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 nsayos de traceifn elotrica por cariente monoldaia

en la linea Spiez-Frutigen (Suiza).

Los resultados de los ensayos efectuados recientemente
por la Compaiiia del ferracarril de los Alpes Berneses, en
el primer trozo de su linea, la seccién Spiez-Frutigen,
acaban de publicarse contenidos en una notable Memoria,
debida & M. L. Thormann, Ingeniero Consejero de laCom-
paiifa, que se ha ocupado personalmente de la direccion de
cstos ensayos, memoria de la cue hace un resumen M, J.
Bourdel, Ingeniero de Artes yManufacturas, en un articu-
lo publicado por Le Génie Civil del 2 de Septiembre, el
cual nos proporciona los datos para redactar la presente
nota, '
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Fia. 1,*,—Arranque de la sutomotora Siemens-Schuckert con 70 to-

neladas en pendiente de 15,5 %.—A, Intensidad de los motores; B,

velocidades; C, kilovatios do los motores; D, kilovatios primarios;
L " "E, Tensiones primarias.

Despugés de recordar el material motor, locomotoras y
automotoras empleado en esta linea, pasa el autor & resu-~
mir lag conclusiones de la Memoria citada relativas & los
resultados de explotacién, que en materia de traccion
elictrica, sobre todo monofasica, son especialmente ins-
tructivos. .

Ll aislamiento de la linea de contacto para la tension
elevada adoptada, 15.000 voltios, no ha olrecido serias di-
ficnltades, ni aun en la parte de la linea debajo de ticrra;
las perturbaciones sobre las lincas lelegraficas y teleféni-
¢as proximas se han evitado por medio de las precaucio-

nes que la experiencia anterior de la linea Scebach-Walt-
tingen, cerca de Zurich, habia hecho que se reconocieran
como necesariag, '

El malerial de traccidon ha dado, de una manera general,
los resultados conforme & lo (ue se habia previsto; cl cua-
dro giguiente resume algunos datos comparativos intere-
santes, con la indicacion de los rendimientos.

AUTOMOTORA LOCOMOTORA LocoMOTOnRA
G BMERS | arLIKON A E G
Longitud del recorrido de en-

BRYOu. v v vvvrasseaass km, 13,5 13,5 9,9
Diferencia de nivel de los tér-

‘MiNos «ov vuiveineie m. 150 150 103
Peso del tron de ensayo.. T. 125 346 497
Tanto por ciento de ln carga

normal ..eviiiiiiioien 100 H0 100
Trabajo total........ T.-km. 1,690 4 500 4.900
Trabajo tedrico de la llan-

ta. ... e kwh. 84,6 220 227
Consumo tedrico, wh/T.-km. 50 44 46,3
Energia medida en el conta-

dor, «..vve vvlil lewh, 1075 254 310
Consumo real,... wh/T.-km, 63,5 59 63,0 -
Rendimiento total.......... 0,785 0,835 0,735

Los valores del trabajo tedrico estan calculados cn el
cuadro precedente, admitiendo un coeficiente de traccion -
de 4,5 kilogramos por tonelada & lag velocidades de'los
ensayos que no han excedido de 42 kildmetros por hora; la
comparacion de las cifras de los rendimientos muestra que
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e, 2. —Arrangue de la locomotora (Iirlikon con 370 toneladas,
A, Intensidad de los motores; B, velocidades: G, kilovatiosde lns
motores; D, kilovatios primarios;. I, Tensiones primarias,
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los motores-serie, girando con rapidez (locomotora (dsrli-
kon, gobernada por engranajes), da un rendimicnto mejor
cue los motores de repulsion de velocidad lenta (locomo-
tora A. T8, G., accion directa por bielas).

Las condiciones de arranque que resumen el cuadro y
los diagramas que siguen, son todavia mas diferéntes; las
automotoras absorben una potencia aparente de un 50
por 100 de la potencia normal, y la locomotora (Frlikon
un 25 por 100 de esta potencia, en tanto que la locomoto-
ra A. Ii. (t., con sus motores de repulsion, absorbe mas
de un 100 por 100 de la potencia normal, influyendo consi-
derablemente en Ja regulacion de la tension en la {Abrica
generadora.

Condiciones de arranque en 15,5 %/,

AUTOMOTORA LOCOMOTORA LOCOMOTORA
(IRMRNS | CERLIKON AE G

Peso total del tren... . . T. 135 560 490
Velocidad de In marcha nor- _

mal........ R km./h. 44 42 40
Dotencin real correspondien-

BBevvvnnnrons R 380 1.500 1.250
Potencia aparente correspon-

diente... coeeroes KVA. 440 1 650 1.500
Fuctor de potencia.... cos ¢ 0,87 0,92 0,83
Potencia aparentecn el arran-

QUEus e evsransneees KVA. 250 400 1.700 -
Tanto por ciento de la poten-

cin anormal....cveuees cer 57 5] 113

Los motores de 1.000 caballos de la locomotora (rlikon
pasan de la marcha en vacio 4 la marcha en plena carga
(2.000 amperics bajo 420 voltios) sin produceién de chis-
pas como unos motores de corriente continua; la conmu-
tacion es menos porfecta.en los motores de repulsion dela
locomotora A. E. G.

Los tres tipos de locomotoras poseen el mismo sistema

de regulacién por contactos de gobierno electromagnético;

este sistema bastante complicado y de un encaje delicado,
sobre todo por via cléctrica, tiene la importante ventaja de
facilitar el arranque de los motores de traccion monofa-
sicos.

En cada tipo de maquina se ha necesitado una colo-
cacién apropiada durante el recorrido de ensayo; princi-
palmente para la locomotora (rlikon en la que los contac-
tos deben poder funcionar con una intensidad méaxima de
3.000 amperios. En esta locomotora sola es donde la co-
rriente de los circuitos de gobierno es de corriente conti-
nua producida por un grupo especial con hateria de acu-
muladores; la locomotora A. E. G. y las automotoras uti-
lizan con el mismo objeto corriente alterna tomada sobre
el transformador principal.

Las numerosas observaciones hechas respecto & la ad-
herencia han puesto de manifiesto que, en condiciones ex-
cepcionalmente favorables, el coeficiente de adherencia se
eleva & 1/4 y aun & 1/3,5; para tener buenos arranques,
agegurando al mismo tiempo la, marcha en las condiciones
més desfavorables, no es necesario descontar un coeficien-
te de adherencia superior & 1,5. En las condiciones del fe-
rrocarvil de los Alpes Berneses, en plena carga, el peso ad-
herente debe llegar 4 80 toncladas, y, por consecuencia,
repartirse sobre cinco 0 scis ejes motores.

Como conclusion de estos censayos, M. L. Thormann
indica que las automotoras, con su equipo actual de dos
motores, son-aptas para proporcionar un servicio de tre-

nes-tranvias ligeros en el conjunto de la linea y que, para
los trenes mas pesados de todas clases, la locomotora (o
likon conviene particularmente hien & las exigencias de ln
traceion en esta linca que, & causa de las pendientes
(27 0/00) y de las curvas minimas (300 metros), presenta
condiciones muy especiales. La velocidad, en estas condi-
ciones, estd limitada en clla & 60 kilometros-hora en la
bajada para los trenes expresos y 4 45 para los trenes de
mercancias,

Respecto 4 los motores parece que la ventaja, desde los
puntos de vista del arranque y de la conmutacién, perte-
nece al motor-serie sobre el motor de repulsion; el engra-
naje intermediario permite evidentemente aligerar el mo-
tor, pero la duracion de este engranaje constituye un ele-
mento importante sobre el cual no se puede, en verdad,
decidirse, porque la locomotora (Erlikon ha rodado "poco
todavia. Bs evidente, sin embargo, que la ventaja de esla
disposicién disminuye con el aumento de la velocidad; los
experimentos de resistencia al rodamiento en linea recta
han mostrado con claridad que esta resistencia de 4,5 kilo-
gramos & 30 kilometros por hora prosimamente alcanzaba
an valor mas del doble, 9,3 kilogramos, & la velocidad de
60 kilémetros por hora. La reduccion por engranajes es,
pues, menos interesante para las maquinas que tengan quc
suministrar grandes velocidades, y los motores pesados de
marcha lenta con ataque directo de los falsos ejes tendrian
entonces un mejor funcionamiento que en el caso pre-
sente. )

Desde el punto de vista econémico, el cuadro siguiente
da interesantes datos acerca de los resultados de cinco
meses de explotacién, desde Noviembre de 1910 & Abril
de 1911:

AUTOMOTORAS| LOCOMOTOIA LOGOMOTORA CONSUMO

TOTALES
Siemens-Schuckert, Celtkon, ARG en kwh,
tr.-km

km. |trekm]| Tokm, (teckm| Tekm, | Tk Total, {T.-km

——

t

Noviembre.....| 5.261] poc201| 8021 66.202) -~ » 662083 81,200 0.M7
Diclemhre.. .| 5571 6215636] 690} 107.470f 181 93.700| 2706 37.000) 0%
Enerosececeess 5740 618,703 578] 120,460 iﬂO 52.830) 796.083| 42.500| .04
Febreroseseses 1.060] 478.978]  486| 131,087 420] 73.320 GROG8G|  89.400| 005
Marzoieeeseses 7.005] 680.473) -48G| 111.010[  b28) 70.520 $63.803| 41.000] v

ADIiliesseseses| G.810) 677.707] 67H 206.077) » » #83.844| .36.800] 0,012

Totales... |86.067|5.663.018] 3.202] 765.286) 1.278| 220.860 £.680.1041 228,800 -

)

Hay que hacer notar que el ntimero de kilovatios-hord
indicado comprende, ademas de la energia en linea, la ca-
lefaccién y el alumbrado de los trenes, la fuerza moftriz Y
el alumbrado del depésito, asi como la potencia, no des-
preciable, gastada en las maniobras de estacion quc n0
(iguran en la cuenta de las toneladas-kildmetros.

—

LAS FORMAS DE ENERGIA
SEGUN LAS IDEAS MODERNAS

(CORCLUSION)
inergin calorifica.

Muy atinadas y cxactas son las observaciones de Bor-
nardo Brunhes cuando dice, con motivo de Ja comp”
racién entre temperatura y calidad de energfa, que un rico




