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DE LOS FERROCARRILES METROFOLITANOS

( Eleckirotechnische Zeitschrift.)

La Comisidn de la Cimara de Diputados del reino de Prusia,
que fué encargada del examen de los empréstilos & los ferroca—
riiles del Estado, especialmente del relativo 4 la clectrificacion
del Metropolitano de Berlin, ha hecho 4 la Administracion dife-
rentes préguntas, que son interesantes desde el punto de vista de
la traccién eléctrica; daremos un resumen de algunas de las res-
puestas dadas en el informe de la Administracién.

La primera pregunta fué la siguiente: éAntorizard el Departa-
mento imperial de los ferrccarriles para enganchar coches eléctricos
en cola de los trenes? Como resultado de los ensayos verilicados
por la. Administracién del ferrocarril eléctrico de Bitterfeld Y en
la linea de circunvalacién de Oranienburg, se ha contestado afir-
mativamente. Se han efecluado Jos €nsayos cou trenes compues—
tos de coches con una carga de 6 toneladas, lo que corresponde 4
80 6 90 viajeros, que es lo que en ciertos momentos del dia cir -
culan en cada coche del ferrocarril Metropolitano de Berlin,

A un tren de 300 toneladas de peso, con 13 coches, se le en~-
gancharon dos locomotoras, una en cabeza Y otra en cola; aun-
que se alcanzé la velocidad de 65 kilémetros por hora, y aunque
Ius arrancadas y las paradas se hicieron todo lo bruscamente po-
sible, no se comprobé ni choques entre coches ni sacudidas. Se
tomprobd también que la locomotora de cola estaba completa-
mente bajo 11 mano del maquinista, que la gobernaba desde la
cibeza del tren.

Sobre una via con curvas ¥ contracurvas de 180 y de 190
metros de radio, que se sucedian continuamente, y que en-algu-
nas de ellas estaba el cavril interior mds elevado que el exterior,
S¢ puso en marcha un tren de ocho coches, empujado por una lo-
tomotora. Se alcanzé una velocidad de 60 kilémetros por hora, y
S¢ comprobé que el primer coche no sufria sacudidas mayores de
las que sufre el dltimo coche de un tren remolcado. Con el fin de

determinar la diferencia del esfuerzo de traccién,-al-ser remolca--

do 6 empujado, se determiné el tiempo que invertia un tren de
cada clase para recorrer el primer kilémetro, haciéndose sobre
Uha via en linea recta y en terreno llano y colocando para la
arrancada las locomotoras en iguales condiciones. Se hicieron

ocho ensayos de cada caso, y el ‘tiempo medio obtenido fué de:

tiento veintiocho segundos con el tren remolcado y de 127,5 se-

gundos con el empujado. Puede, pues, decirse que,.en ambos
cas0s, la resistencia de movimiento es igual, vy que, por conse—
cnencia, el desgaste de carriles es tambitn el mismo en ambos
€asos.

La segunda pregunta fué: ; Puede obte-erse una explotacion re-
gular con trenes que se sucedan con minuto ¥ medio de intervalo? Bl
ejemplo de los metropolitanos de Loudres y de Nueva York,
prueba que es evidentemente posible la circulacién, en cada sen
tido, de 40 trenes por hora.

Una delegacion de la Direccién de los Ferrocarriles reales
prusianos visitd las instalaciones de’los ferrocarriles metropoli-
tanos de Loudres; comprobd que en la linet del ferrocarril del
distrito circulaban, en alzunos momentos Y en cada sentido, has-
la 40 trenes por hora. Este ferrocarril, que en su mayor parle
estd instalado bajo tinel y el resto en trincliera, es el de qayor
trifico de Londres; es de corriente continu: & 600 voltios. Los
trenes se componen de coches motores y de coches remolcados de
cuatro ejes; por la linea circulin, no solamente breues del distri-
to, sino también trenes de otras Compafifas.

Los coches lienen, aproximadamente, 15 metros ile longitud;
los automotores pesan 29,5 toneladas y los remolcidos 18,5.
Cada coche-motor lleva dos motores de 200 caballos; el niimero
de asientos de cada coche es de 48; el nimero total de viajeros,
que en caso de alluencia pueden ocupar un coche, asciende 4 150.

La seccién de la linea del distrito, comprendida entre la estu-
cién de Earls Court y la de Mansion lTouse, tiene una longitud
de 8,1 kilémetros y nueve estaciones intermedias; con las loco-
motoras de vapor la duracidn del recorrido de esta seccidn era de
25 minutos, lo que corresponde 4 una velocidad media de 18,7
kilémetros por hora; con la traccién eléctrica la duracién del re-
corrido es de 17 minutos, lo que corresponde & una velocidad
media de 28,6 kiémetros por hora. Con la traccién de vapor
s6lo podfan circular 18 trenes por hora; es realmente notable Ia
velocidad media de 28,6 kilédmetros por hora, oblenida con la
traccidn ¢'éctrica, teniendo en cuenta que en esta linea la distan-
cia media entre las estaciones es de
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T 810 metros.

La Diputacién alemana ha comprobado que en Victoria Sta—
tion, desde las 5 h. 14 m. y 7 5., hasta Jas 6 h. 12 m. y 50s.,
se ha dado salida en un sentido 4 40 Irenes.

A. I Stanley, Director de explotacién de Ja Compaiiia del
distrito, asegura que en las lineas de esla Compafifa podria lle-
garse 4 obtener por hora el nimero de trenes indicados en el 5=
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guiente cuadro, dependiente de la duracion de las paradas en las
estaciones: .

Daracidn de 12 paradaen

segundos..... « ... f 10012 1 15 [ 20 | 25130 | 40 | 50 | 60
Nimero de trenes por
hora........ e LTI 68 164 |59 | 54| 51| 44| 40 | 36

Stanley espera que, cuando ya no circulen por la linea del
distrito trenes perlenecientes 4 otras Compaiias y que se hayan
suprimido los pasos i nivel en las estaciones donde desembocan
otras lineas, llegar & conseguir la circulacién de 50 trenes por
hora en cada sentido, baciendo las paradas en las estaciones de
25 segundos. :

En-el ferrocarril tubular de Charing -Cross, Euston y Hamps-
tead, hay momentos en que los trenes se suceden todavia mas rd -
pidamente; por el tronco comun, Charing-Cross-Camdentown,
pasan, & veces, 44 trenes por hora.

A pesar de este intenso trifico, la delegacion ha comprobado
que la exploticidn es muy regular y que no se sufren retrasos.

Para poder conseguir un trifico tan importante, es precizo
emplear la Lraccion eléctrica y emplear, ademas, selales aulo-
maticas. ‘ .

Para que un tren pueda seguir 4 otro, dentro del menor
tiempo posible, es preciso, naturalmente, que el primero ocupe,
durante el meunor ‘tiempo posible, la misma seccidén de via;
desde que un tren ha salido de una estacién y pasado en cierta
longitud de seguridad la seiinl de sulida, el tren siguiente debe
poder franquear, & toda velocidad, la sefial anterior de esla
seceion. ,

Para poder conseguir este resultado, es preciso reducir, todo
1o posible, los siguientes periodos de tiempo:

1.° E! correspondiente al recorrido del tren desde la seiial
anterior & la estacién. A

2.° Il de la parada en la estacién.

3.° Ei correspondiente al tiempo que invierte el lren en
arrancar y en alcanzar un punto colocado & cierta distancia,
después de la seflal de salida de la estacién (distancia de se-
guridad}.

4.° El del gobierno de las sefiales.

‘La reduccion del primer periodo, en el ferrocarril del distri-

to, se obtiene dando al Lren una gran velocidad en el momento
de pasar por el frente de la sehal anterior 4 la estacién y frenan-
do rdpidamente, empleando un freno de aire comprimido Wes~
tinghouse. La delegacién ha fijado en 0,7 6 en 0,8 metros por
segundo, la detencién durante la parada; este valor se ha deter-
minado sirviéndose del reloj de la estacién, por lo que no debe
creerse de gran exactitud.

La duracién media de la parada, en la estacién de Victoria,
de los 40 trenes que pasaron por est{t estacién durante una hora,

. ‘. : 0
y en una misma direccién, fué de 0 22,8 segundos. En las

ocho estaciones comprendidas entre Mansion House y Kensinglon,

las paradas fueron de 17, 13,5, 17, 25, 12,5, 14, 16 y 16 se-

gundos, lo que da una media de 16,4 segundos. La mayor dura-
cién de parada se hallé en Kensington, donde parien los empal-
mes de las lineas de los arrabales; sin embargo, estos empalmes
no entorpecen en nada la frecuencia de los trenes, porque en esta
eslacién hay muchos andenes para cada uno de los empalmes.
‘La salida y entrada de los viajeros en los coches se hace muy
tranquila y ripidamente; los coches del ferrocarril del distrito,
lo mismo que los del metropolitano y los del tubular, tienen una
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puerta de 70 centimetros en cada extremo de las paredes longi-
tudinales y, ademis, la mayoria, tienen otra puelta de 1,40 me-
tros; en el centro de cada una de esas paredes ademds_ existen

- puertas de paso de un coche 4 otro del mismo tren, pero rara-
mente se usan, y lo mds {recuente es que estén cerradas.

En el ferrocarril del distrito la altura-de los pisos de los co-
ches sobre el nivél de los andenes, en un mismo tren, varia entre
10 y 35 centimetros; ordinariamente es de 18 centimetros. Eu ¢!
ferrocarril tubular estin al mismo nivel de los andenes.

Los pasillos y Jas escaleras casi no son suficientes, pero debi-
do 4 la sangre fria v i la calma del piblico inglés, jamds ocu-
rren atropellos ni caidas. Se habia previsto que en aquellos co-
ches provistos de puertas en el centro se hiciese por ellas la en-
trada en los coches y la salida por las puertas extremas, pero el
publico no ha acatado nunca estas prescripciones {lo mismo ha
sucedido en nuestro Metropolitano). .

En las estaciones donde los trenes toman distintas direccio-
nes.se ha disminuido mucho el tiempo que el piiblico invierte
para eatrar en los coches, anunciando con anticipacién el orden
en que partirdn los trenes para las distintas direcciones; con este
objeto se coloca encima de la via, y bien visible, un cuadro don-
de estdn inscritas las diferentes direcciones y los ntimeros 1, 2 y
3 alumbrados eléctricamente enfrente de las direcciones que de-
ben tomar los tres primeros trenes que llegan. Cuando un tren
sale el nim. 2 se reemplaza aulomiticamente por el ndm. 1y
el nim. 3 por el 2, mientras lque un encargado hace aparecer un
nuevo num. 3. '

Con el fin de disminuir el tercer periodo, es preciso que lu
arrancada sea muy rdpida, y esto sélo puede couseguirse con lu
traccidn eléctrica; en el ferrocarril del distrito, la delegacidn ha
comprobado velocidades de 0,55 & 0,65 metros por segundo, lo
cual es digno’ de observacion, teniendo en cuenta que en muchas
estaciones estdn las vias en curva.

El cnarto periodo se ha disminuido, empleando seiiales auto-
miticas; con ellas'se cree que se ganan unos ocho 6 diez segun-
dos, tiempo que pierde un encargado mientras efectiia la ma-
niobra.

En Londres estas sehales se accionan, bien por el aire com-
primido con gobierno eléctrico de vilvulas, 6 bien por medio de
electromotores.

Cuando una sefial estd cerrada, el tren se para aulomdtica-
mente por medio de una palanca que hace abrir el conducto de
aire de los frenos. Solamente existen vigilantes en los empalmes
y en los cruzamientos.

Las restantes preguntas hechas por la Comisién se refieren
las locomotoras de vapor y 4 los gastos de explotacién. Se ocu-
pan principalmente, por ejemplo, de conocer si es posible que en
el funcionamiento del servicio se puede con las miquinas de va-
por alcanzar la misma aceieracién que con las eléctricas, y que si
debe procederse 4 nuevos ensayos con los modelos de locomoto-
ras mds recientes que presentan las Sociedades de construceién de
maiquinas de vapor, etc.
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{CONCLUSIGON)

Separacidén entre los monolitos.—Aun cuando la eficacia del sis-
tema monolitico estriba en la inmovilidad de los apoyos aislados
que determina, sin embargo, conviene que no se extreme su se-

(1) Véase el mimero 1581,




