REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

El tablero metalico est4 sostenido por dos vigas del tipo can-
télever. Unas articulaciones dispuestas al aire en el tramo cen-
tral reducen la longitud real de éste 4 30,50 metros.

Como el paso de peatones es poco importante, las aceras no
tienen mas que una anchura de 60 centimetros, mientras que la
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hidraulicas ‘de la regidn, en lugar del carbdn, cuyo precio es

muy elevado en esta latitud; ademas facilita el paso de los tiine-
les, a consecuencia de la supresién de los humos.

La electrificacion se ha limitado, sin embargo, por ahora, 4 1a
seccién comprendida entre Kiruna, en Suecia, y Riksgrinsen,

e
',b.ooa.beo‘. a)la‘*‘*""

*x

calzada tiene una anchura de 5 metros. lista estd revestida de un
pavimento de mortero de cemento colocado sobre una capa de
lhormigodn. Las aceras son de asfalto sobre hormigén.
L1 coste total de la obra se ha elevado & 1.062.500 (rancos.
Tomamos esta nota de una que publica el Zen#raldlall der
Bawverwaltung.

Eleectrificacion del ferrocarril de Luleo & Narvik
(Sueein y Noruega).

A la electrificacion del ferrocarril de Luleo 4 Narvik dedica
M. P, C. un extenso arlicule en Ze Genie Civil, del cual hacemos
nn resumen en la presente nota. Este ferrocarril, situado al Nor-
te de la peninsula escandinava é inaugurado & mediados de
1903, es, sin duda, la via férrea mas septentrional del mundo.
Sn longitud total es de 496 kilometros; su punto culminante esta
en la cota 537 metros y las pendientes maximas son de 1,73 por
100. La linea es de una sola via, pero todas las obras se han
constrnido para poder duplicarla; tiene un gran niimero de tii-
neles. La construccion de este ferrocarril se realizdé prineipal-
mente para facilitar la explotacién de las importantes minas de
hierro de la regidn, de Jas cuales las mis principales son las si-
tqadas en las parroquias de Gellivara (Laponia de Luleo) vy de
Jiukkasjervi (Laponia de Torneo).

Cuando se construyé el ferrocarril, se calenlaba en 1.200.000
toneladas la cantidad de ¢stas que habrian de transportarse
anunalmente, Alora bien, este tonelaje ha aumentado eon mucha
rapidez, hasta tal punto, que el ano de 1913 la cantidad de mi-
nerales transportados ha llegado & 3 millones de toneladas y se
caleula que el tonelaje actual se elevarda préximamente & 5 mi-
llones de toneladas. Para satisfacer & este anmento de trafico se
podrian emplear dos medios: ¢ bien doblar la linea, como se ha-
bia previsto, 6 bien electrificarla, lo que permitin aumentar la
velocidad de los trenes. Esta segunda solucion es la que se ha
adoptado, porque tenia la ventaja de ser sensiblemente mas eco-
nomica que la primera, y presentaba, ademas, diversas comodi-
dades. La electrificacion, en efecto, permite utilizar las fuerzas
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en la frontera noruega (fig. 1.°), es decir, & laregion mas abrup-
ta, en la que la velocidad de los trenes era mas reducida; la lon-
gitud de esta seccidn es de cerca de 130 kilémetros

Los trenes de vapor se componian de 28 vagones, pesando
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cada uno 11 toneladas en vacio y pudiendo transportar 35 tone-
ladas de mineral; la velocidad de estos trenes era de 40 kiléme-
tros por hora, en terreno horizontal, y de 12 en las pendientes
de 1 por 100. Los trenes eléetricos tienen 40 carruajes, y las ve-
locidades correspondientes son de 50 y 30 kilémetros por hora.

Sistema de traccidn.—Se ha adoptado para la traccidn la co-
rriente monofasica, 4 15.000 voltios y 15 periodos. La linea eléc-



212

trica es de suspension catenaria. Se compone de un hilo de con-
tacte de 80 milimetros cuadrados de seccion, cuyo perfil tiene la
forma de un ocho, y de un cable de suspensién trenzado, de
acero, de 50 milimetros cuadrados de seccién. La linea esta so-
portada por unos postes en forma de A, espaciados 52 metros
proximamente, y llevando en su parte superior nnas ménsulas
de suspension articuladas, de tubo de hierro (fig. 2.%), de las
cuales una lleva el hilo de contacto y la otra el hilo de suspen-
sion, estando arriostradas conjuntamente.

Fig. 2.0

La linea esth protegida por pararrayos de cuernos, dispues-
tos cada 1,300 metros préximamente, cerca de un poste que lle-
va, por otra parte, nna disposicidn de contrapeso para igualar la
tensidn mecanica del conductor & lo largo de lalinea.

in las estaciones 6 en los depdsitos, cuandola linea es de vias
multiples, los conductores van soportados por vigas establecidas
transversalmente a la via.

Iin los tiineles, es soportada la linea por una traviesa fijada
& dos aisladores colocados & uno y & otro lado de la galeria. Los
cables pueden resbalar en sus soportes, para ajustarse & las va.
riaciones de longitud que provienen de los cambios de tempera-
tura.

Bl hilo de contacto estd & 5,50 metros sobre el carril en las
partes al aire libre, y 4 4,60 en los tiineles.

Para montar el equipo de la linea se ha empleado un tren es-
pecial de vapor, que servia de taller y sobre el cual se establecid
una plataforma de trabajo. Se fijo en ella uno de los pantdgrafos
de las locomotoras eléctricas, para que sirviera de galibo. Il ca-
ble de suspension y el hilo de contacto se montaron al mismo
tiempo.

Locomoloras.—Li! material de traccion comprende en la ac-
tualidad dos locomotoras de viajeros y 13 de mercancias. Las
locomotoras de viajeros, que deben remolcar trenes de 200 tone-
ladas, tienen dos bogias y dos ejes motores acoplados. Las loco-
motoras de los trenes de mineral, mis potentes, pueden remol-
car trenes de 1.885 toneladas. Se componen de dos partes simé-
tricas acopladas, llevando cada una un eje portador y tres ejes
motores acoplados por bielas. Cada una de las mitades de la loco-
motora contiene un motor, abastecide por un transformador es-
pecial, enfriado por bano de aceite. Il interruptor de alta ten-
sion, que funciona en el aceite, puede gobernarse mecanicamen-
te, & por unos hotones eléctricos colocados en la caseta. La
regulacion de la velocidad se obtiene haciendo variar la tension
cn los terminales del motor, por modificacion del montaje de los
devanados de los transformadores. El mecanico puede pasar de
una velocidad 4 otra sin volver a llevar la manija del registrador
al cero.

El enfrenamiento, asi como el gobierno de los pantogralos,
se hacen por medio del aire comprimido, suministrado por un
compresor de motor electrico. Cada mitad de la locomotora esta
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dividida en tres compartimientos: uno para el motor, uno para
los diversos aparatos accesorios y uno para el gobierno.

Fibrica hidroeléctrica.—La fabrica que produce la fuerza
wotriz estd situada en Porjus, en Suecia, 120 kilémetros, proxi-
mamente, al Sur de Kiruna, en el extremo de la seccién electri-
ficada. Se ha escogido esta situacion porque casi coincide con la
mitad de la linea entera, cuya electrificacién completa se prevé.

La fabrica utiliza un salto de 55 metros, obtenido con auxilio
de una presa de pequeiias dimensiones, establecida en el extre-
mo del Jago Porjus. Contiene actualmente cuatro grupos gene-
radores, pero se ha construide previendo su engrandecimiento,
que sera necesario cuando se lleve a cabo la electrificacidn total
de la linea.

Tres altcrnadoves monofisicos, teniendo cada uno una po-
tencia de 10.000 kilovatios, suministran la energia necesaria para
la traccidn, y el cuarto, trifasico, de 11.000 kilovatios, produce
la corriente utilizable en las minas de Gellivare y de Kiruna.

Las turbinas giran & razén de 225 revoluciones por minuto,
y los alternadores suministran corriente 4 4.000 voltios y 15 pe-
riodos; estdn enteramente acorazados y se ventilan artificial-
mente. Los transformadores, en nimero de seis, estan estableci-
dos bajo la sala de maquinas principal. Iistos elevan la tension
4 80,000 voltios, por el agrupamiento en serie de sus devanados
de alta tension.

La corriente de traccion, 4 15.000 voltios, se suministra 4 la
via férrea por cuatro subestaciones situadas en Kiruna, Torne-
tritsk, Abisko y Vassijaure. Estas subestaciones se abastecen por
una linea de 80.000 voltios, colocada cerca de la viay compues
ta de cuatro cables. La seccion de los cables decrece después de
cada subestacion; es de 80 milimetros cunadrados en la primera
seccion, de 70 en la segunda y de 50 milimetros cuadrados sola-
mente en la tercera. Todos los cables estin formados de siete hi-
los. La linea esti soportada por pilares metalicos de secoidn
triangular, cuya altura varia de 18 4 20 metros, proximamente,
aunque ciertos tramos exceden de 300 metros.

Iintre la fabrica de Porjus y la primera subestacidn, de Kiru-
na, se encuentran tres casetas que contienen unos interruptores,
que se destinan 4 localizar los defectos que pudieran produ-
cirse.

Cada subestacion contiene tres transformadores de 1.000 kilo-
vatios cada uno, aislados en aceite, pudiendo soportar una sobre-
carga de 1.700 kilovatios. Se enfria cada uno por medio de un
ventilador. Cada uno de éstos esta colocado en una celda separa-
da y descansa sobre un carretén que rueda sobre carriles y se
puede sacar para la inspeccién ¢ las reparaciones.

Termina el articulo mencionado haciendo algunas conside-
raciones sobre los resultados de la explotacidn; segun el autor
del mismo, la electrificacion permite hacer pasar la velocidad
media de los trenes de 25 & 38 kildmetros por hora. Si los trenes
pudiesen funcionar constantemente segiin el horario normal, el
consumo anual de la linea podria llegar 4 6 millones de tonela-
das; pero se cree que a causa de las interrupciones diversas del
servizio, debidas en particular al clima, el trafico serd solamen-
te de 3.200.000 & 4.800.000 toneladas por afo.

SO0CI0 CORRESPONDIENTE D BUENOS AIRES

El Cenlro Nacional de Ingenieros, de Buenos Aires, ha nom-
brado socio correspoudiente en Espana al ilustrado Ingeniero de
caminos D. José Nicolau. Se compone dicho Centro de 551 socios
y son 12 los correspondientes en el extranjero.

Reciba nuestro querido amigo sincera enhorabuena por dicho
nombramiento.
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