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RESULTADOS »PRACTicos
ELELTRIF[CA(.[O‘J DEL FERROCARRIL DE G[OV[ (ITAL[A)
. Por 3T

(The Engineer.)

Organizacién del servicio.

El ferrocarril de Giovi (Pontedecimo-Busalla) tiene 21 kilg-

metros de recorrido. Existen en él rampas relativamente fuertes,
en una extensién de 10,4 kildmetros; la rampa media es de
-27 milimetros por melro, con un miximo de 29 milimetros en
-el tunel .y de 34,8 en’linea; existen, ademds, 4 derecha y 4 iz—
“quierda, un gran nimero de curvas que & veces se suceden sin
interrupcion y sin existir alineacién recta intermedia; también
~ bay muchos tiineles, entre ellos el de Giovi, dé 3.258 metros de
longitud; el trifico, tanto de ma]ero= como de mercancfas, es
' muy intenso.

Se habian ensayado suceawa.mente muchos modelos de loco-
motoras de vapor. Las ultxmaa, 1as mas potentes, eran’ méqmms
de diez ruedas acopladas, de 7o toneladas de peso, no compren—
dido un ténder de 28 Loneladas, podian remolcar trenes de’{30
toneladas 4 la velocidad de-35 kilémetros por hora, de 150 tone-

ladas 4 30 por hora, y de 175 toneladas 4 25 kilémetros por

-hora. Con ellas pudo aumentarse el peso de los trenes y reducir
la duracién del recorrido del tinel de Giovi, ‘4 veintiocho minu-
tos en los trenes de viajeros, y 4 treinta y: uno en los trenes de
mercancias. A pactir de la adopeidn de estas locomotoras, el ser-
vicio se hizo con regularidad, empleando dos 6 tres maquinas ég
los trenes ascendentes, y dos, colocadas en cabeza, en los descen-
dentes; estos ultimos pesaban normalmente 650 toneladas, y
como medida de precaucién se les detenfa al nivel de Giovi.

La traccién eléctrica se inauguré en 1910;. se ha introducido
gradvalmente. El 1.° de Agosto de 1910 circulaban con regula-
ridad cinco trenes, el 20 del mismo .mes existfan ocho; el 1.° de
Septiembre, 14; el 1.° de Octubre, 19. Desde el 1.° de Maizo de
1911 se hace todo el servicio por. medio de Ia electricidad, con

21 trenes de vm;eros ( 13 ascendentea Yy ocho descendentes) Y
33 trenes de mercancias {20 ascendentes v-13 descendentes).
El cuadro I establece la comparacién entre el’ servxctg__de: la

linéa 'Sampierdarené-ﬁonco, por Busalla, respectivamenté, por
_vapor, durante los afios 1909 y 1910, y por electrxcxdad .durante
el ejercicio 1911- 1912. .

Cuadro I,
o VAPOR _ ELECTRICIDAD
_ DESIGNACI(’)N . Snbidu.;. Bajads. Subida, Bajada,
Toneladas. | Toneladas, | Toneladas. Toniladay,
“Vagones (pec{ueﬁa velocidad)| 35.916 | 51.208 | 105 132 | 52.564
~Idem-(gran velocxdad) ....... 19.569 | 27.808 | 16.897 | 25.134
Idem vacios................| 1.854 | 22.330 | 4.107 | 34.250
Coclies y fargones de equx-
PaieSeiciuciinieieaiiinans 49.624 | 31.555 | 45.927 | 33.815
te Torarn...........- 109.963 | 133.000 | 172.063 | 146.113

" El nuevo método ha producido, pues, un aumento del 10 por
~100’en el peso del servicio ripido, en la subida Yy en la bajada,
Y del 57 por 100 en total, en'los trenes en la subida; la veloci-
- dad de los trenes-en la subida se ha elevado & 45 kilémetros,
*excepto en los convoyes no provistos de freno Westinghouse, en
- los cuales ha habido que ateuerse & la velocxdad de 22,5 kilé-
~metros. -
" Los pesos maximos de los trenes se han fijado en la forma
» que indica' el cuadro II, que d-titulo de comparacién mencio—
na wualmente los valores correapondlentea a los servicios por
vapor

R Cuadro II.
VAPOR ELECTRICIDAD

= ~: ‘ . Doz Joco- Dos. Toco - | Tres lo;:o- Caa loco~[Dos loto-}Tres loco-
DE:I(."*\AC,IOh motora, | motoras, moum.F motora.. | motaras, | motoras,
Tonels, To;;u. Tonels, | Tonels.| Tonels.] Tonels,
Peso de las'locomotoras.. .| 97| 194 201 ] 60| 120 | 180
Idem remoleado........... 170 | 310 450 ] 190 | 380 | 530
TOTALwevvveurnens 2671 50474l ] 250 | 500 | 710
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En la baJada las locomotoras reatltdven energia 4 la lmea'

en todos los casos se .emplean, como en la tracclén -por.vapor, .

dos locomotoras en cabeza,,su'vxendo luego éstas para remolcar
en sentido inverso los trenes en la subida;j la detencién por pre-
caucion impuesta en la traccién de vapor con la electricidad se
ha suprimido por innecesaria.

Ventajas generales de la traccion eléctrica.

En resumen, en la linea de Giovi la electricidad presenta.las
ventajas generales siguientes:

1.* La velocidad de los trenes en la subida es mayor que
con el vapor, y la duracion del recorrido Pontedecimo-Busalla

se reduce en esta forma en dieciséis minutos, tanto en los trenes

de viajeros como’en Jos de mercancias; las arrancadas son mas
rapidas; el servicio es mds frecuente, y el personal y el material
se utilizan mejor.

2.% El peso remolcado es mucho mayor, respectivamente,
con una, dos 6 tres mdquinas; no solamente se dobla la veloci-
dad en la subida, sino que ademds los pesos de los convoyes se
aumentan en 20, 70 y 80 toneladas. Como se ve en el cuadro 11T,
la relacién entre los pesos de las locomotoras y los pesos remol-
cados es mucho mas favorable. A

e Cuadro IIL, ... . C s

- TVATOR ELECTRICIDAD
Peso Peso
t l’elm do de 1as To- o ;e.t::;oado delaslo-f
emoleaco! omotoras. | RELACION ¢ ' comotoras. | RELACION
Tonels.| Tonels | Tonets, | Tonels.
Con una locomotora .| 170 971 1,7%5:1 190 60 | 3,16:1
Con dos Jocomotoras.] 310 | 104 | 1,60:1 | 380 | 120 | 3,16:1
Con tres idem.......| 450 | 201 | 1,55:1 | 520 | 180 | 2,04:1

3. La regularidad del servicio-se--asegura considerable-
mente, especialmente en la bajada, en que los convoyes se man-
tienen & una velocidad practicamente constants al hacer funcio-
nar los motores como generadores. ]

4.* La recuperacion de energia que s€ consigue en esta for-
ma produce una economia grande; la explotacién esti ademas
libre de los gastos de funcionamiento de la antigua instalacién
de ventilacion del tinel de Giovi; también se consigue otra eco-

.nomia grande con la disminucion del desgaste de las ruedasy de
los carriles; actualmente en Ja bajada circulan los trenes sin
echar los frenos 6 tocando apenas las ruedas.

5.%. Supresién del humo en el tinel y desaparicién del peh-
gro de asfixia; los barnices y guarniciones de los coches se pre-
servan mejor; posibilidad de hacer las reparaciones en las gale-
rias.sin-interrumpir el servicio.-

LR P AL

Consumo de energm. en la.a loeomotoras.

Se han determinado los ‘consumos de enerfrn, tanto para la
traccién simple como para.la doble:

I.—TracciéN siveLe: TREN DE 190 4~ 60 TONELADAS.

_A) En la subida:

e CT e e wtov .

| °==Gran velocidad (45 kxlometma por hora).—Para alcanzar
la plena velocidad (45 kildmetros),-1a mdquina consume 11,338
-kiltovatios-hora; 1a operacion- dura 76 -segundes; Ja -potencia- ab-

"Por tonelada de péso remoleado © T L. : T

rampa ¥ las urvas,’

sorbida es de 336 kllovatxoa, con un mziumo de 1.200 kxlova-
tios. Contando la energ1a=mecamca necesaria para obtener, con
el tren de 250 Loneladas considerado,, la velocxdad de 45 kilome-
t.ro= por hora, 4 razén de i kxlova.tw:-hora, se halla que la ener-
oxa gastada en el redstato es de 4 ,338 kllovamos—hora lo que
corresponde al 1,7 por 100 de la energia total consumida du-
rante el recorrido; esta energia es de -242,380 kilovatios-hora,
de donde se.deducen las cantidades siguientes, siendo la longitud
real (1) de la seccidn recorrida de 10,4 kildmetros y la longitud
virtual (1) de 65 kilémetros: :

.

- ) ‘_ . . . Porkildmetroreal. Por kilémetro virtunl.

Vatios-hora. Vatios-hora.

[ -

Por tonelada de peso total (com-

prendida la locomotora}, ..., - 92,2 14,9

. Por tonelada de peso remoleado . .
(no comprendida la locomo-
1103 <: ) 19,8

226.. . .-

La duracidn del recorrido es de catorce minutos; el mdximo
de carga se produce en la 1ampa de-35,1 milimetros por metro;
ésta es de 1.300 kilovatios. ‘ 4

‘l.°—Pequeiza velocidad.—La energia consumida en la arran-
cada es de 4,7 kilovatios-hora, ¢ sea el 41,5 por 100 de la com-
probada en lo: trenes rapidos; el gasto Lotal es de 251 kilovatios-
hora, de donde se deducen las cantidades unitarias siguientes:

Porkilémetroreal. Por kilémotro virtunl.

Vatios-dora. Vatios-hora.

Por tonelada de peso total (com-

prendida la locomotora)..... 96,50 15,42
Por tonelada de peso remoleado . :

(no comprendida la locomo-

1701 3:Y [ 12‘7,00 -030

Los gastos son zm:,orea Gue en el primer caso, porque en la

velocidad reducida: el rendimiento de 1os motores.es bastante me-

nor, la duracién del recorrido es de veiniiocho minutos, el mdxi-
mo de carga se registra en la rampa de 35,1 milimetros por me-
tro,-ésta es de 720 kilovatios.

" 1) En la bajada:
Desde el momenio que se alcanza la 'pleua vélocidad sé resti-

‘tuye energia & la linea; la arrancada absorbe 11 kllovatloa—hora

en los trenes de gran velocidad y 6,3 en los de pequena velomdad
la energia restituida en el resto del recorrido es de 126,66 kilo-
vatios-hora v 123 33 reapecuvamente' por tonelada-—kllémetro
las cantidades son las ffmente ‘

Por kxlémetro real Por kﬂémetro vxrtua]

: e

Vatiosi-hora. Vatios-hora. *

1.° Trenes de gran velocidad: ‘

Por tonelada de peso totalf{com- o
prendida la locomotora)..... .. 245
Por tonelada de pesoremolecade * - :
{no. comprendida la locomo-; . . - - .
. tora)............. cereene . 322 938

45

2.° Trenes de. pequena velo-f'
cidad: -

Pormneladadepesototal(com-‘. T T -
prendida la locomotora)..... 2,7 . 7.8
. (no .comprendida. la locomo-. .i:- .

tora) ... 10,3

(1) Dado el carﬁcter’tan distinto-de 1 1as. hneas dé 1a 'red, Ha sido preclso

" adoptan.elementos de comparacién convencxonales, prxmeramente, en vista de

1a evaluacion de Ias primas de economia pagada.s 4 los magquinistas. L'a «lon-
gitud r¥irtuals, qtie"se emplaa -con:éstelobjeto, se obtiene. multiplicando Ja
«lonzxtud real- por. un coeﬁcxeute q;xe se dctermmn. temendo en cuenta la

R .

St
e
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- Segln esto, si-hubiese én linea dos trenes.de igual peso:y ve-
locidad, uno en la subida y otro en la bajada, los consumos

seran de:
Kildvatios-hom.

Para los trenes de gran velocidad. 242,38 -+ 11 1 — 126,16 = 127,32

Para los idem de ﬁeqneﬁa idem... 251,00 + 6,3 — 123 33 = 133,97

* Se hard constar que estas cantidades son las que se observan
diariamente en la prictica; el cuadro IV da algunos detalles
referentes 4 los consumos y 4 las recuperaciones.

© Cuadro IV.
Gran velocidad. Pégqrela velocidad.
RAMPAS sibide. | ajade. | T subida. | Bajada, | RSO
. peracida, peracida,
Rilovatios, | Rilovw. |Por 100] Rilov. | Kilov. | Por 100
De 21 milimetros por,
metro .............. 840 (470 35,9 420 {210 50
De 28 idem por idem...} 1.050 [670 63,8 | 570 300 52,6
De 35 idem por idem...| 1.3007" [390 68,4 ] 720 450 62,5
De 20 idem por fdem...| 1120 ‘leso | 616| 590 315 | 534
Gusto de energia (total
del recome)... ..... 242.381115,06 47,7 | 251 11'7,03I 46,6

1I. —T=racciéx DOBLE,

Una locomotora en cabeza y otra en cola. Peso de las mi-
quinas, 120 toneladas; peso remolcado, 380 toneladas.

Trenes de gran velocidad (45 kildmetros por hora).
A) En la subida:

La energia consumida en la arrancadw se ele\a 4 39,09
kilovatios-hora, de los cuales 18,36 para la miquina de cabeza
¥y 20,73 para la de cola; la carga impuesia 4 ésta es mayor por-
que es & la que incumbe impedir los choques.

La arrancada exige ciento cuarenta segundos. El conaumo
total de la primera mdquina se eleva 4 222,41 kilovatios=hora,
la locomotora de cola absorbe 3,28 kilovatios-hora de. mids, lo
que da para el conjunto un gasto de 448,10 kilovatios-hora en
total:

Por kilémetro.virtual,

Por kilémetro real,

Vatios-hora. * Vatios-hora.
Por tonelada de peso total (com-
prendida la locomotora)..... 68 13,8
Por tonelada de peso ramolcado .
(no comprendida la locomo-
L72) ¢-  PS 113 : 18 '7

Las cantldadea SOn menores que en Ia tracmén snnple por
que la energia absorbida se utiliza principalmente en vencer la

resistencia del aire en cabeza, particularmente en los tineles de °

gran longitud; las medidas efectuadas respecto 4 la potencia ab-
sorbida en los distintos puntos lo demuestran claramente; “sin
embargo..-la diferencia proviene también de que los trenes ‘em-
pleados en la primera categoria de estos ensayos estaban forma-
dos tnicamente con coches de vm;ero;, que presentan mas resis-
tencia al movimiento que lo: vagones abiertos empleados en los
trees de la segunda categoria de ensayos.

B) En la bajada:

La plena velocidad se alcanza al cabo de ciento diez aegun-
dos; la arrancada absorbe 15 kilovatios-hora hasta el momento

093

en que-los:motores, estando en corto circuito,.las. maquinas co—

‘mienzan 4 restituir energia 4 la:linea; la energia recuperada es,

en total, de 265,96 kilovatios hora. Segiin esto, para dos trenes
que funcionan simultineamente; uno & la subida y otro 4 la ba-
jada, el comsumo’ de- energia es de 448 —+ 15,60 — 265,96 =
197,64 kilovatios-hora.

Por kilémetro real. Por kildmetro virtual,

Vatios-hora.

Vativ:-hora.
Por tonelada de pesototal (com- . .
prendida la locomotora).,... 19 5,8
Por tonelada de peso remolcado
(no comprendida la locomo- .ol
E o] < S e 25 76

?

La economia que e olmene con la reuuperauén es del 54
por 100.

7"

Consumo de energia en la central.

En el caso considerado anteriormente en el II, A) (tren de 500
toneladas & 45 kildmetros por hora), s ha comprobado que el
gasto de energia en la fibrica generadora, en el cuadro, es de 520
kilovatios-hora; la pérdida de energia .de un tren que sube la
rampa y aisladamente en linea, es, pues, de 520 — 448 =172 kilo .
vatios-hora, 6 sea del 14 por 100.

Cuadro V.
Sin rccupemcibn.. Con recuperacli(mi
1.° Servicio proporcionado, tenien-
do en consideracidn:
El.peso remolcado y la longitud
real, co. toneladas-kilémetros. 187,919 196.713,5
Llem id. id. virtual, en idem...| 779.866 790.152
El peso total y la longitud real, . S
enidem... ........ eeraas 279,101 ©O2%9.113
" Idem id. id. virtual, en.idem...| 1.063.885 1.083.252 .
2.° Consumo de carbén, en kilogra-
MIOSe s anvennroronronnnsan 45.100 33.800
3. Energia proporcionada para la
. traceidn, en kilovatios-hora.. 22.650 19.490
4.” Consumo especificode carbén, en
: kilogrames por kilovatio-hora 2 2
5.° Consumo de emergia eléctrical
por tooelada-kilémetro, te-
niendo en consideracidn:
El peso'remolecado y la longitud - .
real, en vatios-hora......... 120,5 99
- Idem id. id. virtual, en idem . . 29,04 24,56,
El peso total y la longitud real, -
enidem...evueiinniiee o o 81,19 67,64
Idem id. id. virtual en idem ... 2L19 17,99
6.° Consumo de carbén por tonelada-
' kilémetro, teniendo en consi-
deracién:.
El peso remolcado y la longitud
real, en kilogramos.......... 0,2391 0,1966
Idem {d. id. virtual, en idem . 0,0378 "} 0,049
‘El peso ‘total y la longitud real,
..en ddem....ieiien el 0,1612 0,1338
1& id. virthal, en 1Eiem .. 0,0422 0,0358
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En esta cantidad de 72 kilovatios-hora estin comprendidas
las pérdidas en las lineas primarias y secundarias, con la insta-
lacién de -transformacién y las cuatro subestaciones de trans-
formacién de Bivio-Rivarolo, Pontedecimo, Mantanesi y Busalla.
De vacio. estas pérdidas representan por si solas un gasto de 43
kilovatios-hora.

De lo precedente puede sacarse, en conclusidn, que para deter-
nainar los consumos en la fibrica generadora basta con aumen-
tar en un 14 por 100 los consumos registrados eu la locomotora;
los resultados asi obtenidos no concuerdan exactamente ¢on los
hallados en la prictica, pero son suficientes como elementos de

comparacién.

Eu el cuadro V hacemos un resumen de los resultados de las
observaciones hechas en la misma fibrica generadora durante
dos dias de ensayo, efectuado el primer dia funcionando sin re-
cuperacién y el segundo con recuperacién.

Segun estos resultados, la economia realizada en el consumo
de energia eléctrica y en el consumo de combuauble con la apli-
cacion de la recuperacién, es del 17 por 100, .

Los consumos hallados concuerdan muy aproximadamente
con los resultados anuales de la explotacién en el aho 1911~
1912, primer aiio durante el cual se ha funcxonado completa—
mente con la traccion eléctrica.

Los consumos registrados ban sido, en efecto, de 27,7 vatios-
hiora por topelada-kildmetro, y de 103 vatios-hora por tonelada-
kilémelro, respectivamente, teniendo en consideracion la Jongi-
tud virtual vy la real de linea, en lo que se refiere 4 la energia
eléctrica total producida; considerando iinicamente la energia
realmente consumida en la traccién, se hallaron las cantidades
de 24 v 88 vatios-hora.

Observacionos ralativas 4 la distribucién de la cacga
entre la locomotora de cabeza yla de cola en 1a traccidn doble.

Las disposiciones adoptadas dan una distribucién exacta de
la carza entre las locomotoras, aungue tengan ruedas de diferen-
tes didmetros, v tauto cuando las maquinas funcionen bajo carga
normal, como cuando marchen con recuperacion.

Estas disposiciones consisten en el empleo de una resistencia
reglable en los circuitos rotdricos de los motores y en-la regula-
cion metddica de esta resistencia; se realizan recurriendo & los
redstatos liquidos v & los reguladores que sirven para la arran-
cada en =i, :

En las rampas, el deslizamiento suplementario de los moto-
res de 1o locomotora que tiene las rnedas mayores, se compensa
introduciendo en el circuito rotérico de estos motorea el redstato
liquido correspondiente.

El couductor es el que procede & 1a maniobra necesaria para
este objeto, después de que regula la resistencia basindose en
las indicaciones de un cuadro del cual va provisto.

Eo las pendientes se procede de igual modo, pero obrando
entonces sobre los motores de la locomotora que tiene las ruedas
mas pequenas. -

Los diagramas registrados en la practica en el funcionamien-
to de las maquinas, con vy sin compensacién, respectivamente,
demuestran toda la utilidad y eficacia del procedimiento,

Habiéndose formado un tren con una locomotora de ruedas
de 1,06 metros en cabeza y otra con ruedas de {,07 metros en
cola, se han observado las cargas siguientes en un recorrido:

Locomotora

Locomotora
de cabeza.

de cola.

Kiloratios-hora,

253,78
.2.0,92

Kilovatios-hora.

139,48
207,13

Sm compenssclon...............
Concompensacxon...............

En las condicioues mis desfavorables, la diferencia de las po-
tencias absorbidas por ambas mdquinas fué de 132 kilovatios-
hora {732 kilovatios-hora en una de las maquinas y de 600 en

la otra}..

En mdiquinas cuyas medas se dilerenciaban en 36 mmme—
tros, la distribucién registrada h'1 sido la awuxeuhe.

Kilovatios-hora,

Locomotora de cabeza.. ...........
Locomotoradecola.............

227,96
230,85

creesset e ev et

La potencia absorbida por la locomotora que funciona con
sus redstatos en circuito fué muy uniforme; la absorbida por la
otra maquina estuvo sometida & ligeras fluctuaciones.

El método de regulacién adoptado implica, naturalmente,
una cierta perdida de energia; pero como las diferencias de did-
metro & corregir son pequeiias, esta pérdida puede ser despre-
ciada. _ )

De los ensayos efectuados con 1ocomot>c'>‘ré..s'qvhé bresexité\ii las
mayores diferencias de diametros puede deducirse que no existe
peligro alguno de recalentamiento excesivo por parte de los reds-
tatos.

Los resultados obtenidos en las bajadas son igualmente sa-
tisfactorios; el mecanismo de regulacion responde terminante-
mente & las necesidades. ' ‘

Resultados pecuniarios de la eleetrificacidn.,

Habiendo sido realizada la electrificacién progresivamente,
no es posible poner de manifiesto los resultados obtenidos por

ambos métodos de explotaciéon durante dos periodos consecu-—
tivos.

Cusdro VI.

Traccién de vapor | Tracci6n eléctrica

11909-1910) - - (1911-1912)
Gastos de explotacién (traceidn), ) . ‘
en pesetas...... e reeeaenes “ 747.711,51 955.735,68
[dem totnles, en idem.... ..... .. 1.200.426,94 1.833739,35
Servicio prestado en toneladas-
kildmetros, tomando como base:
La longitud real de la linea.......| 46.401.876 75.269.418

Idem virtual idem...............]142.642.700 279.419.492

Gastos de explotacidn, en pese-
tas, por tonelacda-kilémetro:

Considerando la longitad real ... " 0,0151 0,0‘1?:6 (L

Idem id. virtuale..veeer vuvvnenn 0,0052 0,0034 (2
Gastos totales, en pesetas por

tonelada-kilémetro:

Considerando la longitud real.... 0,0258 0,0243 &)

Tdem fd. virtual............... . 0,0034 0,0065 (4

En consecuencia, la comparacién que se establece en el cua-
dro VI considera las cantidades obtenidas con el vapor en la sec-
cién Busalla~Ronco, durante el ejercicio de 1909-1910, y con la

(1) Diferencia en favor de la electricidad, 16,5 por 100.
(2) Idem id.id., 34,6.
(3) Idem id. id., 5,8.
(@) Idem id.id.,22,3. -
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electricidad .en la linea Pontedecimo- Busalla, durante el ejerci-
cio 19111912, , : -

Los gastos totales indicados comprenden los gastos de amor-
tizacién y de interés del conjunto del material Y especialmente
de los distintos gastos que han sido necesarios para la transfor~
macidn del sistema.

Las-principales economias realizadas con el empleo de la trac-
cién eléctrica se deben: 4 la supresién de la ventilacién de los
tineles (23.553,32 pesetas); 4 la reduccién de los gastos'de lu—
brificacién (5.897,61 pesetas en la traccién eléctrica, contra
10.889,76 en la de vapor); i la disminucién de los gastos de re-
paraciones (economia del 8,5 por 100), v & la rebaja de los oas-
tos de personal.

El gasto de combustible y de agua fué de 375.563,37 pesetas,
6 sea 0,0026 pesetas por tonelada-kilémetro (virtual), y el de

energia eléctrica se elevé 4 623.534,15 pesetas, 6 sea 0,0022 pe-
setas.

Cuadro VII.
X GASTO
DESIGNACION -
FPesctas,
Edificios.............. 1.300.000 (1)
Central generadora............
Material.............. 1.920.000 (1)
) Edificios..........,... 72.600
Subestaciones.......... ......
Material......... ..., 435.600
Soport'es .............. 399.300
Lineas de alta tensién...,.....
’ Conductores, ete. ., ... 217.800
Soportes.............. 508.200
Lineas de alimentacidn.,...... .
Couductores, cte....... 1.035.300
Traslacidn de las lineas telegrificas y telefgnicas. ... ... . 433.270
Instalacidn de sefiales especiales....................... 42.000
ToTaLa 6.364.07%0
Locomotoras eléctricas (17 unidades, & 140.000 pesetas)...| 2.380.000

Los principales gastos de electrificacién han sido los indica-
d0s en el cuadro VII. ,

Los distintos gastos de explotacién de la traccién eléctrica,
desde la fecha del afio cuyos resultados hemos resumido hasta
la actualidad, han disminuido; por consiguiente se ha acentuado
la economia resultante de la electrificacin. ‘

Los Ingenieros de la Administracién italiana hacen, sin em-
bargo, observar que no se puede esperar alcanzar en todas par-
“tes un beneficio tan claro con la innovacién.

En efecto, la seccién Pontedecimo-Busalla se presta excep-

cionalmente para hacer resaltar las ventajas de la traccién eléc—

trica y particularmente en 1o que se refiere 3 la recuperacién de
la energia.

Su perfil muy accidentado y su corto recorrido eran muy
desfavorables para la traccién de vapor; ahora bien, en otras cir-

cunstancias, la traccién eléctrica no tendrs una superioridad pe-
cuniaria tan manifiesta.

H.

(1) Estas cantidades se han puesto enteramente en cuenta en Ia evalua-

cién de gastos arriba indicada, aunque las instalaciones generadoras no sir-
van iinicamente para la linea indicada.

590

La industria eléctrica americana

en ¢l mercado mundial,

(Elektrotechnische Zeitschrift).

El gran desarrollo de la salida en su propio mercado de la
industria eléctrica americana no ha impedido que se liaya exten-
dido de mis en mds eu el mercado exterior. Sin embargo, no se
han generalizado los grandes progresos realizados en algunas ra-
mas de la misma; asi resulta que, mientras que los articulos de
electrotecnia en general, comprendida la telefonia Y telegrafia,
desde hace cinco sfios han doblado la cantidad de exportacion,
las miquinas eléclricas, por el contrario, Lan quedado estacio-
narias, 6 mds bien han retrocedido.

El desarrollo de los negocios, debido verdaderamente  los
sucesos econdmicos interiores, se ha sefialado, por lo demils, por
sorpreadentes impulsos. Por ejemplo, la disminucién de la ex~
portacién en 1909 tiene su explicacion por 1 gran crisis eco-
némica sufrida ese afio en ios Estados Unidos. La exportacion
total de los articulos electrotécnicos, excluyeudo las mdquinas,
fué en 1908, aproximadamente, de 6.754.000 dollars, elevindo-
se el alto siguiente & 8.694.000. Eu 1911 pasé de 10.700.000 y
en 1912 de 12 millones.

Como ya se ha indicado, la situacién no es tan fuvorable en
lo que se refiere i la exportacién de las miquinas eléctricas que
desrle 1908 se desarrolla muy lentumente: en este afio fud e
8.495.000 dollars, pero el uilo siguiente disminuyé en 2 millones,
yen 1910, en 4 millones mds. Eu {911 In exportacién se elevd
4 8.025.000 dollars, yen 1912, & 8.445.000.

En general, la industria eléctrica Norle-Americana ha ensan-
chado sus negocios en todas las partes del mundo exceptuando
Europa. Esta ultima no presenta ya en la actualidad para ella las
ventajas de otros tiempos; desde hace cinco afios la cantidad ex-
portada & Europa ha disminuido en 0,1 millén de dollars, aproxi-

madamente, lo que, sin embargo, no constituye una reduccion
considerable.

CUADRO I

Ezportacidn americana & Europa en 1905 y 1911 de aparalos eléctricos,
comprendidos el malerial telegrd fico y telefonico.

. 1308 1911
PAISES _— -
Dollars. Dollars.
AZOTES. evnereronnans soanssane sos ) 2?) — sgé
Alemanid... covereieiierraioneens 19.:..’30- 71 857
Inglaterra..... coevvivieiieinann, 706.675 51:1;‘. 452
Austria-Hungria.........coovenienn 26,§2£_§ .,,s7§
Bélgica . ..oveecreenrniniiiiaenans 10:1...42 Qggg%
Dinamarea...oooeverereeeriinanans ;%E b 9_73
FiBndia oI (Con Rusia) 2657
Rrancia...oooes Leeeee seeeee secns 64. '71_‘} 37.0%3
Gibraltar., .vvvvreversensvoorarcans 5 ég ,1%
GreCiB.errevovarene svsononnannons <0 o8 . 5.19
Itelia..... teeeeienseeseanoiras sus 50. %.3 R; 19
Maltd.eeeereronreenees e ceees ;
NOTUEER +vvvvervuornevcasasecinans gg%g lzggg
Paises BajoS.. cvevevrectenioniianes 3976 555
Portugal...oeveeenrereeroens 116 2
Rumania..oeeereenenen. ceerreearen 2.0 - o
Rusia europeg....... veenen cerieees 2.992 12
gugcia ........................... :).712 1:3 s
17112 S revevsee Ceeees cevens 19 .
Turquia europea. .. .co.seeses cease » 6.973
TOTALeeseoeoersosoosonces 1.195.843 854.469




