstas deberan estar
siempre juntas & la cabeza del tren, lo que produce una compli-
cacion en las manicbras en las estaciones finales.

La electrificacidn se impone por lo tanto, tanto mas cuanto
que ella permite descomponer con facilidad los trenes en ramas
autdnomas, ¢ recomponerlo segun las necesidades; esto se apli-
ca 1no solamenie al caso de la traceién por unidades multiples,
sino al de la traccién por locomotoras, si se reparte en dos uni-
dades la potencia necesaria y si se pone una locomotora en cada
extremidad del tren normal.

Bl gobierno simultineo de las dos méaquinas, se efectia siem-
pre & partir de la cabina de delante y en las estaciones finales
no hay que realizar mas maniobra que el paso del mecanico de
una cabina 4 la otra. Ademas, segun las necesidades, se puede
cortar el tren en dos mitades que cada locomotora puede trasla-
dar en una direccion diferente, para servir, por ejemplo, las
secciones de los suburbios més alejados de Berlin, cuyo trafico
no estd tan cargado como el de las secciones inmediatamente
suburbanas. Indicaremos mas lejos una ingeniosa combinacion
gue no hace necesaric maniobrar la locomotora de cola, para
llevarla 4 la cabeza de la segunda rama, cuando ésta contintia
circulando en el mismo sentido que precedentemente.

*Las ventajas generales de las locomotoras eléctricas con re-
lacién 4 las de vapor son bien conocidas y nos basta recordarlas
brevemente: ausencia de humo, empleo mejor del peso adheren-
te, rodamiento mas snave y menor fatiga de las sobrejuntas,
menores gastos de conduccidn y de entretenimiento, arranques-
mas taciles y més rapidos, recorridos en menor espacio de
tiempo, ete. .

En cnanto 4 la traccitn por unidades multiples es empleada
en la actualidad, en casi todas partes, en las redes metropolita-
nas propiamente dichas, en Paris, en Berlin, en Hamburgo, ete.
Sin embargo, las locomotoras parecen preferibles en el presente
caso; sus motores, gracias al espacio disponible, pueden ser
mucho mas potentes, y, por consecuencia, representar cada una
6 6 7 motores ordinarios de automotoras, lo que mejora su ren-
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dimiento, reduce los riesgos de averias y simplifica grandemen-
te la conservacion, las canalizaciones y los aparatos de gobier-
no, etc., asi como el consumo de corriente, gasto muy impor-
tante cuando se trata de una red de trafico intenso y trenes muy
numerosos. ‘A las ventajas mencionadas es necesario afiadir que
la suspensién de los motores sobre el bastidor de una locomoto-
ra puede ser mucho mas perfeccionada que bajo las bogias de las
automotoras, en las que falta sitio, y que, ademés, su ruido y sus
trepidaciones no molestan 4 Jos viajeros.

En fin, permaneciendo el mismo material de los trenes, salvo
algunas modificaciones para permitir el gobierno simultdneo de
las locomotoras, por un solo mecénico, se evita tener que hacer
gastos mas considerables, correspondientes 4 la construccion de
un gran numero de automotoras, en lugar de un numero redu-
cido de locomotoras. ;

La composicién de los trenes mas cargados sera de 13 carrua-
jes de tres ejes y de pasillo central, pero con portezuelas en cada
compartimiento para reducir al minimum los tiempos de parada
en las estaciones. Uno de los carruajes podrd reemplazarse por
un furgdn, provisto en sus dos extremidades de cabinas de ma-
niobra, con todos los aparatos necesarios; este furgdén quedarad
4 la cabeza de una de las ramas del tren desdoblado, y su cabi-
na anterior servird de estacidn de gobierno para esta rama, cuya
locomotora estara 4 la cola; la otra rama, con su locomotora en
cabeza, circulard por su lado sin dificultad.

Para completar lo que 4 los carruajes se refiere diremos que
no se cambiara nada en la proporeién de las plazas de cada cla-
se, compartimientos de fumadores, etc.; se instalard el alumbra-
do eléctrico (con acumuladores que regularicen la luz de las
lamparas), y también la calefaccidn eléctrica; en fin, se perfee-
cionaran los cierres de las puertas para cerrarlas con més cele-
ridad.

La traccién por locomotoras se hara con el auxilio de corrien-
te alterna simple de 15.000 voltios, excepto en la Iinea de Berlin
4 Gross-Lichterfelde, ya explotada eléctricamente por corriente
continua. -

La corriente primaria tomada 4 dos fabricas, cuya eleccién
no se ha hecho todavia, serd llevada 4 Berlin & 60.000 voltios
por varias lineas, de modo de evitar los riesgos de las interrup-
ciones, y reducida & 15.000 voltios en una serie de subestacio-
nes repartidas por lared. La administracidon no piensa construir
fabricas por ser mds econdmica la compra de la corriente 4 las
grandes Empresas particulares, sobre todo & cansa de la compe-
tencia gue entre ellas existe, y claro es que- exigiéndolas las
garantias mas estrictas y mas minuciosamente registradas.

La eleccién de la corriente alterna simple se justifica por la
experiencia de numerosas lineas en las que el servicio es anélo-
go al de los suburbios de Berlin y en donde es completamente
satisfactorio: por ejemplo, las lineas Blankenese-Hamburgo-
Ohlsdorf y Dessau-Bitterfeld, que los ferrocarriles prusianos ex-
plotan con locomotoras desde hace un afio, ete.

Se cree que se podra asi ganar una decena de minutosen el
trayecto Charlottenbourg-Stralau, con relacién 4 los trenes de
vapor, y lo mismo en las otras lineas, en la proporcién de un
15 4 un 20 por 100 de los tiempos actuales.

Los gastos de la electrificacion se calculan en 125 millones -

de marcos proximaments; se construirdn 550 locomotoras eléc-
tricas y 700 vagones nuevos; pero, en compensacion, podran ena-
jenarse 575 locomotoras de vapor que son con las que actual-
mente se hace €l servicio. Se supone que podré hacerse desapa-
recer poco & poco, gracias & esta transformacion, el déficit de la
explotacién actual, que nc sera menor & 2 millones de marcos
en este afo; es necesario evidentemente un cierto nimero de
afios para que el incremento del trafico y de los ingresos venga 4
llenar este déficit, aumentado con los intereses y la amortiza-
cién de los capitales adelantados para la electrificacion, pero la
administracion alemana espera que este espacio de tiempo no
sea demasiado largo.
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Amorvtiguader de vibraciones para arboles acoda-
dos en los antomsviles.

Un brazo acodado, scbre todo cuando es largo (motor de seis
cilindros), se pone en vibracién 4 ciertas marchas y el movi-
miento vibratorio se propaga, 4 través de las bielas y cojinetes
& todo el bastidor del carruaje. M. A. Walter describe en Omnig,
del 24 de Febrero, los aparatos ideados por M Lanchester, para
impedir estas vibraciones. Una masa inerte en forma de volante
es arrastrada con el brazo acodado por frotamiento; gira 4 una
velocidad constante, la misma que ia del volante principal; no
obedece 4 las solicitaciones del brazo acodado, que goza de una
libertad relativa, pero la menor torsién se encuentra enérgica-
mente enfrenada y el régimen vibratorio no puede establecerse.

Figs, 1.2 y 2.°

A, arbol acodado; O, pieza centrada sobre el 4rbol acodado:
D, discos de frotamiento; I, volante del amortiguador; ¥, discos
de frotamiento solidarios del volante; &, tubo de centralizacion;
O, cilindro solidario del volante E; P, émbolo arrastrado por el
arbol acodado; @, biela; R, collarin del excéntrico S.

La disposicién consiste en un pequeiio volante secundario, que
puede, si es necesario, servir de polea de gobierno del ventila-
dor.'El enfrenamiento est4 encerrado en el interior y puede ser
cualquiera, metalico (fig. 1.*), no methlico, 6 aun de frotamien-
to liquido (fig. 2.%).

~ Lafigura 1.® representa un freno de discos, los unos solida-
rios del volante, los otros del brazo acodado.

En la figura 2.% el volante accesorio lleva tres cilindros, en
cada uno de los cuales se mueve un émbolo; los tres émbolos
estan reunidos & un excéntrico acuiiado sobre un Arbol. El li-
quido puede pasar de un cilindro 4 otro por pequenisimos orifi-
cios que oponen una resistencia creciente cuando la velocidad
del paso del liquido crece, es decir, cuando crece también la
amplitud de las torsiones que hay que combatir.

El frotamiento metalico aumentando, por el contrario, en ra-
zon inversa de la velocidad; el aparato de frotamiento liquido
aparece como muy eficaz.

Estudios recientes sobre las lamparas incandes-
centes., -

En la Lumiere Hlectrique del 2 de Marzo, analiza M. Le Boeuf
una serie de estudios verificados hace poco sobre las lamparas
incandescentes .

El primero se refiere al descubrimiento de un procedimiento
de estirado de los hilos de tungsteno, que permite obtener lam-
paras mucho més fuertes y simplificar su fabricacién. El hilo es-
tirado podra obtenerse de cualquiera longitud y resistira mejor
que los hilos actuales 4 los choques, cuando esté frio, y 4 la dis-
gregacién por la corriente alterna cuando esté caliente.

El autor pasa en seguida al estudio de las propiedades de-las
lamparas de filamentos metalicus, abastecidos con corriente al-
terna, cuya resistencia varia con la temperatura y la intensidad
de esta corriente durante el mismo ciclo, de modo que su fun-
cionamiento depende de la forma de la curva de esta corriente.
Por otra parte, ciertos experimentadores han hecho notar que las
lamparas incandescentes de filamento de carbono actdan sobre
la descomposicién de la corriente alterna como si poseyesen self-



