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WNSTRTEEON DR FRROCARRILES CON TRACHON HLATRICA HY STIA

DURANTE EL ANO 1907

El afio préximo pasado ha sido uno de los mas fecundos des-
de el punto de vista de la construccién de ferrocarriles de trac-
cién eléctrica. E1 ferrocarril del Simplén ha fancionado sin de-
tenciones y con los mejores resultados; todos los temores que se
abrigaban acerea de la regularidad de la explotacién han resul-
tado sin fundamento, y se han puesto en servicio en esta linea
nuevas locomotoras mas potentes. Los ensayos de traceién eléc-
trica por corriente monofasica se han terminado- en la linea de
Seebach-Wettingen, y el servicio regular de la misma sa hace
por completo con locomotoras eléctiricas; los trabajos de 1a Co-
misién suiza de estudios para la traccién eléctrica en los cami-
nos de hierro estin hoy lo suficientemente avanzados para quese
puedapreverunasolucién préximadelacuestion de la electrifica-
ciéndelosferrocarriles; 1a corriente con‘inua 4 alta tensiénseem-
pleard en lo sucesivo para las lineas secundarias, y en cuanto
4 la corriente monofisica 4 alta tension, se aplicara 4 los ferro-
carriles internacionales; los trabajos de construceién delferroca-
rril de la Bernina han dado comienzo, asi como también la trans-
formacién del ferrocarril de Wengernalp; por ultimo, las autori-
dades competentes de los ferocarriles federales han decidido la
creacién de una seccidn especial para el estudio y la construc-
cién de los ferrocarriles con traceién eléctrica; tales son, en re-
sumen, los hechos mas interesantes que pueden reoxstrarse en
el pasado afio.

Sobretodo, este 1ltimo puntoes el que merecefijar mas la aten-
cién, porquedemuestraquelaoposicién a la electrificacién de los
ferrocarrilestiende 4 desaparecer. Esta oposicion puede explicarse
por la actitud expectante que las autoridades de todos los paises
adoptan generalmente ante los métodos y procedimientos nue-
Vo8, que no tienen todavia la sancién de la prictica. Claro es que
€sta nueva seccién creada por las autoridades ferroviarias po-
dra producir pronto resultados de- experimentos practicos que
daran el dltimo impulso al desarrollo de la industria electrotée-
aica suiza. Se esperan los resultados de los' :trabajos de esta sec-
cién con tanto mayor interés, cuanto que sus miembros prinei~
pales est4n ya en relacién cin la Comisién suiza de estudios
bara la electrificacién de los ferrocarriles y que de este modo se
aprovecharan en seguida los resultados adquirides. Estos resul-
tados deberdn ademas ser apropiados & las exigencias del ser-

vicio regular de los caminos de hiero. Pero puede esperarse que

Por la fusién de-todas las secciones y la reunién de opiniones,
rssultados de estudios y de experimentos por parte de la indus-

tria privada y de los servicios publicos, se llegara pronto 4 una
soluci6n definitiva. Bien sea el sistema monofasico 6 el sistema
polifasico el que triunfe, esta cuestién es secundaria. Sin em-
bargo, 4 pesar de los resultados obtenidos en el Simplén, se ob-
serva que las preferencias se inclinan al sistema monrofasico.

*
” »*

La casa Brown-Boveri y Cia, ha construido dos nuevas loco-
motoras para el servicio del Simpldn. Se sabe que, hasta el pre-
sente, la linea estaba servida por dos locomotoras construidas
por la Sociedad Brown-Boveri y por otras tres de un tipo de
construccién semejante, prestadas por el Gobierno italiano.

Las dos nuevas locomotoras de corriente trifisica no tienen
mAs que cuatro ejes, mientras que las antiguas tenfan cineo, de
los cuales s6lo tres eran motores. Los cuatro ejes de las nuevas
locomotoras estan acoplados de manera que todo el peso de la
locomotora se utiliza como peso adherente. Los ejes van accio-
nados por dos motores trifasicos, fijados 4 bastidores longitudi-
nales de la locomotora y que actian por medio de biela y mani-
vela sobre los ejes motores. La potencia media de estos motores
es de 650 caballos. El peso de la locomotora equipada es de 67
toneladas préximamente. La nueva -locomotora dispone de cua-
tro velocidades obtenidas por conmutacién de los polos. Los mo=
tores se ponen en marcha & tensién reducida por medio de dos
transformadcres que permiten regular la tensién secundaria.
Los arquillos para la toma de la corriente son dobles, y del mis-
mo sistema que en las locomotoras antiguas. El didmetro de las
ruedas motoras es de 1,250 metros. La velocidad varia entre 28
y 74 kilémetros por hora, El alumbrado se obtiene por una di-
namo especial con bateria de acumuladores. Este sistema de
alumbrado es el mismo que la casa Brown-Boveri emplea con
éxito desde hace bastante tiempo para el alumbrado eléctrico
de los carruajes de los ferrocarriles federales. Los resultados de
los ensayos y el servicio efectuado ya por estas locomotoras son
muy satisfactorios.

En la linea de Seebach-Wettingen se ha establecido la trac-
cién eléctrica con locomotoras alimentadas por corriente mono-
fasica 4 15.000 voltios. Al principio, esta corriente & alta ten-
sién ejercié una influencia perjudicial sobre la linea telefénica
que corre a lo largo de la via, pero este uliimo obstaculo ha
podido felizmente hacerse desaparecer.

Desde hace algiin tiempo el servicio de esta linea se hace
regularmente, y es de esperar que los resultados de los experi-
mentos hechos durante largos afios sobre los medios de asegu-
rar la regularidad del servicio recibiran una conﬁrmactén que:
es, por oira parte, muy necesaria. - v

- La linea de Mesocco puede considerarse como un ejemplo ‘de
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linea sscundaria con corriente continus, & alta tensién; esta l-
nea enlaza Mesocco con Bellinzona y el servicio se hace con co-
rriente & 1.500 voltios. El material mévil esta constituido por
coches automotores accionados por cuatro motores unidos en
serie dos & dos, de una potencia total de 264 caballos, trabajan-
do & una tensién normal de 750 voltios.

La linea de Locazna 4 Bignasco, inaugurada en 1907, ha ex-

citado un interés particular; se trata de una aplicacién de co-
rriente monofisica 4 5.000 voltios. Un detalle de construccién
digno de notarse en esta linea, es que los carruajes motores van
provistos de troles para la toma de corriente, que la toman de
un hilo de trabajo que corre lateralmente 4 lo largo de la via,
Ademas, estos carruajes llevan un arquillo de toma de corriente
que se utiliza en los arrabales de Locazna, donde s¢ dispone de
cerriente monofasica 4 800 voltios. Los automotores van provis-
tos de cuatro motores de una potencia total de 160 caballos, ali-
mentados por corriente 4 baja tensién, transformado en los ca-
rruajes. Se ha observado que para la explotacion normal los
Aferrocarriles eléctricos con corriente monofasics tienen mayor
capacidad que los de corriente continusa y que ofrecen ventajas
sobre éstos, sobre todo desde el punto de vista de los gastos de
instalacién. Esto, por owra parte, no hace mas que confirmar los
experimentos hechos en el extranjero, de tal manera, que con
razén puede creerse que el sistema de traceién por corrienté mo-
noféasica es el sistema del porvenir para las lineas secundarias
Y para las lineas principales. ‘

Ademis de los ferrocarriles citados, estan en construccién
los siguientes ferrocarriles eléctricos: :
~ El ferrocarril de la Bernina, de 56,45 kilémetros de longitud;
el de Saint Moritz, por Pontresina 4 Campocologno; los ferroca-
rriles de Monthey-Champery, 12,2 kilémetros; el ferroearril
Langenthal-Jura, ya abierto al piblico, 15,025 kilémetros; el de
Carouge-Croix de Rozon, 4,6 kilémetros; el ferrocarril de Mon-
treux-Glion, 2,9 kilémetros; el tranvia de Lausanne, el ferroca-
rril de Basilea-Aesch. Entre los funiculares con tracei6n eléctri-
ca, en consiruceién 6 ya abiertos al publico, citaremos Muotta-
Muraige, Linthal-Braunwal, Interlaken-Harder, ‘Wiesenbahn,
Cassarate-Monté-Bré y el trozo de ferrocarril desde la Yungfrau
hasta la estacién de Eismeer. Por iiltimo, citaremos el ferroca-
rril de via normal Romans-horn-Saint Gall-Wattwil, que tendra
53,305 kilémetros, y para el cual todavia no es segura la adop-
eién de la traccion eléctrica.

Ba ] estadistica de los ferrocarriles, publicada por el Depar~
tamento federal de caminos de hierro, se consignan unas setenta
¥ cuatro concesiones de ferrocarriles con traccién eléctrica. A
@stas es preciso aifladir un gran nimero de concesiones otorga-
das para ferrocarriles eléctricos en la dltima sesién del Consejo
federal.

Como muches de estos ferrocarriles eléctricos proyectados
86 empezaran 4 consiruir en 1908, puede preverse que desde el
punto de-vista de la traccién eléctrica este afio no sera menos
fecundo que los precedentes. No es, por consiguiente, probable,
desde este punto de vista, que las predicciones sobre la parali-
zacion en los asuntos de esta industria se realicen.  Las Socie-
‘dades de construcciones eléctricas, de motores de traccién y de
material mévil, tienen, por tanto, grandes 8ncargos en perspec-
tiva, .

" Desgraciadamente no se puede esperar la realizacién proéxi-
ma del deseo de todos los electricistas, de ver comenzar en este
aiio las obras para la electrificacién del ferrocarril del San Go-
tardo y de una parte de los ferrocarriles federales. La industria
privada para demostrar que la traccién eléctrica, no tan sélo
conviene al servicio regular de los ferrocarriles, sino que es con
mucho preferible & la traccién por vapor, ha realizado por 81 sola
la electrificaci6n de algunos ferrocarriles de via normal; pero la
iniciativa privada esta actualmente al cabo de sus medios de
aceidn y aun ha dado mas delo que habia derscho & esperar de
ella. Ahora le ha llegado el turno 4 la Administracién de los fo-
rrocarriles federales, de obrar siguiendo el ejemplo de los ferro-
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carriles suecos y de otros paises, de suerte que todos puedan
aprovechar los sacrificios hechos por los particulares.—H.

(ONPARACION BNTRR 105 GASTOS DB ERPLOTACION ‘DR 10§ AUTORIS
Y DR LOS TRANVIAS, EN INGLATERBA

Hace dos 6 tres afios, cuando los primeros émnibus automd-
viles empezaron 4 prestar su servicio en Londres, se supuso que
los nuevos vehiculos iban 4 causar un perjuicio considerable &
los tranvias; desde entonces la experiencia ba demostrado, des-
de el punto de vista econémico, que puede hacerse una eleccién
julclosa entre estos dos modos de transporte, segin las condi-
ciones locales de explotacion, sin que se perjudiquen el uno al
otro. Los autobus, por otra parte, estan todavia lejos de haber
dado los resultados que se esperaba de ellos, y gran nimero de
Compaiifas que los empleaban han tenido que liquidarse 6 fusio-
narse pare disminuir la competencia. L

.M. M. Sayers ha estudiado esta cuestién en el Eleetrical En-
gineering, de donde tomamos log datos que siguen, que son de
gran interéds toda vez que en la actualidad hay muchas pobla-
ciones que tratan de transformar los medios publicos de trans-
porte.

El autor se lamenta de la reserva que guardan la mayor
parte de las Compafifas en la comunicacién de sus cuentas de
gastos, que ha hecho que no pueda reunir mis que tres docu-
mentos principales que, por su misma divergencia, muestran la
dificultad de tener datos precisos. ' o

La primera evaluacién de los gastos de explotacidén de los
autobus esla que figura en una Memoria leida por M. Beau-

mont en la Institution of Mechanical Engineers, Se aplica 4 ca-

Truajes que recorren, por término medio 160 kilémetros por dis,
6 sea para un servicio anual de doscientos ochenta dias con un
recorrido total de 44.800 kilémetros.

La evaluacién de gastos se descompone del modo siguiente:

Gastos por kilémetro recorrido.

Céntimos.

Amortizacién (20 por 100 por 850)..... eeeueerns 8,1
Salarios del conductor y del cobrador............ 13,7
Conservacidn & destajo de las llantas........... . 10,9
Consumo de combustible............. cereanenes 10,2
Consumo de lubrificantes...... Poevasetainenes .. 0.1
Renovaciones y reparaciones.......... Cebersaaa 8,1
Lavado, cocheras, 8tCeeee.veveerrerrnnennnnnn, 2,8
SOQULOSere sverneneesrenenn. e 2,5
Gastos de direccion, de vigilancia.e.,........... 2,3

Gasto total.... ...... 58,7

Estas cifras parecen indicar una valoracién personal de
M. Beaumont mds bien que el gasto real; asi, al petréleo em-
pleado se le pone un precio de 0,90 francos el gallén (4,54 li-
tros), cuando se le paga & 1,50 francos y su precio tiende 4 au-
mentar. La conservacion & tanto alzado de las llantas pneuma-
ticas estd calculada 4 un precio muy infimo, que sers difieil vol-
ver a encontrar cuando expire el contrato. ‘

Una segunda evaluacién ha sido suministrada, en Julio #lti-
mo, por la London Power Omnibus C° que, con una deprecia-
ci6n del material evaluada en un 22 por 100, da 1,125 francos
como gasto total por kilémetro recorrido. Esta cifra es casi el
doble de lx suminisirada por M. Beaumont; pero ella ha sido
revelada en un momento en que la Compaiiia se habia visto obli-
gada & hacer por s{ misma todas las reparaciones de conserva-




