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FTERRT BOATS

POR EL INGENIERO LUIS LUIGGI

I.—-Premisas.

Medios para atravesar grandes réos.—Alls en donde grandes rios ¢
amplios y profundos estuarios cortan las lineas férreas de un pais, 6 di
viden los ferrocarriles 6 los grandes caminos carreteros de las macio-
nes que tienen grandes intereses comeroiales; ¢ alla en donde islas im-
portantes estan separadas del Continente por un brazo de mar, no de-
masiado extenso y no excesivamente borrascoso, pronto se manifiesta
1a necesidad de comunicaciones mas rapidas y mas econémicas de las
que no son las ordinarias, los buques; los que, sean & vela ¢ & vapor,
necesitan transbordos siempre lentos, costosos, incémodos 6 tal vez
peligrosos. '

No siempre, pero el trafico entre las lineas férreas 6 oarreteras,
cortadas por estas extensiones de agua, es bastante activo para justi-
ficar el enorme gasto que ocasionaria la construccién de puentes ¢ de
galerias para unir las dos orillas.

Son necesarios muy grandes intereges para gue una nacién haga
frente & los gastos que son precises para la ejecucién de tales obras
de excepoional importancia.

Por este motivo se necesitaron muchos ajios y un gran desarro-
llo en el trafico, antes que se construyera el gran puente «Bri-
tannian, el primero de esta clase, que une la isla de Anglesca 4 Ingla-
terra y facilita las comunicaciones entre Londres y Dablin.

Es bastante reciente la construccién del largo puente del «Saint
Laurence» en el Canada, el de la Nieuve Diep en Holanda, el gran
puente de «Echernavodan sobre el Danubio, y el de uBrooklyn» para
unir esta cindad con Nueva York.

Es completamente reciente la construccion del colosal puente del
Forth en Escooia,

Por razones econdémicas similares, se necesitaron muchos afios an-
tes que se decidiera la construcoion de galerias debajo del lecho delos
grandes cursos de agua, para unir los ferrooarriles 6 los grandes ca-
minos de las dos orillas, y son comparativamente modernas las gale-
rias debajo del Tamesis 4 Londres, del Mersey & Liverpool, del Clyde
A Glasgow; aquella muy importante que pasa debajo del estuario del
Severn, cerca de Bristol, y la otra debajo del Saint Clair River en la
América del Norte y que une las vias {érreas de! Canad4 con las de los
Estados Unidos. : .

Necesitardn afios todavia antes de que se complete la ahora sus-
pensa galeria destinada & unir los ferrocarriles de Inglaterra con los
de Francia. '

Todas estas obras, de excepsional {importancia bajo el punto de
vista de la ingenieria, requieren gastos muy crecidos que no se justifi-
can sino cuando el trafico comercial es muy crecido.

Utilidad de los ferry boats.—En los casos ordinarios, en lugar de
los grandes puentes ¢ de las galerias, se precisan soluciones mas mo-
destas.

Entre ellas la mejor es la de los ferry boats, es decir, especie de
puentes flotantes automoéviles, sobre los cuales se pueden embarcar
trenes de ferrocarriles, 6 también carros 6 carrnajes de toda clase,
para desembarcarlos 4 la otra orilla del curso de agua.

Estos ferry boats fueron empleados por primera ves en Norte Amé-

rica, donde las condiciones locales son muy semsjantes 4 las de la Re-
publica Argentina.

El inmenso territorio de Norte América, con una poblacién relati-
va todavia escasa, y cortado por grandes rios, por profundos estua-
rios, por grandes lagos, presentaba enormes dificultades parala cons-
trucoion de lineas férreas desde el Atlantico al Pacifico, 6 para unir
los grandes caminos carreteros. . :

No habria sido posihle superar las dificultades sin la instalacién
de puentes flotantes movedizos, es decir de ferry boats,como loslla-
man los norteamericanos.

Norte América ofrece los ejemplos més interesantes de bugues
destinados 4 facilitar las comunicaciones entre las orillas de cauda-
losos cursos de agua parangonables al Rio de la Plata 6 4 sus
grandes afluentes. :

La Europa, desde varios aiios, y actualmente también la Siberia,
presentan ejemplos interesantisimos de estas instalaciones, las cuales
en estos casos, mas que 4 las necesidades comerciales, responden &
necesidades militares, para transportar con la mayor rapidez y segu-
ridad tropasy material de guerra, de un punto 4 otro de aquellos te-
rritorios,

Fueron justamente estas necesidades de la defensa, combinadas
con las necesidades del comercio, las que dieron lugaral Sr. Luiggi &
ocaparse, por orden del Gobierno italiano, de estudio detallado de to-
das las principales instalaciones de ferry boats de Europa y de Amé-
rica, Tratdbase de resolver el problema de llevar rapidaments de la
Peninsula 4 la Silicia masas de artilleria 6 de caballeria, sin recurrir

al sistema, inadmisible hoy en dia, del doble transbordo de tierra &
un buque y de éste 4 tierra.

Para bien comprender esta operacién, se necesita pensar que, hasta
hace pocos aflos, para enviar un escuadrén de caballeria desde el con-
tinente & Sicilia, 6 una bateiia de artilleria de campsiia, se preci-
saba cargar hombres y caballos, cafiones y bagajes, en el tren y trans-
portarlos hasta el puerto de Napoles, 6 en aquel de Reggio Calabria.
Llegados all, se debia hacer bajar 4 los soldados, y éstos debian ayu-
dar & hacer bajar los caballos, y después trab: jar para embragar cafio-
nes y bagajes y transbordarlos con las grias desde los vagones al va-
por que debia efectuar el transporte & Sicilia. A mis, para qu: los
caballos no se mortificaran en el viaje de mar, tenian que ser puestos
uno 4 uno en un boz, el cual venia levantado con gria, puesto a bordo
del vapor, y bien asegurado sobre cubierta.

Acabado el viaje de mar, se debia repetir inversamente la opera-
6ién, desembarcando sobre los muelles del puerto de arribo, hombres,
caballos y materiales, para después cargar el todo sobre otro tren que
debia transportarlos al punto de destino.

Es facil imaginar las dificultades, los contratiempos, las averias
que sucedian & los caballos y al material bélico, en todos estos des-
embarques, transbordos y embarques. Es ficil imaginar el peligro de
que con todas estas maniobras algin objeto se perdiera, ¢ alguna bra-
ga se rompiera; dejando caer en el mar b0z y caballos, 6 parte de los
materiales. )

Es muy facil también imaginar el peligro de confusién en todas es-
tas maniobras navales, muy poco conformes con las costumbres de los
militares de tierra y, sobre todo, es facil pensar el tiempo que se per-
dia en todas estas operaciones,

Si estos inconvenientes se podian tolerar en el pasado, cuando sélo
habia buquesde vela 6 de vapor, pero con poca velocidad, no se po-
dria admitir ahora en quelas guerras terrestres y maritimas requie-
ren movimientos rapidisimos que podrian decirse fulmineos.
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Para evitar todos estos inconvenientes yha.cer de modo que los tre-
nes cargados con tropas 6 materiales wélicos pudieran andar directa-
mente de la Peninsula 4 la Sicilia, fueron propuestos puentes y gale-
ias que cruzaran el estrecho de Mesina.

Todas estas propuestas, sin embarge, eran igualmente inadmisi-
bles bajo el punto de vista del gasto enorme, y por nada justificado,
que hubieran requerido.

El problema queds & resolverse hasta 1893, afio en el cual fué deci-
dida la instalacion de los ferry boats & través del estrecho de Mesina,
conforme 4 las propuestas del almirante Bettolo.de la marina italiana,
¥ 4 los estudios y proyectos que el Sr. Luiggi efectué por orden del
Gobierno italiano.

El servicio se inauguro en 1896, resolviendo asi completamente el
problema propuesto.

Los estudios que sobre este asunto hizo el Sr. Luiggi en Europa y

en Norte América, podrian ser Gtiles para contribuir & resolver el pro-.

blema niim. 14, propuesto por el Congreso Gientifico Latino America-
no, ya sea bajo el punto de vista comercial, ya bajo el de la defensa
de la Nacion, para concentrar rapidamente pertrechos de guerra desds
un ponto & otro del territorio, y eso 4 pesar de la existencia de los
grandes rios que interrumpen las comunicaciones directas entre las
varias provincias.

En las indagaciones hechas por el Ingeniero Sr. Luiggi siempre
tuvo presente que cuanto se proyectaba para la necesidad de una
eventual remota guerra debia servir desde luego & las necesidades ur-
gentes, ¢otidianas, del comercio. De este modo, es posible llegar & so-
luciones verdaderamente practicas y utiles & naciones que, como
Italia y 1a Argentina, nicgun beneficio esperan de la guerra y sélo an-
helan la conservacién ds la paz.

IL.—Diferentes tipos de «ferry boatss existentes en Europa
y en Norte América.

El transporte de trenes, de ferrocarriles 6 de carros, carruajes 6 ds
grandes masas de tropas allende cursos de agua, por medio de ferry
boats, 6 sea de puentes flotantes movedizos, para evitar, donde no es
posible 6 no es econdmicamente admisible, la constraccién de puentes
6 galerias, convendrs examinarlo empezando por los ejemplos mas
modestos, para pasar después 4 los mas completos y conclair con los
més perfeccionados, De esta manera se podra elegir el tipo que convie-
ne més, para resolver pricticamente el problema que ahora se estudia,
por lo que afecta al Rio de 1a Plata y sus grandes afluentes.

Bugques para el transporte de vagones empleados sobre el Rhin.—El
ejemplo mas modesto que se tuvo ocasién de estudiar, se vi6 en Ma-
gonza, sobre el Rhin. En 1884 se empleaban alli buques capaces de
transportar de 3 4 5 vagones de ferrocarril de una 4 otra orilla del rio.

Estos vagones, en lugar de ser cargados 4 bordo ¢ descargados
como se usa en la mayor parte de estos casos, por medio de un plano
inclinado en forma de puente levadizo, conectado por unlado 4 la tie-
rra ¥ por el otro apoyado 4 la cubierta del buque, venian levantados
uno 4 uno por medio de una grua & vapor, del poder de unas 20 tonela-
das, y arriados a bordo de la nave.

_ La operacién contraria se hacia para retirac los vagones del flo-

tante y reponerlos sobre la via férrea en la orilla del Rhin. Por término
medio, la maniobra de embarque de un vagén duraba diez minutos y la
de desembarque ocho minutoes. Venia apresurada trabajando con dos
flotantes al mismo tiempo, 6 sea la graa tomaba un vagén de una nave
y lo.ponia en tierra, tomaba otro de tierra y lo ponia sobre la otra nave
y asi sucesivameate. En este caso se nesesitaban solamente catorce 6
quince minutos para transbordar dos vagones. Elmovimiento del buque
de una 4 otra orilla del Rhin se hace por medio de un remoleador &
va&por.

Una instalacién parecida fué propuesta por el Sr. Luigzi para el
pnerto de Venecia, & fin de poder remolcar al lado de los buques fon-
deados en los eanales, 1os vagones de ferrocarril, y efectuar asi el
transbordo directo de las mercaderias de los buques 4 los vagones
mismos.

Sobre el Rhin, entre Bingen y Colonia, se ha tenido ocasién de
examinar otras tres instalaciones de buques para el transporte de tre-
nes ¢ de carros. Cada buque podia transportar de 20 4 25 vagones, y
tenia una maquina & vapor, la que, accionando sobre dos cabos metali-
cos que descansaban sobre el fondo del 1io, de ana & otra orilla, proda-
cia el andar del barco. La misma mAquina servia para hacer acsionar
ciertos cabrestantes, por medio de los cuales los vagones venian tira-
dos & bordo ¢ desembarcados por medio de un puente levadizo 6 plano
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inelinado, que conectaba los rieles de la nave con los de las viasférreas
que concluian en las dos orillas del rio. _

Estas inetalaciones no pueden, sin embargo, ser consideradas sino
oomo expedientes propios & casos especiales muy favorables, como lo
es el del rio Rhin, donde no existen zonas muy anchas de agua con
fuertes corrientes 6 sujetas & tempestades, como sucede en la mayoria
de los casos. .

Ferry boats propiamente dwhos --En lo general, para poderse adap -
tar 4 todas estas circunstancias, se precisan buques & vapor, auténo -
mos, los que podran ser mas 6 menos grandes. y con propulsor mas 6
menos poderoso, & hélice 6 & ruedas, segtn los casos, y & los que los
norteamericanos llaman ferry boats, los franceses bacs # vapeur y los
italianos piro pontons.

Pero, para mayor facilidad de diceién, los llamaremos ferry boals,
imitando asi 4 los norteamericanos, quienes son los que los emplean en
la mas grande escala.

Ferry boats de Swiza.—Los ejemplos mas modestos y mas econémi-
cos de farry boats, se ha tenido la ocasion de estudiarlos en Saiza y
propiamente sobre los lagos de Thun y de Zurich.

Estas naves tenian las dimensiones siguientes:

Eslora entre perpendiculares............... m, 40,00
Manga ............. et aeas IR | 6,00
Puntal............. O 1} 2,32
Fuerza de la maquina & hélice........... .. eab. 100.—"
Velocidad por hora.s.viovsenvunvveiannea.. km, 12—
Vias férreas en cubierta...........c.eu.un.. N° 1-—

Vagones que pueden ser cargados........... = 546

Esstos buques costaron 80.000 francos cada uno. La instalacién som-
pleta, 6 sea un bugue con los muelles de atraque, puentes levadizos y
agcesorios para el embarque y desemba.rque de los vagones en los
dos puertos entre los que se haze el servicio, costod cerca de 120.000
francos,

En Suiza hay otras instalaciones de ferry boats, atin mas importan-
tes, sobre el lago de Costanza entre Friedriche Hafen y Romans Horn;
sin embargo, son de tipo antiguo.

Interesante es la instalacion ejecutada sobre el Danubio 4 Echer-
navoda por la misma casa suiza que hizo los ferry boats antes menaio--
nados. El ferry boat presenta las dimensiones siguientes:

Eslora entre perpendiculares............... m. 40,00
Manga.....coiieiiiieiiiaeeieiieiiinne.. 0 815
Pantal .. ..o iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieniee. 0 2,40
Fuerza de la maqnmaﬁ.dos hélices......... cab. 200.— .
Velocidad por hora....eevvvuvieeannn®ue. km. 15
Vias férreas en cubierta...........ce00.... N&© 2
8410

Vagones que pueden ser cargados...........

Estos ferry boats costaron cerca de francos 150.00 cada uno, y cer-
ca de 200.000, teniendo en cuenta todos los accesorios.

Esta mstalacmn, que en 1886 encontribase en pleno ejercisio, era
provisional, y tenia que desaparecer cuando hubiérase construido un
puente sobre el Danubio para unir los ferrocarriles y los caminos ca-
rreteros de las dos orillas.

Ferry boats de Prusia.—Otro tipo modesto pero muy 1nt;eresante
de ferry boats existe entre Stralsund y la isla de Rugen en el mar

Baltico.
El servicio se hace mediante dos buques & vapor, de las dlmensm-

nes siguientes:

Eslora entre perpendxculares civerieses m, 85—
Manga .coevivniiiiniiniiniiiiiann ... . n 7,40
Calado & cargamento completo......... n 1,60
Fuerza en caballos indicados.......... . N. 1,80
Velocidad porhora.........eevuunies km. 15—
Tonelaje del buque...c...vvuvu.eua.... ton’s. 240.—

. Carga que puede recibir............... n 60.—

_ Vias férreas en cubierta..-....... ceves N. 1.—
Vagones que pueden ser cargados....... » 844

Sobre cubierta hay también dos salones para pasajeros ds primera
y segunda clase, de la capacidad de 50 personas.

Cuando no se transportan vagones, el buque puede resibir & bordo
de 400 & 450 pasajeros.

Para completar la instalacién hay dos muelles de emha.rque en
hierro, provistos de puente levalizo también de hierro, destinados &
hacer pasar 4 los vagones 6 & los pasajeros de tierra a4 bordo y vice-
versa.

El coato de toda la instalacion ha sido el sigaiente:
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Francos.
Dos ferry boa ts 4 vapor y su armamento..........evev.es  295.000
P uente de embarque 4 Stralsund..... creeits vesananieaes  80.000
Idem id. & Altefahr........ . e B 28.000
Dos puentes levadizos maniobrados por medio de gria &

T TP s X 111
Excavacién con dragas cerca de los puentes de embarque..  112.000
Salones de espera para los pasajeros sobre las dos orillas. .. 25.000
Gastos varios de vias férreas de uniom, etc................ 35.000

Total.......iovvvueenn. ee.r. 550.000
Esta instalaci(n, hecha para un trafico relativamente modesto y

limitado, funciona regularmente desde 1884.

Ferry boats de la Gran Bretaiia.—En los ejemplos mencionados,
la travesia se efectia allende rios, lagos 6 brazos de mar con agnas
generalmente tranquilas y por eso no presenta dificultades espaciales,
Las naves tienen formas chatas, propias 4 las aguas generalmente poco
agitadas. . ' : :

En Inglaterra, al contrario, hay varias instalaciones de ferry boats,
que atraviesan ensenadas 6 estrechos de mar, donde las naves presen-
tan formas marineras 6 sea capaces de temer la mar agitada. No su-
fren, sin embargo, marejadas de excepcional violencia, porque en este
caso se interrumpe el servicio.’ ’

Dos ejemplos de esta clase de ferry boats, y muy importantes, se
enouentran entre los puertos de South-Queensferry y North Queens-
ferry y entre los de Burntislann y Grouton en el estuario de Edimbur-
go. El primero de ellos sirve para unir las vias del ferrocarril caledo-
niano, separadas por un intervalo de 2 */, kilometros, poco mas 6 me-
nos; el segundo une las lineas North British cortadas por casi 8 kils-
metros de mar, }

Un tercer ejemplo, también muy interesante, se encuentra en el
estuario del Tay; igualmenta en la costa oriental de Escocia, entre los
pueblos de Broughty Ferry y la cindad de Dundee, distantes cerza de
3 kilémetros unos de otra. ' i

Hay que advertir que estas instalaciones han perdido mucho de
su importancia después de la construccién del puente del Tay, y de
aquella maravilla de la ingenieria, que es el gran puente del Forth,
inaugurado en 1890. :

Estos ferry doats tienen el aspecto de grandes piroscafos 4 ruedas,
de forma tal que, mientras el casco est4 cortado como una nave ordi-
naria, propia para las travesias de mar, la cubierta resulta, por lo con-
trario, de forma casi rectangular, para poderle colocar tres y también
cuatro lineas de rieles. : .

La eslora de estos ferry boats. varia entre los 70 y 80 metros, de ma-
nera que se pueden colocar sobre cada linea de 10 4 12 vagones de car-
ga, y asi en cada viaje se pueden transbordar de 20 4 48 vagones, se-
gin las dimensiones del buque y segiin que éste posea de 2 4 4 vias
sobre cubierta. : ‘

El embarque y desembarque se efectia por medio de grandes puen-
tes levadizos de doble via, regulados de manera que puedan ajustarse
& variaciones de marea de hasta 18 pies. Por término medio, en nna
hora se embarcan de 85 4 40 vagones, segiin que éstos estén cargados 6
vacios. La maniobra se ejecuta por medio de puentes levadizos y ca-
brestantes & vapor establecidos en tierra.

Los ferry boats mis importantes tienen las dimensiones siguientes:

Eslora entre perpendiculares....... ...., . m. 80. —
Manga... ciieviiiiiiiiiiiiiiiiii i, 15.50
Fuersa de la miquinas 4 rnedas............. cab.350 —

Velocidad por hora.............e0vveenre.s km. 12, —
Vias férreas en cubierta.............c.0....
Vagones que se pueden embaroar............

A pesar de las notables dimensiones de estos tuques (1), sucede
que, durante marejadas muy violentas, hay, como ya se ha dicho, que
suspender el servicio, especialmente porque no es posible que las na-
ves atraquen 4 los muelles de embarque. -

. Otro ejemplo interesantisimo de ferry boats se encuentra en el Sur
de Inglaterra, entre Langston cerca de Portsmouth y el puerto de Bra-

(1) Para mayores detalles sobre estas instalaciones se podré& consuitar 1a Ree
insione dst delcgals al Mintstero des Ladors Pubblics (Bompiani ¢ Luiggi) sobra el
Congreso de Manchester, publicada en el Glornals del Genfo Civile de 1801,
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ding en la isla de Wight. Este servicio est4 organizado tanto para
fines comerciales como para la defensa del gran puerto militar de
Portsmonth, que es el mas importante de Inglaterra.

La distancia entre los dos puertos de embarque de los vagones es
de 17 kilémetros proximamente, de los cuales 10 son en mar larga & tra-
vés del estrecho'de Spithead, cruzado por fuertes corrientes de marea
con velocidad de hasta 5 millas por hora, causadas por desniveles de
marea de hasta 15 pies. '

Los datos principales de estos ferry doats son los siguientes:

Eslora entre perpendiculares........... Je.. m. 39.60
Manga neta en cubierta.......... N 7,90
Puntal...... sttt e - 3. —
Inmersion & cargamento completo,.......... 1.80
Fuerza de la maquina 4 ruedas........... ... cab, 200. —
Velocidad por hora.........covivueeniinn km. 15, —
Vias férreas en cubierta......veeneiinnnn. N, 2. —
Vagones que se pueden embarcar............ 10 412

La nave ofrece en cubierta el aspecto de una plataforma rectangu-
lar oruzada de popa & proa por 4 rieles de ferrocarril, puestos & 1,50
metros de eje & eje, de manera que puedan servir como dos vias fé-
rreas capaces de 5 4 6 vagones cada una. En el caso de que haya po-
cos vagones que transportar, éstos se pueden poner en el par de guias
internas, las que constituyen asi una sola via. De esta manera el car-
gamento queda siempre uniformemente distribuido con respecto al eje
del bugue. '

*
* ¥ _

Los vagones pasan de tierra & bordo y viceversa, por medio de un
puente levadizo empernado 4 un castillo de maniobra y que se puede
levantar 6 bajar mas 6 menos, segin la altura de la marea y de la in-
mersién de la nave. Las maniobras para el trasbordo de los vagones se
ejecutan por medio de cabrestantes 4 vapor, los que sirven también
1ata mover el puente levadizo.

El tiempo necesario para embarcar de 10 4 12 vagones sobre el pi-
réscafo, 6 sea para hacer un cargamento completo, es de hora y media,
poco més 6 menos, y para desembarcarlos es de tres cuartos de hora, y
esta lentitud en la maniobra depende de que los vagones son movidos
uno & uno por medio de érganos.

Muy interesantes son los ferry boats para carros y carruajes comu-
nes que unen las orillas de la Mersey 4 Liverpool, del Tamesis 4 Wool-
wich, de la Clyde 4 Glasgow y del Itchin 4 Southampton. Pero como
son similares & los ferry boats para ferrocarril, exceptuando sélo que
les faltan los rieles en cubierta, no es del caso ocuparse detenida-
mente de ellos.

Sin embargo, merece indicarse que uno de los ferry boats de Glas-
gow, el Fimieston, tiene la particularidad de que su cubierta puede le-
vantarse verticalmente hasta 15 pies y puede arreglarse su altura de
modo que cualquiera que sea el nivel de la marea en el Clyde, la cu-
bierta del ferry boat esta4 siempre & mivel con los muelles, y los ve-
hiculos pueden ir 4 bordo sin necesidad de puentes levadizos 1 otres
artificios.

Ferry boats de Dinamarca.—Dinamarca es en Europa el pais que
ofrece el ejemplo mas interesante para el estudio de los ferry boats,
tanto bajo el punto de vista comercial, como bajo el militar.

_ Constituida por una peninsula flanqueada por numerosas islas se-
paradas entre si por angostos brazos de mar, posee ahora siete lineas
de ferry boats, y son las més perfeccionadas en Europa.

Permiten conectar en todo sentido los ferrocarriles del continente
y de las islas, y concentrar rapidamente tropas en cualquier punto
del territorio dinamarqués.

A més, conectan las lineas ferrocarrileras de Dinamarca con las de
Suecia, atravesando el Grant Belt, y hoy se paede ir cémodamente de
Stokolmo & Berlin, por la via de Copenhague, atravesando sin cam-
biar tren, gracias 4 los ferry boats, los tres brazos de mar que cortan
el ferrocarril.

Entre los ferry boats en servicio, los hay de una sola via, y llevan
de 5.4 6 vagones cada uno. Sirven para las lineas de poco trafico. Otros
destinados & las lineas principales, tienen dos vias y llevan de 16 4 18
vagones cada uno. :

Los primeros, en ocasién de ensayos de movilizacién, demostraron
poder transportar hasta 1.000 soldados, pero haciéndolos bajar del
tren, 6 media bateria completamente equipada, teniendo caballos y
caflones cargados sobre vagones y los artilleros sobre la cabierta del

baque,
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Los segundos ferry boats, & saber, los de las lineas principales,
pueden llevar casi el doble de soldados y material bélico.

A mbis, entre estos ferry boats algunos van 4 ruedas y sirven para
el servicio durante la buena estacién; otros van 4 hélice, y estan he-
chos de manera que puedan romper el hielo. ' Asi, también durante los
frios invernales, intensisimos, el servicio de los ferry boats casi nunca
queda interrumpido.

Lios tipos mejores de estos ferry boats son el Alexandra, entre los
de una sola via, que sirvié de modelo para los ferry boats italianos so-
bre el estrecho de Mesina; y el Kiébenhavn entre los de dos vias, que
es también el mis moderno, habiendo sido constraido en 1895,

Las miquinas son dos, de dos cilindros cada una: el de alta pre-
sién, del diamstro de m. 0,85 (3L") y el ds baja presién del didmetro
de 1,53 (6)"). La carrera comia es de m. 1,46 (53"). El vapor 4 la
presién de 85 libras viene engendrando por 4 cal deras cilindricas.

En condiciones normales de cargamento y con inmersién de 9 pies,
las miquinas desarroilan 1.400 caballos indicados y comunican al bu-
que una velocidad de 12,8 nudos (km. 23.942) por hora. En las prue-
bas de velocidad y con la miswma inmersién, las maquinas desarrolla-
ron 2.155 caballos indicados, produciendo sobre la milla medida una
velocidad de 14,4 nudos ¢km. 26.726).

El piréscafo, 4 mas de la instalacién respectiva al transporte di-
recto de los trenes ferroviarios, est4a dotado de comodos salones, bien
calentados é iluminados con luz eléctrica, tiene servicio de buffet y
ofrace el mayor confort para los pasajeros; &4 mas posee grandes focos
eléctricos destinados 4 iluminar las cercanias del ferry boat, haciendo
mas facil el servicio durante la noche.

Todos estos ferry boats llevan exteriormente un fuerte verdugui-
llo de madera, para proteger al casco cuando entra 6 sale del slip 6
ensenada, para el trasbordo de los vagones de tierra 4 la nave. Y to-
das estas ensenadas, como también las extremidades de todos estos fe-
rry boats, tienen la misma conformaciéon, de manera que todo buque
pueda usarse en cualquiera de los varios puertos dinamarqueses donde
existe el servicio. '

Los slips 6 ensenadas para el trasbordo de los vagones, estan for-
mados por un sistema de palizadas revestidas con largos trozos de ma-
dera clavados en el fondo y apoyados superiormente contra fuertes re-
sortes espirales, idénticos 4 los de los para-golpes de los vagones ferro-
viarios. De esta manera la construccién resulta robusta, pero elastica,
¥ puede resistir bien 4 los choques del buque cuando éste atraca 6 des-
atraca del slip, especialmente cuandc hay un poco de marejada.

La instalacion viene completada por un puente levadizo, conectado
por un lado & los rieles en tierra y apoyado por el otro sobre la proa
del ferry boat, y esth provisto de oportunos contrapesos para que se
pueda levantar y bajar facilmente, .

En algunos de los slips mas modernos, el movimiento del puente se

efectia por medio de motores eléctricos, alimentados por los dinamos
del ferry boat mismo, 4 los que se unen con conductores movedizos.
Mediante este puente levadizo y gracias al pequefio desnivel de las
mareas del Baltico, los vagones pueden ser mandados 4 bordo 6 retira-
dos en tierra por medio de una locomotora comdin, ¥ la maniobra pue-
de ejecutarae con rapidez notable. En general, son suficientes de ocho
4 diez minutos para embarcar 6 desembarcar un tron entero de va-
gones. , ‘
Llegando por tren al puerto de uOrehovedn, 4 las 7023’ a.m., &
las 7Th 25’ ya habian desenganchado cuatro coches, de losque uno era
salén, y los habian embarcado en el ferry boat, por medio de una
locomotora de maniobra. Se emplearon dos minutos para afirmar los
coches 4 unos anillos fijos & la cubierta, después fueron largadas las
amarras y 4 las 7h 29’ a. m., el ferry boat se movia hacia «Masnedos.
Se emplearon, pues, en conjunto, 6 minutos parala maniobra de em-
barque. ’

La travesia del ferry boat fué muy feliz y se llegé al puerto de
uMasnedon 4 las 88 42' a, m. El ferry boat, 4 las 8h 43’ estaba amarra-
do dentro del &lip; 4 las 8b 44 el puente levadizo estaba bajado y ase-
gurado sélidamente 4 la proa del buque. A las 8245, una locomotora
de maniobra llegaba 4 bordo para tomar los cuatro coches que 4 las
8h49' estaban erganchados ya 4 la cabeza del tren para’ Copenhague.
Después fué sacada la pequefia locomotora y sustituida por una gran-
de. A las 81 55’ el tren se movia hacia la capital dinamarquesa.

Entonces, en 10 minutos, ni mAs ni menos, desde el momento en
gue el ferry boat entraba al slip, los coches habian sido desembarca-
dos, maniobrados, enganchados & una nueva losomotora y el tren es-
taba ya en movimiento para su nuevo destino.

" "Ansloga facilidad y rapidez de maniobra se ha tenido ocasién d
encontrar en todos los demas ferry boats de Dinamarca. :

Durante los muchos afios desde que estdn fancionando, nunca se
verifioaron inconvenientes 6 desgracias. Segun el director de los ferro-
carriles dinamarqueses, Sr. Tegner, un ferry boat con seis locomoto-
ras 4 bordo, fué sorprendido por un recio temporal, y tuvo que man-
tenerse & la capa por més de 16 horas, presentando la proa & las olas
del mar. ’ '

Apenas calmada la tempestad, el buque pudo volver & tomar su
servicio y desembarcar felizmente su cargamento,

Ferry boats de Norte América. — Pero, mas que las instalacio-
nes europeas, son importantes los ferry boats de los Estados Unidos de
Norte América, donde tuvieron su origen y donde el servicic se hace
con una rapidez maravillosa. .

Entre los muchos ejemplos que podrian reseiiarse dos son esencial -
mente interesantes: uno relacionado con el servicio de pasajeros; otro
con el servicio de carga. :

El tren expreso desde Washington & Nueva York, de la compaiita
Baltimore Ohio R. R., compuesto de cuatro coches Pulmann, de un
furgén-correo, de un vagén de encomienda y una locomotora, llegé al
puerto de Baltimore 4 1a 1h5' (" p. m. enfrente 4 la ensenada ¢ slip
del ferry boat. A la1h5° 40" el puente levadizo estaba asegurado 4
bordo del pirdscafo; 4 la 1h 8’ 40", la locomotora con el furgén y el
vagén de equipajes estaban ya & bordo sobre una linea férrea; 4 la
1h 7' 0"los cuatro coc hes Pulmann, enganchados 4 una locomotora es-
pecial de maniobras, venian también embarcados sobre otra via férrea,
paralela & laprecedente (el ferry boat era de tres vias); & las 1B &’ 20"
la locomotora de maniobra salia por el puente levadizo y el ferry boat
silbaba por la salida: 4 1a 1b 8' 30" el puente levadizo habia sido le-
vantado y el ferry boat habia quedado libre. A la 1h8' 40", soltadas
las amarras, el bugue habia empezado 4 moverse, ' h

Asi, en 3' 40" desde la 1legada del tren, el ferry boat habia recibido

‘4 bordo el tren y se habia puesto en movimiento.

A Detroit, sobre la linea del Grand T'runk of Canadd,y 4 las4h
26' p. m., llegaba del Canada un ferry doat con dos vias férreas en cu-
bierta. Sobre cada una estaban 7 carros de tipo americano, 4 saber: de
20 & 25 toneladas cada uno. A las 4k 27’ el puente levadizo habia sido
colocado en su lugar; 4 las 4k 28' llegaba 4 bordo una locomotora y en-
ganchaba una fila de 7 carros; 4 1as 4129’ salia por el puente levadizo
esta primera columna de vagones. A las 4h 381’ la locomora, con estos
siete carros, retrocedia en correspondencia de la segunda via'y engan-
chaba la segunda fila de 7 carros. A las 4631’ 30" el enganche habia
sido ejecutado, y 4 las 4132’ 0" 1a locomotora, con todos los 14 vago-
nes, empezaba 4 moverse, A las 4h32' 30 el ferry boat estaba vacio.

Entonces, en 6’ 30" desde la llegada del ferry boat, habian sido des.
embarcados por una sola locomotora dos columnas de 7 carros cada
una.

Después de poco rato se ejecutaba la maniobra contraria, 6 sea: 4
las 4h 40' 30' ' venia embarcada una columns de carros dirigida al Ca-
nadé, dejando 7 sobre una via. A las 4h42' 30" 1a' locomotra, con los
Carros que no cupieron en la primera via, retrocedia & tierra, y a las
4h 46 .0" mandaba 4 bordo otros 7 carres, disponiéndolos sobre la otra
via. A las 4h44’ 1a locomotora habia salido nuevamente por el puente
levadizo, y 4 las £h 45' 80" éste habia sido levantado, A las 4h 46 0’
el ferry boat silbaba y empezaba 4 largarse, y 4 las 4h 48’ 0" estaba en
movimimiento. ’ )

Esta segunda maniobra contraria, para el embarque de 14 vagones,
ocupé 8 minutos, 6 sea: la maniobra completa desde‘el momento de la
llegada del ferry boat (desembarque de 14 vagones y embarque de
otros 14) hasta el momento de la salida, duré 22 minutos solamente,
comprendiendo en ellos 8 minutos de descanso entre las dos mani-
obras.

-Hay que notar que era en invierno, que la nieve y el hielo cubrian
el muelle, y que los encargados de realizar los trabajos debian tener
mucho cuidado para no resbalar y hacerse dafio.

Sobre el lago Michigin hay un servicio de ferry doats entre Frank-
turt y Kervunnee, lejos entre si unas 60 millas; las aguas del in-
menso lago son 4 menudo muy borrascosas; sobre el estrscho de Mag-
kinaw se efectia el servicio de los ferry doats, también durante el
invierno, aunque algunas veces el hielo llegue 4 un espesor de 3 pies.
Pero los paderosisimos ferry boats 4 hélice, adoptados all4, llegan &
romper esos hielos y &4 mantener un servicio regular.

| (Continuard.) -
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