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TRANVIAS ELECTRICOS

El grabado anterior reprosentu el reciente sistema de explo-
tncion de los tranvias eldctricos en Paris, para conse:uir trans-
portar el mayor niumero posible de viajeros, sin ocupar innecesn-
riamente las calles con trenes de coches comn en algunas locu-
lidades ocurre, 6 con un nimero excesivo de vehiculos mar-
chando susltos.

Consiste en el remolque de una jurdinera ordinaria de tran-
vias por un coche de motor eléctrico

En todas lus localidades donde se ha sustituido la fuerza ani-
mal por la eldctrica para el arraste de los tranvias, se ha notado
la necesidad de dar facilidades especiales para el transporto de
pasajeros durante clertas horas del dia 6 determinadas épocas

del afio, en que ex exeesiva ln aglomeracion de priblico produet-
da, por las mismas ventajas del eambio de traceion.

No bastando ef servicio ordinario de los corhes eléetricos para
sabisfueer esas necesidndes, ha debido recurrirse 4 la existencia
del material aniivun de coches ordinarios (ue cada Compaiia
poses, 4 (in do harerlo eiveular por medio deol remolgque aumen-
tando de esta maners la capaetdad de cada nuidad 6 grupo cir-
cilants en las ocasiones en que es ecesatio; usi, en nusstro mis-
las tineas de Bilbao ¥ San Sebastian se han visto

mo pais,
4 establecer en suservieio dicho sistema de remolque.

oblizadus

Respecto & este particular, es curioso ohservar el hezho com -
probado de lu preferencia del piblico por el coche romolcado en
ciertas localidales donde ese sistemn osta en prictica. Viase
como ejemplo Paris, en cuya linea de la Bastilla & Charenton,
la proporeion entre el coche motor y el remolcado por los meses
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de Julio &4 Octubre de 1899 fué de 34 por 100 en el coche motor y
66 por 100 en la jardinera remolcada; aumentando de tal ma-
nera aquella preferencia que ha Hegado &4 constituir un abuso,
viéndose obligada la autoridad, por medio de sus agentes, 4 pre-
senciar cada salida y disponer que el piblico se reparta entre los
dos coches.

En Ruan la proporcion del nimero total de pasajeros trans-
portados es de 63 por 100 en los coches motores y 37 por 100 en
los remolcados; pero estos ultimos no hacen servicio durante
todo el afio. ]

En Amiens, donde los coches remolcados tampoco hacen ser-
vicio continuo, la proporeion es de 51 por 100 en el coche motor y
49 por 100 en el remoleado.

En Espafla, excepto dos 6 tres meses del afio, la comodidad
de ld jardinera es indudablemente mayor que la del coche motor,

¥ teniendo en cuenta que una agrupacién de dos carruajes ocupa
. menos espacio en la via piblica que un coche tranvia antiguo ti-
rado por varias caballerias, resultaria la aplicacion de ese siste-
ma por nuestras empresas tranviarias de evidente utilidad, pues
no solamente reportaria comodidad para el pablico, sino que re-
bajaria el nimero de trenes de las grandes arterias de nuestras
principales cindades.
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FERROCARRIL DE MATAD! AL STANLEY-POOL

ESTADO LIBRE DEL CONGO
(coNTINUACION) (1)

. Pasada la cuenca del M'Pozo, las corrientes de agua estan
mas espaciadas, los valles son de pendientes mas suaves y las
divisorias que los separan menos escarpadas, de suerte que en-
tre las fragosidades del Palaballa y las llanuras, onduladas ape-
nas, de la ultima seccidn, se encuentran t)dos los grados inter-
medios.

El cuadro siguiente, complemento del plano y el perfil del
articulo anterior, nos dispensa de entrar en mas detalles acerca,
del relieve de esta regién en la parte recorrida por el ferrocarril.
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El terreno en que se asienta la via, presenta caracteres muy
variables en cuanto 4 su constitucion gecldzica.

Los 26 primeros kilometros atraviesan oxtensas formaciones
de roca silicea dura y compacta, alternando con capas de arcilla
roja; encuéntranse luego (macizo de Palaballa), bancos calizos de
~ mediana dureza y en lo restante de la linea son muy raros los

(1) Véase el num., 12¢s.

afloramientos; solo aparecen, de trecho en trecho, las areniscas
blandas amarillentas y los esquistos de color violaceo 6 achoco-
latado. ’ '

Las tierras, en su mayoria arcillosas, ofrecen la cohesién su-
ficiente para el mantenimiento de los taludes, excepcién hecha
de algunos trozos en que se presentan mezcladas con aglomera-
dos de pudingas y granulos ferruginosos, y de otros, compuestos
de cretas muy deleznables (Sona-Gongo) 6 de arenas blancas y
y grises como los 15 ultimos kilometros que se desarrollan en las
planicies préoximas al Stanley-Pool. .

Como consecuencia de la norma adoptada de ceiiirse 4 las on-
dulaciones del terreno, la via va cas! constaniemente 4 media
ladera y los terraplenes y desmontes alcanzan en general cotas
muy poco elevadas. Para los movimientos de tierra de alguna con-
sideracion se ha empleado un Decauville de 0m,40 de anchura
con volquetes de palastro de un cuarto de metro cibico; para los
de menos importancia, la vagoneta ordinaria de capacidad media
con ruedas de acero fundido, y para los casos restantes la pala, en
cuyo manejo se observd desde un principio la superioridad de los
obreros indigenas sobre los de nuestras latitudes.

En Jos desmontes en roca se ha hecho uso de la pdlvora 6 de

v . s O . .
la dinamita, segan las circunstancias. Cuando la dureza de la

piedra era excepcional, como sucedi6 en algunos hancos de sili-
ce encontrados hacia el kilometro 223, hubo que echar mano del
segundo de los dos explosivos citados, distribuidos en paquetes
que se colocaron en puntos convenientes para quebrantar la masa
refractaria & los barrenos. Lo mas frecuente ha sido, sin embar-
go, el empleo de la pélvora ordinaria de mina.

En la primera seccién de la linea, abierta casi toda ella en
roca viva, se ensayd la perfora‘ién en grande 2scala por me-
dio del aire comprimido; la instalaciéon completa constaba de
una maquina de vapor con su compresor, y una caldera, loco-
moviles ambas, para poder circular por la via; de una tuberia
de hierro con los empalmes flexibles necesarios, y cuatro perfo-
radoras mecanicas, que podrian trabajar simultaneamente & 500
6 600 metros de distancia del generador. Pero los frecuen-
tes cambios de lugar que el avance de los trabajos imp.nia a
todos estos artefactos, mas la escasa superficie presentada por
los frentes de ataque, hicieron abandonar al poco tiempo este
procedimiento, que, afortunadamente, no se hizo tampoco nece-
sario en lorestante de la explanacion.

Resulta, pues, de todo lo anterior, que las dificultades mayo-
res que ha habido que vencer en el proyecto, en la ejecucién, y
posteriormente en la seccidn, estan, puede decirse, condensadas
en la seccion primera, de Matadi 4 Kenge, lo cual, en medio de
todo, ha sido una circunstancia favorable para la construeciéon y
para poder explotar el conjunto de la linea en condiciones mucho
mas econémicas que en el caso de haberse presentado esas difi-
cultades & mayor distancia del punto de partida.

La via es muy sdlida, y esta perfectamante unida al terrsno.
Aunque pertenece al tipo de 0m,75 de anchura, para lo cual se ha
construido el material mévil que por ella circula, la separacion
entre bordes interiores de carriles es de 0m,765, con ohjeto de
unificar en lo posible los sohreanchos correspondientes 4 las cur-
vas que se encuentran en el trazado. Como las traviesas son me-
talicas, para obtener en cada caso estos sobreanchos, habrian
sido necesarios tantos modelos de traviesas como curvas existan
de radios diferentes, lo cual, sobre originar confusiones en el
asiento de la via, dado el perfil tan accidentado que presenta,
ofrecia ademas muy poca garantia de solidez. Bste exceso de an-
chura obtenido, dando por todas partes el sobreancho maximo
de 0m,015, ha podido admitirse sin gran inconveniente por no ser
muy de temer los movimientosde lazo en las alineaciones rectas
y curvas de gran radio, dada la pequeiia velocidad de los trenes.

En cuanto & los peraltes adoptados, no parecen excesivos, aun
cuando la velocidad maxima supuesta es de 30 kilometros por

hora. Corresponden & la férmula media P = E’-I?- Yy son los que

se indican & continuacion:




