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Seziin esto, vemos que el rodillo producird en el larguoro la
carga representada en la figura 7.2
Consideremos ahora el carro de seis tonéladas, Yy comoquiera
que el graeso de las llantas es menor que et espesor del larguero,
toda la rueda insistivd sobre él, y si suponemos sepatrados los ca-

rros de eje 4 eje 4 metros (hipotesis muy deslavorable, pero que

Liarauero, —Comenzaremos antes de cntrar en cl cilculo de
los largueros por conocer cudl de las dos cargas mdviles antes
estudiadas para el Iorjudo (g, 5.") producen mayores esfuerzos.
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nos facilitard el cdlculo y con ella aseguramos el paso del cilin-
dro compresor}, tendremos que las cargas serin las de la figura

anterior que producirdn en el larguero, considerado como viga
continua, mayores momentos de flexidn que la hipdtesis de la

apisonadora.

El larguero tiene una luz teérica entre ejes de columnas de
2 metros y lo consideramos en los cdlculos que siguen como una
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‘representan en las figuras
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Tomemos un larguero central, cl A4 y consideremos sobre él
el cilindro compresor, cuyo alzado y secciones transversales se

siguientes.
Seccion. ¢ d.

‘.

viga continua de cuatro tramos iguales. Pudiera considerarse de

cinco, pero la diferencia en el tramo 3.° respecto al 2.° es in-
apreciable y el calculo, en cambio, mads sencillo.
La carga permanente que sobre él insiste por metro lineal es:

Por el forjado: g < 0,93 v e
Por el larguero: 0,360 < 2,400 kg ......

!/:

metro lineal.

Toneladas
por

0,766
0,086

0,352

La seccion del larguero es, como veremos, de 0,24 >< 0,17,
pero tomamos, teniendo en cuenta los chaflanes de unidn, tan-
to del forjado con él como los del larguero con las travies:s,

0,24 >< 0,15,

(1) Véase el nim, 2166
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Fig. 6.*

onsiderando la rueda delantera (fig. 6.%), las reacciones so-
bre y A serdn, segiin la secciéu a b:
2,5 >< 0,275

0,03
A=2(2,50 — 0,740) = 3,520 ton.

Considerando cn la seccion ¢ 4 las ruedas traseras:

0,740 ton.

N\

Primer tramo. —Segun el cuadro que como anejo nim, 2 36
acompalia, que da los coelicientes por que hay que multiplicar el
momento flector maximo de una viga apoyada para obtener 108
de una viga de cuatro tramos, vemos que para el caso preseite
es este coeficiente », = 0,618; luego el momento debido i la

carga permanente sera:

gl

= 0,263 tm,

La carga movil aun serd mayor que la antes estudiada si s¢
consideran dos carros junto al larguero segin la figura 8., cn

Cuyo ¢aso:

30,63

4,00 >< 0,72 2X;‘*?”“'0‘,53**=4,066 ton.
W0 X< 0,18
S Bl=- 0,98 3,097 ton. y el momento siendo x = 0,819
A =2 (4,00 — 3,097) = 1.806 ton. _
—_— t ( ! ) . ‘ ﬂ/[sz’ P4l -"—"—’1,626 bn’]:,

i
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Puente de hormigon armado sobre el rio Tacar en-Jalance (Valencia).

Anejo numero 3.

Lineas de influencia de los momentos de la carga movil en los largueros.
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Luego

Moy = Mg - My = 1,900 tm.
: en cifra redonda.
' (lomo comprobacién de los datos que para el coeficiente x da
b ol angjo antes citado, hemos calculado los momentos por el sis-

b lema de las lineas de influencia, que se acompailan en el ancjo
b mim, 3,

Hemos considerado secciones en cada uno de los claros de

2.x

M | A

'H' 3tn

Fig. 8.2

medio en medio metro Y para cada una de ellas hemos
la linca de influencia de los momentos,
f que varfan los momentos en esta seccion
i 1o largo de los cuatro tramos.

Ast hemos llegado & obtener la linea de influencia en el
central que coincide con la seceidn num,
g L1 sinctria de las sec:iones restantes,

dibujado
6 sea la curva, segin la
variando la carga movil

apoyo
10, y no seguimos ror

De las ordenadas de las lincas de influencia dibujadas se elige
B8 v cada seceidn Lo mayory se forma la curva de momentos
o uriximos que & continuacién de aquélla dibujamos en ol citado
B inejo nim, 3, Para esto so dibujé primero la curva de momen-
s debidos 4 la carga permancnte por medio de log valores si-
® Sticntes (Colomlo, pag. 231), en los que llamamos: N los mo-
qm:nl,os sobre los apoyos, a7 los momentos midximos en los tra-
mos emplazados & la distancia @ del apoyo izquierdo mis préximo
7y [ las distancias locales, 6 se. de los apoyos & las secciones
8 momento nulo,

' N = 0,107 gi* == 0,365 tm,

% N, =0,07 g1* =10,242

SﬂL,:O,()77 gr =0,262 »
(M, = 0,036 g2 = 0,123 ».
a, =10,393 = 0,786 »
;d: = 0,536 2 =1,072 »
r=r=
fo==1" =0,200 !==0,400 m.
f,):f’__,:O,‘ll()S 1=10421 »
Fo=1r',==0,211 1=10,423 »

A cada una de las ordenadas de la ctirvu

ast hallada 6 mo-
Mentos debidos 4 1a carga per

manente le sumamos 6 restamos
Ias maximas antes dichas de los debidos 4 1a carga movil, y ob-
lewdremos asf 1a, curva de momentos m
tndo que el maximo de los m4
livniy g) 1,90 hallado antes por

dximos y minimos, resul-
ximos es 1,591 toneladas quc con-
medio del cilculo,

Ay
X l'—“
> II‘—I
1L
A & 1)
[
N Az &
4 .
T T e
- Fig. 9.*

Adoptamos para seccion del larguero la figura 9.8, en 1 que
St considera, una taja de forjado unida 4 ella de

l

0 == o= 67 em.,

|
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La armadura 'propuesm para resistir aquel momento flector
maximo hallado para cl primer tramo es:

Fo=35¢ 14 mm, = 7,7 cm?®

La cota de la fibra neutra (sesiin Mdosch, pag. 112), serd:

L F, ; _-_TJ—TT )
Z= - " (_ {4 { + i ==8,74 cm.,
representando n lo mismo que en el forjado dijimos.
Como alli
A 190.000
tot 190,
f=De=—22 ___ YW Ak
/,—-_D_./( PR TRy == 6.764 kg,
3

¥ por tanto, la tensién del hierro serd:

R, — 0764

= map = 879 kg. por cm?®

¥ la compresion del hormigén:

2.67.64 N
h == e - -== 24 ke, nor em?®
b 67 >< 8,74 } kg. por cm

Hagamos cdlculos andlogos para el tramo segundo, y después
hallaremos los esfiierzos cortantes en ambos,

Segeido tramo.-—Segin ¢l cuadro correspondienie
Como anejo nmin, 2
que mulliplicar

inserlo
de este trabajo, el cooliciente u,_,' por que hay
el momento flector maximo en una viga apoyada
para obtener los de una viga de cuatro tramos; es:

0,291,
luego el monento debido 4 1. carga permancnle seri:

My = p, - qé = 0,124 tm.

Siendo el coeficiente citado para la carga mévil u = 0,621,y
¢sla, seglin vimos en el tramo anlerior de 4,066 toneladas, cl
momento flector miximo debido & clla sord:

Pl == 1,260 tm.;

My = 10 . 4

luego
Moy == My -+ My, = 1,384 tm,,

0 en cifea redonda 1,400, La curva de momentos mdximos dedy-
cida por ¢l sistema de las lineas deo influencia nos da para este
momento en el segundo tramo 1,500, que es hastantc aproxima-
cion dados los crrores que siempre en el cileulo grifico se cc-
meten,

Para I seccién del larguero antes dibujado
armadura de

adoptamos una

Lo ="5¢de 13 mm, = 6,64 ¢m*

Aceptando sin error sensible el mismo brazo de palanca ante-
rior, ¢ sca el mismo valor de @, cotar de la fibra neutra:

A

rEb= = e =
]

,927 kg,

Y, por tanto, la tensién del hierro

107

Bo = —5i51 :

kg. por cm?®
¥ la del hormigén menor que cn el primer clavo.

Primer entreapoyo.—En cl primor entreapoyo, 6 sea en cl
segundo apoyo del prinier tramo (pues en ¢l primero el momento
tedrico es nnlo). : ’
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Con el aumento de los challanes de 10 centimetros de altu M,
cl extremo del larguero tendrd una altura (forjado incluido) de
45 centimetros (fig. 10). '

-4/
£

“

et SR

x
ot & m]

Fig. 10.
ElL valor de w, == 0,857; luego

gl

My == =y« %

c==— 0,365 tn.

Para la carga mévil 1 = 0,424, luego

oy ‘
Mp == —p ' & c= — 0,862 tm.;
luego
Moy = — Mg+ M), = — 1,227 tm.

de acuerdo con cl grifico que nos da 1,21,

‘ara mayor garantia adoptamos sobre el apoyo el mismo mo-
mento médximo total hallado para el primer tramo, que en cilra
redonda es 1,900, y sea la armadura:

Mo =4¢l4mm +4¢13 mm. = 11,47 cm®

151147 2.12.4]1
w= =g '(_ 1 +\/‘ % )= 22,82 cm.
,

Z=D= """ 5690 kg,
Y/ — .
5.690 e
Ry = T = 496 kg. por cm?
2 - 5.690 a
Ry = 127 = 42 kg. por cm?®

carga esta ultima menor que los 45 admitidos.

Segundo entreapoyo y siguientes,— El valor del coeliciente
e == 0,571 para la carga permanente Y paka Ja movil u = 0,344;
Inego

nbiion:

Mg==py - I = — 0,239
My= - 1’4’ = — 0,699
Mgy = — 0,938

de acuerdo con el grifico que da 0,91,

Tomemos, sin embargo, como antes ¢l momento maximo ha-
llado para el segundo tramo, 6 sea 1.500 que did el grifico, y
adoptando el mismo brazo de palanca hallado, el primer entre-
apoyo, 4 sea la misma cota para la fibra neatra, tendremos:

150. 000

A - = 41":,7’:61 = 4.[‘93 kg.

Adoplemos como armadura

Fo=13¢!13mm. + 3¢ 15 mm. = 7,96 cm®

4493

Re = gy = %65 kg. por cm®

* Iy menor que el antes hallado.
Y 1
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EsrUERZ0S CORTANTES DEL LARGUERO: Primer tramo. —El ¢s-
fuerzo cortante debido 4 la carga permanente es, segin el anjn
num, 4.

| para el 1.°r apoyo « = 0,393
Ey=0a .g .1.. ’
para el 2.° idem « = 0,607

luego

Tig = 310 kg. para el 1.r apoyo 4,
Iz = 465 kg. para el 2.° idem 4,
En la figura del anejo num. 4 de los planos hemos Tejre-
sentado esta linea de esfuerzos corlantes por la recta @, a .-
El esfuerzo cortante debido & la carga movil (segiin la hips-
tesis que vimos, daba una carga de 4,066 toneladas) serd para ol
apoyo A moviéndose la carga de él hacia 4, una curva

Pl —2)

M,
T+

— N,
3

b~
I

siendo A, y M, los momentos flectores sobre cada uno de los
.apoyos. Esta curva, que comienza con el valor y == 4.066 sohre
el apoyo 4, termina en cero sobre el 4,. Para este segundo ajo-
yo la carg mévil produce otra.curva negativa, cuyas ordenails,
sumadas con la de la anterior, han de dar el valor P de la carga;
luego esta segunda curva serd paralela & la anterior Y comenzird
en y == 0, terminando en y = 4,066. Para el trazado de eslas
curvas ¢ lincas de influencia de los eslerzos cortantes observa-
remos que el primer término dela [6rmula es el esfuerzo corlin-
te & Ja izquisrda de la carga cuando cl tramo se supone apovado
y la linea de esfuerzo es una linca recta, cuya ordenada sobre 4,
es 4,066 y cero sobre 4 3 Y el segundo término es proporcicual
4 1 diferencia de los momentos sobre los aAPOYO0s que ya conce-
mos por las lineas de influencia que anteriormente hallamos cn
los niimeros 5 y 10, pues sobre el apoyo 4, la linca de momcn-
tos es nula. Representemos, pues, estas lineas de momentos y
para el primer tramo que estudiamos haslard dibujar la del apo-
YO 4., que corresponderi & la primera parte de la linea de in-
fluencia de la seccion mim. 5 cuando la carga se mueve dunlro
del primer tramo. Dibujada encima Y en correspondencia co: la
recla del primer término bastard sumar algebraicamente sus or-
denadas divididas por 2 con las de la recta, Y asi obtendremo las
lincas de infiuencia de los esfuerzos cortantes.

Ahora bien; el punto en que el esfuerzo cortante es minimo
es aquel en que se ignalan la ordenada positiva de la curva sine-
rior con la negativa de la inferior, ¢ sea en cl que la primer. os
—;J~ que eu la figura nuestra estd situado 4 0,84 del apoyo 4,
Doblando, pues, la figura por el eje y sumando & las curvas re-
sultantes las ordenadas de los esfuerzos de la carga permaiinte
FEy , hallados antes, tendremos la envolvente de los estuerzos vot-
tantes totales, que en el apoyo 4, sera:

E, nix. = 4.066 4 310 = 4.400 kilogramos en cifra ve-
donda. ’

El minimo E, iy, = 2.000 kilogramos, pucs, sensiblemcule
coincide su abscisa 0,84 con la de la recta a; @, de ordenada cero,
no teniendo, por tanto, que sumar 4 la curva incremento alguno.

El miximo sobre el apoyo 4 o 08ea E gy lo hallaremos sus-
tituyendo el trozo de curva convexa por una tangente que la en-
vuelva, 4 cuya ordenada sumaremos los de & . Asi obtenemo: un
esfuerzo mayor que el real

E, mix, = 4,700 kg.

Conocemos ya, pues; los esluerzos cortantes, y, por tanin, 1t
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Puente de hormigdn armado sobre el mo Jicar en Jalance (Valencia). - NUMERO 2.168

Hojas nums. 1 y 2,
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Puente de hormigén armado sobre el ro Jicar en Jalance (Valencia).
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Puente de hormig()n armado sobre el rio Jucar en Jalance (Valencia).
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NUMERO 2.168
Puente de hormigon armado sobre el mo Jicar en Jalance (Valencia). | |

Hgoja num. 5.

Detalles del tablero econ su armadura.
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cirga de desgarramiento méximo que en ¢l
(Zafra, pdg. 181),

larguero se produce

E

D C e fmin. _
P (- &Y T BRI STy
(r-) T R

cifra mayor que los 4,5 kilogramos admitidos, y que exige, por
tanto, la colocacion de armaduras secundarias,

Por olra parte, el esfuerzo de adherencia de la armadura con
cl hormigén es (Zafra, pdg. 182), sicudo = » la suma de perime-
tros de las barras de la armadura,

e 14.12

‘D(l = 'Dn ‘ W'\."gv, T

R W 7,64 kg,

mayor también que 4,5 kilogramos ¥ que exige se anclen los hie-
rros ddndoles en su extremo la forma de cayado, que puede ser
¢l preconizado por Considére (Zafra, pdg. 212) (fig. 11), con cuya
disposicién se llega 4 cuadruplicar la adherencia.

Fig. 11,

Vamos, pues, 4 calcular las armaduras secundarias, y comen-
Awemos por trazar el trapecio correspondiente 4 los estuerzos del
trozo de viga, d sde el estuerzo minimo al apoyo 4,, cuya longi-
tul es 1,16 metros y las' cargas de desgarramiculo

14 kg,

D1 mix., =—

D{ min = Gkg.

Goloquemos s6lo estribos desde ol z min, hasta el 12" == 3,100
kilogramos, al que corresponderd el D, dela figwa (auejo nime-
0 1), 6 sea la superlicie correspondiente al trapecio comprendido
eutre Dy mi, ¥ D5 seguiremos colocando estribos & continuacién
e un rectdngulo de altura D, y nos quedard el tridngulo rayado
Superior para contrarrestarlo con armaduras inferiores levan-
tadas, :

IMijemos en & = 14 centimetros (entre 10 y 15 segiin Zalra,
piz. 197) la minima separacion de los estribos y vanios 4 obte-
ter su seccién (Zafra, pig. 195).

L S I o8 =129 ¢m®
h

St distribnimos esta seccién en lres estribos, la de cada uno
seri 0,43, 6 sea hicrros de un didmetro de 7,5 milimetros.
Supongamos que la primera barra encorvada mis préxima al
4puyo la carga que deba resistir sea la méxima del tridngulo ra-
vado de la figura, 6 sea
-D, max. "~ D4’ =14 —9 =5 k‘o’~
ue corresponde & un esfucrzo cortante de
4.700 — 3.100 ='1.600 kg,
La distancia desde la altura media de la barra 6 punto donde
l .
dquella corta d la cola "3 (¢ — @) al apoyo 4, serd (Zafra, pigi-
na ?04),
s=566 (3~ 2). 2 . h_45cm
= % E - :
Siendo § 1a seccion de una barra de la armadura de 14 milime-
tros, § sea § = 1,54 centimetros cuadrados.
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Fijaremos, sin embargo, como distancia para la barra mas
préxima al apoyo la de 30 centimetros y 26 para la siguiente,
con lo que nos colocamos mds garantidos.

Del mismo modo hemos calenlado el trozo izquierdo de la
viga de 0,84 metros de longitud correspondiente al apoyo 4, el
que por ir empotrado en el péndnlo del estribo, que luego caleu-
laremos, v sufrir con aquél los esfnerzos de dilatacion, lo hemos
anclado fuertemente ademas con estribos inclinados en los cha-
flanes de unién.

Hemos de observar que el esfucrzo cortante sobre el apoyo 4,
1o puede ser producido muds que por la carga mdvil del primer
tramo, pues la otra estando los carros distanciados 4 melros, se -
gin supusimos, actuard en el Llercer bramo Y no en el contiguo.

Seyundo tramo. — Cuanto hemos dicho para el primer tramo
puede repetirse para el segundo teniendo para linea de
cortanles Ey la misma para aquél hallada a, a,.

El debido 4 la carga movil so hallard por la misma térmula:

esfuerzos

P(l—ua)

y = ; -+ 1]./2 - /1,‘

{

siendo a, y ar . 10s momentos sobre cada uno de los apoyos del
tramo 2.° Poniendo por £, en esta formula, la carga 4,066 to-
neladas, tendremos las dos curvas paralelas de esfuerzos, positi-
YOS Y negativos que se trazarin como anteriormente indicamos;
pero ahora A7 no es cero Y para hallar el segundo término hay
que dibujar las dos curvas de momentos, una la correspondiente
al segundo trozo de la linca de influencia de la seccidn 5.%, 6 seq
al §rozo correspondicnte 4 la carga moévil desplazindose en el {ro-
mo 2.° y otra el segundo trozo de la linea de influencia de Ia
seccion 10, correspondiente al apoyo A Dibujadas encima de la
{ignra en ¢l ancjo mim. 4 las dos curvas, hallamos facilmente
su diferencia de crdenadas Y, Jor tanto, el segundo término de la
férmula.

El punto de inflexion de las lincas de influencia hallado para
los esfuerzos cortantes, 6 sea cl punto en que cl segundo término
dela férmula es nulo donde so cortan las curvas de momentos,
tiene por abscisa

= 0,98 m.

f;x -+ fsr

siendo £, y 7. los focos de la curva de momentos del tramo, cuyos
valores hemos fijado anterormente,

Dob:ando In figura y envolviendo las lineas convexas de es-
luerzos por las tangentes representadas por lineas de puntos y

sumando luego las Eg  lendremos que en el apoyo 4, el miximo
esfuerzo serd:

]’1, mix, == 4.550 kg.
en el 4,

]','__, mix, = 4.750 kg.

Y en el tramo

E o, == 2,150 kg,

La carga de desgarramiento maximo sufrido por el hormigdn
serd:

qne exige por ser mayor gque 4,5, como en el tramo 1.°, la colo-
cacion de ar-nadiras secundarias,
Trazando los tra,ecios de cargas correspondientes i log dos
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sccciones del tramo & parlir de la carga minima y fijando en
8 == 14 con la separacién de cstribos, obtendremos su seccién

seguin Ja que se emplearin los mismos estribos antes hallados con
ligera variacion en su distribucion, segin acusa la fligura.

Lo mismo se calenlardn las barras encorvadas de la armadu—
ra inferior, que serdn las mismas en nimeros y situaciéon que las
halladas para el tramo 1.°

La misma observacion hecha en aguel tramo hewios de recor-
dar aqui, y es que estando In carga en el tramo 2.° la inmediata
lo estard en el 4.°, y, por tanto, no alectard 4 los apoyos de aquel
framo.

Iin L ligura de detalle del larguero, hoja nim, 5 de los pla-
nos, hemos desdoblado fuera de la ligura el mimero y forma de
las varillas, que componen las armaduras, representindose por
lincas de puntos los estribos.

‘I'raviesas. —Normalmente a los largueros, y como arriostra-

micntos de las cabezas de las columnas donde aquéllos se apoyan,
se colocan las traviesas que no han de resistiv mds que el peso
propio y el de la carga movil & su paso por encima de ellas. Por
ser s separacion (2 metros) mayor que vez y media la luz del
forjado (0,93 mcLI‘os)-(scgl'm Zalra, pig. 261), no sc considera
aquel mis que apoyado sobre Tos lirgueros y éstos sobre lus co-
lumnas; asi, pue:, se podria prescindir de las traviesas, pero
siempre es conveniente colocarlas como entramado que arriostra
los pies derechos.
A pesar de no necesitar armadura, dado el gran peralle y sec-
cion de estas piezas, representada en la hoja nim, 5, figura del
alzado del larguero, pues ticne Ia misma seeeion que éste y la lnz
del forjado 0,93; sin embargo, para mayor seguridad y para re-
sistir la carga movil colocaremos una armadura inferior, formada
por dos hicrros de 14 milimetros y una superior de uno del mismo
didmelro, ademds de las harras que por cl forjado superior le co-
rrespondan .,

Estas traviesas se unen d las columnas aunentando su seceion
por medio de chaflanes que los armamos segiin vemos en la sec—
cion transversal de la hoju citada, con dos hierros también de
14 milimetros que se corresponden con los de la armadura inle-
rior. Istas y las barras del forjado se unen por estribos de 7 mi-
limetros que se sitian & 15 centimetros de distancia, segin de
puntos se dibujan, También en la figura hemos desdoblado la ar-
madura de la traviesa dibujindola aparte con detalle. '

La armadura de las traviesas, asi como las de los largueros y
forjado, sc unen 4 la de las columnas que vamos & calcular,

(Continuard.)

'ELECTRIFICACION

DEL

LONDON AND SOUTH WESTERN RAILWAY

(P. SABE)

La traccién eléctrica es el método de traccidn por excelencia y el
mis conveniente para un servicio de arrabales. Las Compaiifas inglesas
de Ferrocarriles, teniendo que luchar en los arrabales de Londres con la
competencin de antobis y de tranvias, acaban de realizar un servicio
ripido y muy frecuente. Fl London and South Western Railway ha
rzdactado un gran proyecto de electrificacion, cuya realizacién se ha
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retrasado por causa de la guerra. La siguiente deseripeién permitird
formarse una idea de la amplitud del mismo, que constituye una impor-
tante aplicacién de la traccidén eléctrica 4 un ferrocarril.

El London and South Western Railway ha redactado, y en
gran parte realizado, un proyecto de cleclrificacion de sus linens
en-los arrabales de Londres. :

El conjunto del proyecto abarca una lougitud de 156 kildme-
tros de linea; equivalente & 400 kilémetros de via tnica.

La zona aetualmente electrificada aleanza d 76 kilémetros de
lnea, 6 sca, por lo menos, 4 240 de via Unica. La segunda parle
del proyecto comprende, pues, 80 kilémetros de linea, 6 scan 160
de una sola via,

Las lfneas actualmente elecirificadas son: el Iazo de Waler-
loo & Clapham Junction y vuella por Wimbledon, Kingston,
Twickenham y Richmond 4 Clapham Junction y Waterloo: el
lazo de Brensford y Iounslow, y los empalmes - de Hamplon
Court, Claygate y Sheppei'bon.

Las otras lincas cuya clectrificacion esti proyeclada Y en vias
de cjecucién comprenden las distintas lincas de la Compaiiia en ol
Ocsle de Guildford.

Liv electrificacion de estas lineas ha sido motivada por diferen-
tes razones. Primeramente, era evidente que una Compaliia cuyas
lineas prestaban scrvicio en ol valle del Tdmesis debia ofrecer i
los viajeros Lrenes ripidos y frecuentes, solucion dificil de oblener
con-la traceion de vapor sin gastos exagerados. Por ¢l conleario,
con la traceion eléetrica puede oblenerse este resultado sin gaslos
excesivos de primera instalacién, con una reduccion del precio de
coste del kilémelro-iren,

FFundindose en esths razones la Brighton Company decidid
extender rapidamente el empleo de la teaceion eléclrica en sus li-
neas de arvabales y los resultados obtenidos son muy satislicto-
rios. Tguales consideraciones han motivado la velocidad de ios
trenes y la frecuencia de las sahidas en ol Metropolitan Dislrict
Railway, que une las lincas del London and South Wesk i
Railway cn Puatuey y en Wimbledon. Ademds, habia que teeer
en cuenta la compelencia, siempre cn aumento, de las Compal. 15
de Tranvias y de Omnibus, que de afio en aio extienden sus - -
vicios de arrabales.

En 1912 fué coaudo los Divectares de la Compaiila deter i-
narvon delinitivamente el proyecto de electrilicacion. Se adopte
alimentacion por medio del tercer carril con corriente contiua
d la Lension de 600 voltios, ya adoplada por olras varias Coun, -
nias inglesas para las lmeas d2 wrrabales.

Material modvil.

El material mdvil alcanza un total de 252 coches de 15,00
metros de longitud. Estos coches hasta la fecha habian sido nui-
lizados con la traceidn de vapor; se han modificado recienten-u-
te para el servicio eléctrico. La dotacion cléctrica ha sido adei-
ridn en la British Westinghouse Electric and Manulacturig
Company. ,

Los trenes han sido dotados de los elementos necesarios jra
la marcha con unidades multiples y para la facilidad de miini-
obras se han constituido en grupos de Lres coches, dos dutomnio-
res y un remolque, acoplados entre si de modo continuo, Fsios
grupos de tres coches pueden acop‘lursé enlre si para formar fee-
nes de tres ¢ seis coches, segin las necesidades del trafico. 1.03
trenes de tres coches pesan vacios 96 toneladas y contiencn {40
asientos. S ) o o
- Lua dotacion eléctrica.de un tren comprende cuatro motores
de 275 caballos de vapor, girando & 590 vueltas por minuto, sie-




