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FERROCARRILES

Electrificacion de las lineas suburbanas
de Melbourne.

Antes de tomar una decisién relativa 4 la electrificacién
de los ferrocarriles suburbanos de Melbourne, que en la ac-
tualidad funcionan con traceidn de vapor, el Gobierno de Vie-
toria encargé 4 Mr. Thomas Tait, Presidente del Consejo de
Comisarios de ferrocarriles de dicho Estado, que estudiara
sobre el terreno, en Europa y América, los resultados ob-
tenidos con la electrificacion de diferentes 1{neas.

Mr. Tait tenia también la misién de buscar un Ingeniero

consultor para el estudio de los proyectos de electrificacion.
La eleccién del Gobierno ds Victoria recayé sobre Mr. Carlos
H. Merz, que se habfa ocupado ya de los estudios relativos
d 1a electrificacion de las lineas del Tyne del «North Eastern
Railway». Dicho Ingeniero se encuentra actualmente en
Melbourne.

The Railway Gazelte, en su nimero de 20 de Noviembre
de 1907, publica la Memoria de Mr. Tait, de la que 4 con-
tmuac:ldn damos un resumen.

Se puede apreciar la importancia que presenta la cuestidn

“de la electrificacion de las lfneas suburbanas de Melbourne

considerando que, durante el afio que finalizé en 30 de Junio
de 1907, el niimero de viajeros-millas se elevd 4 305.071.565
(490.956.215 viajeros-kilémetros), produciendo un ingreso
de 645.448 libras esterlinas (16.136.200 pesetas oro). Estas
lineas tienen un desarrollo de 149 millas {240 kllomenos)

Este trdfico es independiente del de los tranvias, cuyos in-

gresos, durante el mismo afio, se elevaron 4 520.997 libras
esterlinas (13.024.925 pesetas oro). Afiadiremos que la po-
blacién de Melbourne y de sus arrabales es de 531.000 ha
bitantes.

Las condiciones de explotacién de las lineas suburbanas
de Melbourne y las de los tranvias eléctricos de esta ciudad
son tan diferentes, que no serfa de ninguna utilidad estudiar
la aplicacién 4 las primeras de los métodos seguidos por las
segundas.

Por la mafiana y 4 la calda de la tarde, el trdfico en las
lineas suburbanas es extraordinariamente intenso, y en di-
chos momentos del dfa, varias lfneas han llegado 4 su
mdximo de capac1dad de transporte, y como la potencia de
las locomotoras actualmente en servicio no permiten refor-
zar los trenes, éstos se suceden con los intervalos més pe-

queilos que permiten su velocidad y la longitud de las sec-
ciones en que se divide la lfnea. Serfa manifiestamente im-
practicable intentar realizar un servicio de este género en
condiciones andlogas 4 las de los tranvias, es decir, por me-
dio de trenes de muy pequefia longitud, haciendo numerosas
paradas. ;

Desde el punto de vista general, los ferrocarriles eléctrie=
cos pueden dividirse en dos categor(as:

1. Los construfdos desde un principio para la aplica-
cién de la traccidn eléctrica.

2.* Los construfdos para traccién de vapor y transforma-
dos después para energfa eléctrica.

En lo referente al problema de su electrificacidn, los fe-
rrocarriles de Melbourne deben colocarse en la segunda ca-
tegoria. :

En el examen comparativo entre estas lfneas y las que
se han equipado para traccién eléctrica en otros paises, hay
lugar 4 investigar las razones que han decidido la electrifi-
cacidn de estas dltimas, y ver si pueden aplicarse al caso de
las Ifneas suburbanas de Melbourne.

En un cierto niimero de casos, la razén principal ha sido
la posibilidad de obtener la corriente eléctrica 4 bajo precio;
citaremos como ejemplos las lfneas que utilizan la energia
eléctrica producida por las cataratas del Nidgara, asi como
ciertos ferrocarriles de Suiza, de la Valteline y del Norte de
Italia.

En otros ferrocarriles completamente subterrdneos 6 que
presentan tineles de gran longitud, la electrificacién ha
permitido hacer desaparecer los inconvenientes plOdUCIdOS
por el vapor y el humo de las locomotoras y mejorar consi-
derablemente la ventilacién. Se pueden citar las lincas de
Parfs 4 Juvisy, de Parfs-Versalles, del «New-York Central»
y del «Pensilvania» en las proximidades de Nueva York,
del «Baltimore Ohio», del Mersey y del Simplén. Ademds, en
ciertas lfneas, y especialmente en las dos tltimas, la presen-
cia de largas y fuertes pendientes ha sido una razén mds
para decidir la electrificacién.

En otras circunstancias, cuando las estaciones de término
estdn atestadas y son de acceso dificil, las ventajas que pro-
cura la traccién eléctrica son un factor importante parala
electrificacién de las lineas que terminan en dichas estacio-
nes. Con esté sistema no es preciso hacer maniobra alguna
de locomotoras, siendo sificiente que el wattman se traslade
de un extremo 4 otro del tren. Tal es ‘91 caso de las lineas
suburbanas del «North Eastern» al Norte del Tyne y de la
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seccidn de Liverpool-Southport del «Lancashire and York-
shirey. )

En otros casos ha sido preciso electrificar ciertas seccio-
nes que enlazan con lineas ya equipadas para traccién eléc-
trica. Por ejemplo: la l{nea de Hammersmith, que enlaza el
«Great Western» con el «Underground Railway», y la sec-
cién que enlaza el «New-York, New-Haven, Hartfords con
el «New-York Centraly, cerca de Nueva York.

Por 1ltimo, en otros ferrocarriles se ha reconocido la
ventaja de electrificar la linea para hacer frente 4 1a compe-
tencia da los tranvias existentes 6 para evitar el estableci-
nmiento de nuevos tranvias, cuya instalacién puede preverse
en el porvenir. Pero, en general, sobre estas lfneas sélo hay
un trifico medio poco intenso que no exige trenes 4 todas
horas. En la mayor parte de estos casos, la extensién del
servicio hubiera exigido la compra de nuevo material y el
engrandecimiento de las estaciones de término. Este gasto
representa una fraccién importante del capital necesario
para la transformacién de la linea.

Salvo las lineas de ferrocarril que se encuentran en las
condiciones antes indicadas, son muy pocas las que han sido
electrificadas, y aun estas excepciones han tenido lugar en
circunstancias especiales que no existen en el caso de las 1{-
neas suburbanas de Melbourne.

A propésito de esto, no-estd de m4s indicar que existe un
gran numero de lineas que emplean la traccién por vapor
en las que el tréfico de viajeros es mucho mds denso que en
las de los arrabales de Melbourne, y para las que no se ha
pensado todavia en aplicar la traccién eléctrica. Un ejemplo
tipico de esto que decimos es el de la seccién de Chicago 4
Woodburn Park, en el «Illinois Central», cuya longitud es

de 7,71 millas (12,4 kilémetros), y por la que circulan dia-

riamente, en cada sentido, de 120 4 130 trenes de arrabal,
sin contar los trenes directos, los trenes de mercanc(as y los
trenes de maniobra. .
 Existe igualmente un trafico suburbano muy intenso en
un cierto nimero de lfneas que terminan en Londres, asi
como en los del «Pensilvaniay, en Filadelfia, y en las del
«New-York, New-Haven, Hartfort», en Boston; pero estas
Compafifas no se han decidido todavia 4 electrificar las 1{-
neas en cuestién.

Efeeto de la electrificacion sobre los ingresos
’ brutos.

.

No ofrece dude que en la mayor parte de los casos, la
electrificacién de las lfneas de ferrocarril ha dado lugar 4 un
aumento de trdfico, debido 4 las ventajas que presenta la
traceién eléctrica sobre la de vapor, cuyas principales son:

" ]a supresién del humo y una mejor ventilacién en los tine=
les; menor ruido; arranques y paradas menos bruscos; siste-
mas de caletaccién mds agradables y mejor alumbrado; ma-
yor aceleracién 4 la salida de las estaciones, y, por consi-
guiente, ganancia de tiempo, lo que es, sobre todo, venta-
joso en las lineas en que las paradas son frecuentes; y, por
tltimo, menor incremento en los gastos de explotacién cuan-
do el servicio debe ser mejorado.

' Como ya hemos dicho antes, la sustitucién de la traccién
de vapor por la traccidn eléctrica ha sido dictada en gran
niimero de casos por la necesidad de luchar conla compe-
tencia de los tranvias; pero también se ha tenido en cuenta
el desarrollo mds rdpido de las aglomeraciones servidas por
las lineas, como consecuencia de la mejora de las facilidades
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de comunicacién. Esta circunstancia la tuvo en cuenta la
Compaiifa del «Lancashire» y del «Yorkshire» cuando elec-
trificé la Ifnea de Southport, que sirve los mds hermosos ba-
rrios de Liverpool. Desde esta transformacién el servicio de
la Iinea de Liverpool 4 Southport necesita diariamente 65
trenes en cada sentido, en vez de 40 que circulaban antes.

Examinemos ahora la situacién que existe en las lineas
suburbanas de Melbourne. La comparacién con las lineas
eléctricas de los demds pafses les es muy favorable si sélo
se considera la frecuencia, el confort y la regularidad del °
servicio. Asl es que el nimero de trenes en cada sentido,
entre Melbourne y cada una de las estaciones de Hawthorn,
Clifton Hill, Balaclava, Caulfield, Essendon y Saint-Kilda es,
respectivamente, de 97, 95, 76, 74, 72 y 71. Después de su
transformacién las secciones de Liverpool 4 Southport, de
Newcastle 4 Tynemouth y de Newcastle 4 Monkseaton son
servidas respectivamente por 65, 44 y 84 trenes, mientras
que cuando estas l{neas eran explotadas por vapor, el ni-
mero de servicios diarios no era mds que de 40, 16 y 52.

Si, pues, para la electrificacién de las lineas suburbanas
de Melbourne se puede contar con un cierto aumento del
tréfico y de los ingresos brutos, en razén de la mejora del
servicio que resulta de las salidas algo mds frecuentes y de
una duracién menor en los trayectos, no puede servir de
base para estimar los beneficios que se obtendrfan, las ga-
nancias realizadas por el «Lancashire & Yorkshire» y el
«North Eastern», donde el nimero de {renes traccionados por
vapor era muy inferior al de las lineas de Melbourne.

Como consecuencia de esta mejora del servicio, ciertas
lineas de los arrabales serian probablemente utilizadas por

.viajeros que hoy utilizan los tranvias concurrentes; pero el

aumento en los ingresos que resultarfa de este desplaza-

_miento de clientela no ‘serfa muy importante, porque la

mayor parte de las personas que residen en las proximida-
des de una linea de tranvias preferirdn servirse de ésta, que
las conduce al centro de sus negocios.

Por otra parte, podrd producirse un desplazamiento de la
poblacién de la ciudad y de los barrios mds préximos 4 la
misma hacia los puntos de las afueras mds alejados del cen-
tro, donde no falta espacio para recibir el excedente de una
poblacién que estd ya demasiado estrecha en la aglome-
racién. :

Efecto de la elecirificacion sobre los gastos
de explotaeion.

La experiencia ha demostrado que donde exista un trd-
fico intenso de viajeros y donde las Iineas tengan una impor-
tancia suficiente para justificar el establecimiento de una
gran ficrica de electricidad, y tal es el caso de varias de las
lineas suburbanas de Melbourne, la explotacién puede ha-
cerse 4 menos coste que cuando se utilizan las locomotoras
de vapor, si se deja 4 un lado, por supuesto, los cargos de los
capitales invertidos en los trabajos de transformacién.

Cuando el carbdn estd 4 un precio muy elevado, como
ocurre en Melbourne, la explotacién por medio de la electri-
cidad proporciona una economia de importancia por ser me-
nor el consumo de combustible. Otra reduccién en los gastos
resulta de la supresién del fogonero, puesto que la locomo-
fora eléctrica se maneja por un solo hombre. )

Desde el punto de vista del peso relativo de los motores,
la opinién general parece ser de que la locomotora de vapor.
pesa mucho més que la locomotora eléctrica. Sin embargo,
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no es esta la opinién de Mr. Aspinall, Director general del
«Lancashire & Yorkshire», si se juzga por las palabras pro-
nunciadas por este Ingeniero en la dltima sesién del Con-
greso internacional de caminos de hierro. No considerando
mds que la explotacién de las grandes lineas por medio de
tsenes eléctricos que tuvieran la capacidad de transporte de
los actuales de traccién de vapor, Mr. Aspinall estd persua-
dido de que el peso total de lalocomotora eléctrica, compren-
didos los motores, los colectores, el equipo eléctrico, etc.,
serd igual, sino es superior, al de las locomotoras de vapor
utilizadas para el arrastre de los mismos trenes.

Resultados financieros de la electrificaeion.

Para el examen de estos resultados es preciso tener en
cuenta, no solamente los ingresos brutos, sino también los
gastos de explotacién y la cuantfa del capital invertido.

Como ya se ha dicho antes, se puede contar con que la
electrificacién de las lfneas suburbanas de Melbourne pro-
ducird cierto aumento en los ingresos brutos; pero este in-
cremento estard muy lejos de alcanzar al que se ha obser-
vado en otras lfneas, cuyo movimiento era mucho menos in-
tenso antes de su electrificacién. Por lo tanto, el aumento en
los ingresos de estas Compafifas no puede servir de punto de
comparacién.

En el caso que nos ocupa se deberd examinar siel au-
mento probable de los ingresos estard en relacién con el in-
terés del capital que se ha de invertir en los trabajos de la
transformacidn, teniendo en cuenta, ademds, los gastos su-
plementarios que resultardn de las extensiones del servicio.
Esta serd la primera tarea del Ingeniero consultor Mr. Merz.

A propésito de esto, és muy de lamentar la dificultad, ya
que no la imposibilidad, con que se tropieza para proporcio-
narse datos algo exactos relativos 4 los resultados financie -
ros de la electrificacion de ciertas lineas. La Compafifa del
«North Eastern» prometié dar 4 conocer los resultados obte-
nidos con las lfneas suburbanas de Newcastle; pero hasta el
presente estos datos no se han publicado todavia. Otras Com-
paifas no parecen muy dispuestas 4 lanzar estos datos 4 la
publicidad. Es de justicia afiadir que en un gran ndmero de
casos la transformacién es de fecha demasiado reciente para
que los resultados hasta ahora conocidos puedan tener algtin

‘valor.

Sin esperar las conclusiones del informe de Mr. Merz, po-
demos desde luego indicar las razones que nos parecen mi-
litar en favor de la electrificacién de las ifneas de Saint-Kilda
y del puerto de Melbourne:

1.° 8e ha reconocido como indispensable aumentar en
breve plazo el efectivo de locomotoras y de carruajes de to-
das lineas suburbanas de Melbourne. Ahora bien; utilizando
¢n otras secciones el material retirado de las dos lfneas an-
tes citadas, su valor podrd deducirse del capital necesario
para la electrificacién.

2.° Estas dos lineas estin prdcticamente aisladas del

resto de la red. :

3.° Si se electrifica la lfnea de Saint-Kilda, la fibrica ge-
neradora podrd suministrar también corriente por el tranvia
de «Saint-Kilda and Brighton», cuya estacién central podrd
Ser suprimida.

+°  Los resultados financieros y demds de esta operacion
Serdn un gran auxilio para el estudio de la electrificacién de
las otras lfneas. La explotacién bajo el nuevo régimen per-
Witird determinar los gastos de explotacidn comparativa.
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mente 4 los de las lfneas en que se haya conservado la trac-
cién por vapor, asi como el aumento en el trfico é ingresos
con que se puede contar; por dltimo, podrd comprobarse si
los ferrocarriles, una vez electrificados, quitan parte de su
clientela 4 los tranvias.—H.

O € I ——————

MATERIZLES DE CONSTRUCCION

€1 dadrillo siliceo~-calchreo.
(cCONTINDACION)

Cada prensa hace 23 ladrillos por minuto; es decir, que
las seis de La Platense pueden fabricar 66.240 ladrillos en
unaj ornada de ocho horas; prdcticamente, debido 4 pequefias
interrupciones que se producen forzosamente, la produceién
oscila entre 60.000 y 63.000. Trabajando en dos turnos de
ocho horas, puede ficilmente alcanzarse 4 producir mds de
120.000 ladrillos diarios; trabajando durante veinticuatro
horas, como sucede en las grandes fdbricas europeas, se al-
canzard 4 180.000; pero en este ltimo caso para poder en-
durecerlos en el mismo espacio de tiempo seria necesario
agregar tres estufas més al plantel actual.

Cada prensa estd servida por una via Decauville, sobre
la cual corren plataformas destinadas 4 cargar ladrillos, con
una capacidad cada una de 1.200, formato chico, ¢ 950, for-
mato grande; las seis vfas terminan en 4ngulo recto con una
via longitudinal, que va del edificio de la sala de prensas
hasta el galpdn de las estufas, y sobre la cual corren zorras
transportadoras que llevan hasta las estufas las plataformas
cargadas. Los operarios al sacar los ladrillos de los moldes.
los colocan sobre las plataformas, dejando entre cada hi-
lera un espacio de unos 2 centfmetros, que permite la libre
circulacion del vapor en las estufas.

Descripeion del edificio de la fabrica.

El terreno sobre ol cual se levantan los edificios est4 for-
mado por una capa de 3,50 metros de espesor de una arcilla
gelatinosa de pésima calidad; felizmente, debajo de ésta se
encuentra otra de 5,30 metros de arena, de manera que los
cimientos del edificio principal descansan directamente sobre
la segunda capa, lo que ha requerido una excavacién consi-
derable, habiéndose utilizado la tierra extrafda para levan-
tar el terreno sumamente bajo; sobre la arena se establecié
una plataforma de hormigén armado de unos 0,65 metros
de espesor, lo que asegurd la perfecta estabilidad del edifi-
cio, maquinaria y transmisiones, 4 pesar de las vibraciones
producidas ror la poderosa maquinaria del establecimien-
to. Las columnas de hierro que soportan el conjunto de los
mezcladorss, ascensor y techo, estdn ligadas entre s{ por me-
dio de tensores de acero y del mismo modo con las paredes
laterales.

El piso de las estufas lo forman ocho vigas de cemento
armado de 0,80 de alto, ligadas entre si por vigas armadas
transversales, sobre las cuales descansa una plataforma de
cemento armado. Este conjunto es muy rigido y no flexiona
aun en las peores condiciones, es decir, cuando en una ex-
tremidad hay dos estufas llenas, pesando en conjunto més de
100 toneladas, y en la otra extremidad dos estufas vacfas.

No se ha empleado el mismo sistema de construccion que



