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REVISTA EXTRANJERA

La traccion elértriea en los fervoearriles del Es-
tado italiano (Conclusiin).

il servicio en el Pontedecimo-Busalla se hacia habitual-
mentecon doble ¢ con triple traceion, 4 Ins que correspondian los
pesos totales maximos siguientes de los trenes: simple traccion,
207 toneladas; doble traceidn, 504; triple traceidn, 741, 1l reco-
rrido se efectuaba por los trenes de \'ldj(,l'()b Yy de mercancias en

28 y 31 minutos, respectivamente.

Durante el afio 1911 1912, que fué el primer afio de servicio

cléctrico completo, el movimiento de vehiculos fu¢ el signiente:

Ascendentes:
Vagones 4 pequefia velocidad . , ceveee s 1050182
Idem d gran velocidad......................... 16 807
Idem vacfos. e e e e e 1.107
Coches de vm]eros y de equlpujub .............. 45.027
Toran.....ooooiu . ceeeee. 172,063

Descendentes:
Vagones 4 pequeiia vulocndud ...... . 62,564
Tdem 4 gran ve ocidad. . e e 25,481
Idem vacios,.....,, e veve e 34250
Uoches de viajeros y de equnpu]eq .............. 33,815
Toral e e M6 113

0 sea un aumento de un 57 por 100 en el nimero total de los
vehiculos ascendentes transportados y de un 107 por 100 en el
wiimero de vagones ascendentes & pequena y & gran veloeidad.

14

ascendentes, & excepeidn de cuatro trenes por dia destinados 4
transportar los vagones que debfan circular & pequena veloci-
dad y para los cuales se ha adoptado la velocidad de 22,5 kilo-
metros por hora. Todos los trenes descendentes provistos de fre-
nos continuos marchaban & 45 kildmetros por hora; los despro-
vistos de ¢l & 22,5 kildmetros.

Todos los trenes descienden sin hacer uso del freno y con las
conexiones de las locomaotoras montadas para la recuperacion
de la energia,

Las relaciones entre el pesotil remoleado y ei de las maqui-
nas se establecen, en las dos clases de traceion, del modo si-
guiente:

Traccién por vapor, Traceléon eléetrica.

9 190

Simpie traccidn....... T = 1,75 - = 3,16
- 310 . 430 -
Doble traccidn.. .. .. .. === = 1,60 e A L
104 120
s Lo 450 - 70 .
riple traccidn,...... —— 2 1,00 =z 204
L1 180

listas cifras ponen de anifiesto la cconomia inicial de la
traceion eléetrica; & esto hay que anadir Ias ventajas proceden -
tes de la ausencia de humo en los tineles y de la reduceidn sen -
sible del deterioro del material, debido 4 que los trenes deseen-
dentes no usan el [reno,

Indicaremos ahora, como io hace M. Culfus, las caracteristi-
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Los pesos adoptados para los trenes fueron los siguientes:

Ln simple traceion: 250 toneladas, de ellas 60 para la loco-
motora.,

En doble traccion: 500 toneladas, de ellas 120 para las loco-
motoras,

En triple traccidn: 710 toneladas, de ellas 180 para Jas loco-
motoras,

El servicio se ha efectuado casi exclusivamente & doble trac-
¢idn, & la velocidad de 45 kilémetros por hora para los trenes

cas del funcionamiento de un tren de doble traccién, pesando
500 toneladas, comprendidas las locomotoras, que representa
el caso normal en la seccidn de Pontedecimo 4 Busalla.
- il examen de los diageamas (figuras 2. y 3% el primero

muestra el consnmo de energfa & la subida; el segundo 4 la ba-
Jjada) permiten deducir las conclusiones siguicntes:

1" La energia consumida en el arranque 4 la subida fué de
18,36 kilovatios-hora para la locomotora en cabeza, y de 20,73
para la colu, consumiendo ésta mis porque es la que oomenzaba
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el arranque. Bl consumo total ha sido, por lo tanto, de 39,09 ki-
lovatios-hora.

2. Bl consumo total de la energla fué de 448 kilovatios-
hora, resultando de aqui los consumos unitarios siguientes,

siendo In longitud pérdual de la geceidn Pontedecimo-Busalla de
65 kildmetros:

Vatios-hora,

Clonsumo por tonelada-kilémetro real total, 86
Idem id. jd. remoleada ... .. ..., . 113
Tdem id. virtual total........ e 13,8
Tdem id. id. remoleadn............... . 18,7
3.0 Bl dingrama del tren de la misma composicion, mar-

chando en descenso de Busalla & Pontedecimo, muestra que la
energia consumida para el arrangue en la estacion de Busalla
fué de 15,6 kilovatios-hora.

4. La energia vestituida 4 1a Yinea durante todo el descenso
fudé de 265,96 kilovatios-hora,

h." Sise supone que los dos trenes estan al mismo tiempo
en la linea, nuo subiendo y otro bajando, se ve que la energia
cfectivamente consumida en la linea de servicio es de

SR -F D6 = 260,96 == 107,64 Kilovalios- hora.

Se pueden, pues, dedneir los consumos unitarios signientes:

Vatios-hora,

Tonsumo por tonelada-kildmetro real total . 19
Idem id.id. remoleada.. ... ... L. e, 20
Tdem id. virtual total ... ......... e 0,8
Idem id. id. remoleada, ..o oL, 7,6

En el diagrama del tren ascendente (fig. 2.%) estd trazado
tambicén el diagrama de la energia producida en la fabrica du-
rante ln marcha del tren y que llega 4 565 kilovatios-hora. De
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ésta se deduce que la energia economizada en la fabrica para
haeer salir un tren de 500 toneladas de Pontedecimo & Busalla,
cuando baja otro tren al mismo tiempo, llega & 215 kilovatios-
Jhora,

El cuadro siguiente resumen las observaciones relativas 4 los
consumos de energia y de carbdn, en dos jornadas de servicio
normal, durante una de las cnales se ha suspendido la recupera-
cion de energia, haciendo que todos los trenes descendentes ha-
jaran enfrenados. listas cifras muestran la importancia de la
economia de carbén que se realiza utilizando la energia produ-
cida por los trenes descendentes.

Resultados téenicos de la explotacidn.

FUNCIONAMIENTO
Sin Con
recuperancidn. | recuperacion.
Consimo P2 de carhdn (kilogramos)..oovovurieniions vins 45.100,00 38.800,00
Lnergia 117 l)l()(lll(‘ltlll en la fibrica U\llm.mm hm.l). [ 22,640,40 19.490,00
2,00 2,00
1
Toneindus-kildmetro remoleadas reales, o iveeieneianens 187.940,00 196.713,20
Tdem id, vIPLHRIES. v e e e e e 779.866,00 790.162,00
Idem totales reales.. ..., 279.101,00 284,113,000
]tlt.lll id, virtnalesa o coooioioe o l.!)GS.b':;'l'»,(r)(; 1.083.202,00
Flone -k wetro e sada real. 20, 4,00
s e ener § oSl igmatr raleuds vl | | g
'L'l‘(f "ll' "”“'" Vi Por idem 1018l 1ol v vvvvreerenns 81,19 BT
s-horay).. ( Por idem id, virtuah, . vevvennioiens 2,1 2
Portonelada-kilometro remoleada real. 0. 2804 0, 14066
Consuwmode car I)ons Por idem id. virtual . 0,0H78 0,04
eilogramos), . ? Por idem total reat.... .. 0,1612 0,108
Poridem id, virtual.. .. 0,022 0,050

Los Sres. Santoso y Calzolasi, dice el autor, han dado diagra-
mas relativos al arranque de los trenes de 250 y 500 toneladas,
respectivamente, con simple y con doble traceion, sobre la pen-
diente de 35 por 1.000. Il tren se paraba primeramente de moda
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Fig. 4" IMig.
esta cantidal se debe restar la energia absorbida por los servi-
cios anxiliares de ln [abrica, gue esth comprendida en el diagra-
ma, y que es en total, préoximamente, 45 kilovatios-hora, de
modo que la energia realmente distribuida seria solamente de
520 kilovatios-hora. La diferencia entre este nitmero y el de 448
kilovatio-hora, obtenido por la integracion del diagrama de
consumo de energia en los troles de las locomotoras, representa
lns pérdidas en las lineas y en los transformadores.

Considerando, por otra parte, un solo tren en marcha, las
condiciones de rendimicnto total de la instalacién son desfavo-
rables, dado que las diferentes partes se han previsto para una
carga superior 4 la que resultaria de los diagramas asi obte-
nidos,

Las figuras 4." i la 6." dan respectivamente!

1.° KLl diagrama de la energia producida en la fabrica du-
rante la marcha de un tren ascendente con doble traccién, y de
un peso total de 500 toneladas.

2.° El dingrama de la energfa producida en la fabrica du-
rante la marcha de dos trenes simultineos, el uno ascendente y
el otro descendente, de 500 toneladas de peso total cada uno; y

3. Lo superposicion de los dos diagramas unteriores, De

D,

n

Fig. 6.*

que s» encontrase sobre la pendiente, en toda su longitud y du
rante toda la duracion del arranque. De esta manera se ha podi
do hacer constar la regnlaridad del arranque, debido al aparat.
antomatico para la regulacién del reéstato de que estn provis-
tas las locomotoras Westinghouse y el igual reparto de la carg::
entre las dos locomotoras. La duracién del arranque fué de 19+
segundos para el tren con simple traceién y de 183 segundo:
para el de doble traceién.

Iin este ultimo caso, la energia absorbida durante la segun
da fuse del arranque, de 22,5 & 45 kilovatios por hora fué d-
1 480 kilovatios.

Se ha tenido que resolver el problema de hacer marchar cou
doble traccién un tren remoleado por dos locomotoras que te
nian ruedas de diferentes didmetros. Para evitar los inconvenien-
tes que podrian resultar de esta diferencia de didmetros, se hace
simplemente que el cortocircuito metalico de los motores de la
maquina que tiene las ruedas mayores se cierre, y se regula lu
altura del agua en el redstato, de manera que el valor de la re-
sistencia inserta asi en los devanados secundarios de los motores
compense la diferencia de diametro en las ruedas,

S: ha podido asi repartir casi perfectamente la carga, aun
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cuando la diferencia del diametro de las ruedas llegase 4 36 mi-
limetros.

Resultados econdmicos de la electrificacion.—M. Calfas se li-
mita & indicar sucintamente los resultados del examen detallado
que los Sres. Santoro y Calzolazi han hecho de los diferentes
astos de explotacién para establecer una comparacién exacta
entre el precio de la explotacion por vapor, durante el afio de
1109-1910, y el precio del servicio eléctrico el ano de 1911-1912.

Para la traccion eléctrica, el precio de las instalaciones fijas
llega 4 6.364.070 liras. Il precio del kilovatio-hora ha sido de
0,1046 liras, teniendo en cuenta todos los gastos para el servicio
de ln fAbrica, poniendo el carbdn al precio de 30,25 liras la to-
nelada y comprendiendo el interés y la amortizacién de los gas-
tus de instalacidn. Estas cifras hubieran podido disminuirse sen-
siblemente, si la fabrica hubiera podido trabajar & una carga
mas préximaa la normal.

En laactualidad la energia se paga 4 razon de 4 céntimos el
kilovatio-hora y se produce hidraulicamente. '

Para la traccion por vapor. por el contrario, no se han tenido
en cnenta, para los gastos de interds y de amortizacion, diversas
instalaciones especiales, como los depdsitos de agua, las instala-
vivnes de ventilacién en el tunel, ete., tanto porque estas insta-
laciones estaban construidas hace bastante tiempo y estaban en
parle smortizadas, cuanto porque la comparacion se ha hecho
fundéndose en la transformacion en traccion eléetrica de una
linea explotada hasta entonees por vapor, y no considerando el
cnso de una linca nueva,

Lil gasto total medio por tonelada- kilémetro virtual remolca-
i fue de 0,0084 liras para la traceién con vapor durante el aio
de 1909-1910 y de 0,0065 liras para latraceion eléctrica en 1910-
911, 6 sea una e€conomia de 0,0019 liras en favor de esta 1iti-
ma, que corresponde & un 22,5 por 100,

Concluye M. Calfas diciendo que los resultados obtenidos son
muy interesantes, tanto desde el punto de vista de la economia
como desde el de la facilidad en la explotacién; la traceion por
vapor en el tinel de los Giovi presentaba en clecto dificultades
considerables, que hacian el servicio extremadamente penoso,
i ln vez, para el personal y para el material. Se ha podido asi
spreciar las ventajas del nuevo método de traceion.

in camino en el valle del Columbia (Estados .

Unidos).

Este valle constituye la comunicacién natural entre la costa
lel Océano Pacifico y el Oregén. Hasta el presente, los transpor.
‘es no podian hacerse méas que por via férrea. A fin de permitir
»l que también pudieran realizarse por carruajes, se acaba de
sonstruir un camino con una calzada de 7,32 metros; la pendien-
‘e maxima es de 5 por 100 y el radio minimo de 61 metrog, Ln
wiertos puntos particulares se ha tenido que redncir el radio has-
i1 31 metros, pero en todos los puntos en que el radio se ha re-
{ucido por debajo de 61 metros se ha disminnido la pendiente
*nun 1 por 100 por cada 15 metros de reduccién del radio.

El camino recorre un terreno muy pintoresco.

Donde ha sido necesario establecer puentes se les ha cons-
irufdo de cemento armado. Hay un tinel de 37 metros.

Tomamos esta nota de la Zngineering News.

La biblioteca de las Sociedades americanas de In=
genieros. '

Una de las colecciones més completa de obras relativas 4 la
literatura téenica se encuentra en el Hotel de las Socicdades de
Ingenieros, en el nim, 29 de la West 39th Street, de Nueva Yorl,
donde se halla el domicilio de la Sociedad Americana de los In.
genieros Mecénicos. Lsta formada por las bibliotecas reunidas
de esta Sociedad, de la del Instituto Americano de Ingenieros
Llectricistas y de la del Instituto Americano de Ingenieros de
Minas y coutiene mas de 65.000 volimenes, en los que se com-
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prenden todas las obras importantes relativas & estas tres ramas
de la ingenicria civil, muchas obras de consulta diaria y las co-
lecciones encuadernadas de casi todas las Sociedades de estas
tres clases de Ingenieros del mundo entero y de otras diversas
Sociedades. Algunas de estas colecciones no podrian ¢ncontrar-
se completas en ninguna otra biblioteca de los Bstados Unidos.

La hiblioteca de que nos ocupamos y que describimos extrac-
tando un articulo de las Aémoires et Compte rendu des Travane
e la Sociélé des [ngénienrs Civils de France, recibe todos los pe-
riddicos importantes del mundo que tratan de cuestiones de me-
canica, electricidad y minas, asi como de cuestiones conexas,
metalurgia, quimica industrial, ete., ¢ sea mas de 700 publica-
ciones periddicas en una decena de lenguas, publicaciones todas
puestas & disposicion del lector.

La biblioteca esta instalada en el ltimo piso de un gran edi-
ficio, posicion ideal desde el punto de vista de la luz y de laan-
sencia de ruido y de polvo. listd dispuesta con el objetivo de
hacer accesible su contenido al lector, y aparte de algunos libros
raros guardados bajo llave, todos los voliimenes estan en estan-
tes al alcance de todo el mundo,

Las obras més consultadas estan en la sala de leetura, micen-
tras que las otras estan situadas en unas habitaciones del piso
inferior.

La sala de lectura esta dividida en tres partes por dos filas
de columnas; las partes laterales contienen mesas v ¢dmodos
asientos.

lin el fondo de la parte central, enfrente de la entrada, hay
una gran pintura mural de FFrank Dana Marsh representando
las aplicaciones principales del arte del [ngeniero, Kn primer
término hay una figura varonil é inteligente personificando al
Ingeniero, y teniendo & uno y otro lado robustos trabajadores
que manejan aparatos mecanicos, maquinas-herramientas, per-
foradoras, ete.

En segundo término, se ven fervocarriles, viaduetos y puen-
tes, altos hornos, fundiciones, un Pitisburg en miniatura. Unas
ventanas de la biblioteea tienen un soberbio golpe de vista sobre
la cindad de Nueva York y sus cercanias. »

Esta coleccion de literatura téenica de un valor excepeional
se ha formady gracias & la generosidad de los miembros de las
tres Sociedades y 4 las contribuciones anuales de las mismas. Se
puede citar, entre los periddicos, las Memorias de las dos Socie-
dades sabias mas antiguas, la Sociedad Real de Londres, funda.
da en tiempo de Carlos IIy la Academia de Ciencias de Paris.
Lo que se refiere & electricidad y magnetismo se encuentra com-
pletado de la manera mas 1itil por la coleceién Lartimer Clark,
regalada en 1901 por el Dr. Schuyler Skaats Wheeler, y cata.
logada cuidadosamente por el Dr. Carnegie. Las obras de ma-
temdticas, fisica y quimica, bases de la ciencia del Ingeniero,
estan amplinmente representadas. Iin fin, la literatura primitiva
relativa 4 la ingenieria civil comprende libros que se remontan
casi & la invencion de la imprenta y obras en latin vy en inglés
de la Edad Media que forman un conjunto de un valor real para
la historia de la profesién. ‘

Pero cualquiera que sea el interés de ciertas obras antiguas,
lo que necesita el Ingeniero es, sobre todo, las modernas. Una
biblioteca no es un museo de antigiiedades, sino que debe pro-
porcionar todas las ensefanzas de las-cosas nuevas.

Los periddicos estand la disposicién de los lectores desde qne
los lleva el correo, y se hallan los libros nuevos aun antes de
que estén anunciados en las columnas de las publicaciones téc-
nicas. '

Estos libros estan catalogados y puestos en los estantes en el
menor espacio de tiempo posible.

Un miembro recientemente fallecido de la Sociedad Ameri-
cana de Ingenieros mecanicos ha legado & la biblioteca la colec.
cion mas completa tal vez que existe en el mundo de obras so-
bre el transporte y manejo de las diversas materias. .

En nuestra época de obras y de empresas la literatura rela-
tiva 4 estas cuestiones tiene una importancia extraordinaria.




