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das se verifica' mediante bielas inclinadas en 4ngulo de cerca
de 33° con la horizontal, las cuales gobiernan dos ejes auxiliares,
puestos cada uno en correspondencia con los planos transversa-
les medios de los dos carriles. Esta disposicién ha permitido si-
tuar los motores lo mas cerca posible de la parte media de la
locomotora y ademas reducir notablemente los esfuerzos sobre
los &rboles auxiliares, pudiéndose construir bielas suficiente-
mente largas para reducir el 4pgulo de inclinacién con la hori-
zontal. ‘ _

En cada extremo de la locomotora va una cabina de manio-
bra. Los motores son trifisicos abastecidos directamente por la
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vez, lo toma de una Memoria publicada por la Sociedad mencic-
nada. ‘ e

Ll sistema de traccion escogido es el de corriente monofasica
de alta tensién. La distribucién de la corriente para el servicio
de la red completa partird de la central que se establecerd en
Nicosia y que se abastecera con corriente trifasica de las gran-
des instalaciones hidroeléctricas del rio Simeto, en la provineia
de Catania y, en caso de necesidad, también de la energia produ-
cida por la Sociedad fuerza hidraulica de la Sila.

En la central de Nicosia la corriente trifisica se transformara
en monofésica de 500.000 voltios, 25 periodos, para ser, bajo esta
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linea de contacto 4 la tensién media de 3.300 voltios y 4 la fre-
cuencia de 15, teniendo 16,7 ciclos completos por segundo, con-
f rme & las caracteristicas de la energia suministrada 4 la linea
r.corrida.

Estos motores se han construido con una solz envolvente, la
cual con disposicidn especial puede disponerse & ocho ¢ & seis
1 olos; los motores mismos, ya en la insercién 4 ocho polos, ya a
la de seis, pueden unirse entre si en cascada, con lo que se pue-
den obtener cuatro velocidades de sincronismo, que correspon-
den 4 las velocidades de recorrido de 100, 75, 50 y 37,5 kiléme-
tros-hora.

Los motores son del tipo de inducido envuelto y con venti-
lacion forzada; ésta sirve tambicén para las resistencias, que son
metéalicas.

El esfuerzo de traccidén en la periferia de los circuitos se cal-
cula en 9.500 kilogramos para la velocidad de 75 kildémetros-
hora, de 6.000 para lz de 100 kilémetros-hora y de 9.000 para las
otras dos velocidades, con las cuales, dado el funcionamiento
en cascada, trabajaran los motores en condiciones menos favo-
rables.

Extractamos en esta nota un articulo de la Rivisia Tecnica
delle Ferrovie dello Stato.

La elcetrificacion de los ferrocarriles secundarios
Y complementarios de Sicilia (Italia).

La Sociedad Ingg. Arvedi, Grippa y C.% de Milén, que &
fines de 1914 obtuvo la concesién de 800 kilémetros de ferroca-
rriles secundarios y de 450 de los complementarios de la isla de
Sicilia ha presentado recientemente al Ministro de Obras pbli-
cas la propuesta para la electrificacién de toda esta linea con-
forme al proyecté del Ingeniero Sr. A. Chauffourier.

. Lo que vamos 4 exponer 4 continuacién es.un extracto de un
articulo publicado en el Giornale del Génie Civile, que, 4 su
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forma, distribuida por medio de 4 feeders 4 14 subestaciones si-
tuadas & lo largo de la linea del ferrocarril, y precisamente en
las estaciones de Barcellona, Raadazzo, Paternd, Nicosia, Cerda,
Piana dei Greci, Calatafimi, Menfin, Sambuca Zabut, Cattolica
Eraclea, Bivio Zilaga, Naro, Barrafranca y Caltagirone.

En las subestaciones la corriente monofisica de 50.000 vol-
lios se transformara & la tensién de servicio que sera de 11.000
voltios, y cada una de las subestaciones abastecera la zona de la
linea aérea de toma directa de la corriente comprendida dentro
de su radio de accién que varia de 30 4 50 kildmetros en cada
una de las direcciones abastecidas.

Tanto las lineas de los feeders cuanto la linea de contacto se
estableceran sobre postes de hierro. La linea de contacto se sus-
panderé por el sistema de catenaria con regulacién automatica,
que mantendra el hilo de contacto & una altura constante sean
cualesquiera las variaciones de temperatura comprendida en-
tre — 20 y + 40 grados.

La potencia de las diversas subestaciones se determinari en
relacién & los kildémetros de red que deberan abastecer y 4 la
presumible utilidad de carga que cada una, en cada instante,
podra absorber en las condiciones de maximo trabajo. Su poten-
cia variara de un minimo de 1.000 & un maximo de 2.500 kilo-
vatios. En total comprenderan una potencia de 23.000 kilovatios
ademds de una reserva de 7 000.

La traccidn eléctrica de la red entera se realizara con coches-
automotores para el servicio de los trenes de viajeros y con lo-
comotoras para los de mercancias. Tanto los automotores como
las Jocomotoras serdn del tipo de cuatro ejes y estaran equipa-
das con cuatro motores, tipo Winter Eichberg 39, de la potencia
de 70 caballos cada uno.

Los automotores mediran 14,80 metros de longitud y podrén
marchar 4 la velocidad maxima de 54 kilémetros por hora, re-
molcando en terreno horizontal un tren de 80 toneladas de peso
¥ con una capacidad de 250 asientos. Sobre pendientes maximas
se reducira la velocidad & 20 kilémetros por hora con €l mismo
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rendimiento, pero limitando :la composicién del tren & sélo
160 asientos (cerca de 52 toneladas) se'podré alcanzar en las pen-
dientes hasta los 30 kilémetros.

Las locomotoras marchardn 4 una velocidad maxima de
36 kilémetros por hora. Reduciendo la velocidad &4 18 kilémetfos
por hora, podran, en terreno horizontal, remolcar un tren de
300 toneladas de peso. Por las mé&ximas pendientes (35 por 1.000)
su potencia sera de 100 toneladas 4 la velocidad de 14 kilémetros
por hora. Los. automotores, ademés de los cuatro motores de
traccion, contendran los aparatos para la transformacién de la
corriente 4 la tensidn de servicio de los motores que variara de
290 & 632 voltios, los aparatos para la produccidn del aire com-
primido, el cual, ademas de servir para el funcionamiento de los
frenos tipo Westinghouse, se empleard para e} gobierno del arco
de pantdgrafo para la toma de corriente, y para poner en
movimiento los interruptores principales y las sefiales de silbato.

En los trozos de cremallera, cuya pendiente llega en po-
quisimos casos al limite maximo de 10 por 100, el remolque de
los trenes se hara con una locomotora auxiliar de rueda dentada.

Mientras que para el servicio con traccién de vapor se han
calculado, por término medio, tres pares de trenes diarios por
cada trozo de linea, 6 sean 7.500 trenes-kilémetro, con la trac-

cion eléctrica se podran tener, por término medio, cinco pares -
de trenes diarios de viajeros, 6 sean cerca de 12.800 trenes-Kkilé-_

metro por dia. La traccidn eléctrica permitird obtener una ma-
yor rapidez en el servicio debido no sélo & la mayor velocidad
en el recorrido, sino & la més pronta preparacién de los trenes,
asi como 4 la menor cantidad de paradas, pues con este sistema
no se necesitan, como con el de vapor, las paradas para el abas-
tecimiento de agua y de carbén 4 las locomotoras.

Como el servicio de la red total ferroviaria, adoptando la trac-
cién por vapor, necesitaria la realizacién de 4 562.000 trenes-ki-
lometro al afo, requiriria un consumo de carbdn (teniendo
en cuenta también los servicios auxiliares) de 70.000 toneladas
anuales, que al precio medio de 50 liras la tonelada, importa-
ria un gasto de 3.500.000 liras al afio, de las cuales seria Italia
{ributaria al extranjero. Los gastos para el suministro de la ener-
gla eléctrica para el transporte de 450 millones anuales de tone-
ladas-kilémetro (que correspenden al presunto servicio con trac-
‘cién de vapor aumentado com el 20 por 100 en consideracién
al mayor trafico) resulta de 2.400.000 liras al afio que recaeran
por completo en provecho de la industria nacional.

La diferencia de 1.100.000 liras al afio entre los gastos para
lJa adquisicidn del carbdén y los del suministro de la energia se
reparte del modo siguiente: medio millén por la menor subven-
cién gubernativa establecida en la ley de 21 de Julio de 1911 y
el remanente de 600.000 liras destinadas al mayor costo de la
mano de obra y al aumento del personal ferroviario especial re-
querido por la electrificacién y por la intensificacién del servi-
cio en general.

Los gastos para la electrificacion de toda la red ascenderan &
31.250.000 liras que corresponden 4 25.000 liras el kilémetro. La
primera dotacién de material mévil para la traceidn eléetrica de
los ferrocarriles secundarios, comprendiendo el material ordina-
rio, importara 12.898.000 liras, 6 sean 16.122 liras por kilémetro,
con umraumento total de 3.335.000 liras sobre el necesario para
la traccién por vapor. El material mévil de los ferrocarriles com-
plementarios costara 5.840.000.

La Sociedad Ingegneri Arvedi, Grippa y C." se propone ter-
minar las obras relativas & los ferrocarriles complementarios
dentro de los tres afios, & partir de la iniciacién de las obras, y
abrir al servicio publico 100 kilémetros por afio de los ferroca-
rriles secundarios,
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Carruajes dobles de los tranvias de Portland
(Oregén, Estados Unidos).

Para aumentar la capacidad de los carruajes que conducen
un solo conductor y un solo cobrador, la Compaiia de los tran-
vias de Portland (Oregdn) ha formado unos nuevos vehiculos
reuniendo dos carruajes de un tipo antiguo.

A los carruajes antiguos, que tenian una longitud de 10,40
metros, y que no podian recibir cada uno méas que 30 viajeros,
sentados, se les ha quitado una de sus plataformas extremas, re-
uniéndoles después dos & dos, en uno solo, como muestra la
figura 1.%, que toma del Electiric Railway el Génie Civil, del que
tomamos nosotros esta nota. Para esto se les ha unido por sus
extremos asf modificados, por medio de un tercer compartimien-
to suspendido entre ellos sobre dos ejes y formando plataforma.
El bastidor de este compartimiento central estd acodado verti-
calmente 4 fin de aproximar el piso lo més posible al suelo y
evitar asi los escalones en las entradas y salidas de los viajeros.
Interiormente la ligazén entre este compartimiento central y los
dos carruajes adyacentes se asegura por cada lado !figuras 1.
y 2.%) por medio de dos escalones laterales rectos 4 y B que sir-
ven alternativamente para paso de los viajeros en una direccién

6 en la otra, segun el sentido de la marcha del carruaje, y por
un escalén circular € que forma articulacién mévil y que da ac-
ceso & un tambor 7'solidario del carruaje, y cerrado lateralmen-
te por unas cortinas.

La plataforma central, soportada por cuatro vigas longitudi-
nales J, acodadas hacia abajo, esti exclusivamente reservada
al cobrador, que se coloca en un asiento mévil £, en medio del
tablero colocado & contravia, y cada uno de los tableros latera-
les estd dividido en tres huecos, cerrados por puertas. Las del
centro, A, estin reservadas para la entrada de los viajeros,
mientras que las otras dos puertas laterales, I, sirven unica-
mente para su salida. Estas ultimas estan directamente servidas
por unos escalones B que conducen & las plazas con asiento.
Los viajeros que entran por la puerta central estin, por el con-
trario, obligados & rodear el tabique que separa los escalones 2



