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linea sscundaria con corriente continus, & alta tensién; esta l-
nea enlaza Mesocco con Bellinzona y el servicio se hace con co-
rriente & 1.500 voltios. El material mévil esta constituido por
coches automotores accionados por cuatro motores unidos en
serie dos & dos, de una potencia total de 264 caballos, trabajan-
do & una tensién normal de 750 voltios.

La linea de Locazna 4 Bignasco, inaugurada en 1907, ha ex-

citado un interés particular; se trata de una aplicacién de co-
rriente monofisica 4 5.000 voltios. Un detalle de construccién
digno de notarse en esta linea, es que los carruajes motores van
provistos de troles para la toma de corriente, que la toman de
un hilo de trabajo que corre lateralmente 4 lo largo de la via,
Ademas, estos carruajes llevan un arquillo de toma de corriente
que se utiliza en los arrabales de Locazna, donde s¢ dispone de
cerriente monofasica 4 800 voltios. Los automotores van provis-
tos de cuatro motores de una potencia total de 160 caballos, ali-
mentados por corriente 4 baja tensién, transformado en los ca-
rruajes. Se ha observado que para la explotacion normal los
Aferrocarriles eléctricos con corriente monofasics tienen mayor
capacidad que los de corriente continusa y que ofrecen ventajas
sobre éstos, sobre todo desde el punto de vista de los gastos de
instalacién. Esto, por owra parte, no hace mas que confirmar los
experimentos hechos en el extranjero, de tal manera, que con
razén puede creerse que el sistema de traceién por corrienté mo-
noféasica es el sistema del porvenir para las lineas secundarias
Y para las lineas principales. ‘

Ademis de los ferrocarriles citados, estan en construccién
los siguientes ferrocarriles eléctricos: :
~ El ferrocarril de la Bernina, de 56,45 kilémetros de longitud;
el de Saint Moritz, por Pontresina 4 Campocologno; los ferroca-
rriles de Monthey-Champery, 12,2 kilémetros; el ferroearril
Langenthal-Jura, ya abierto al piblico, 15,025 kilémetros; el de
Carouge-Croix de Rozon, 4,6 kilémetros; el ferrocarril de Mon-
treux-Glion, 2,9 kilémetros; el tranvia de Lausanne, el ferroca-
rril de Basilea-Aesch. Entre los funiculares con tracei6n eléctri-
ca, en consiruceién 6 ya abiertos al publico, citaremos Muotta-
Muraige, Linthal-Braunwal, Interlaken-Harder, ‘Wiesenbahn,
Cassarate-Monté-Bré y el trozo de ferrocarril desde la Yungfrau
hasta la estacién de Eismeer. Por iiltimo, citaremos el ferroca-
rril de via normal Romans-horn-Saint Gall-Wattwil, que tendra
53,305 kilémetros, y para el cual todavia no es segura la adop-
eién de la traccion eléctrica.

Ba ] estadistica de los ferrocarriles, publicada por el Depar~
tamento federal de caminos de hierro, se consignan unas setenta
¥ cuatro concesiones de ferrocarriles con traccién eléctrica. A
@stas es preciso aifladir un gran nimero de concesiones otorga-
das para ferrocarriles eléctricos en la dltima sesién del Consejo
federal.

Como muches de estos ferrocarriles eléctricos proyectados
86 empezaran 4 consiruir en 1908, puede preverse que desde el
punto de-vista de la traccién eléctrica este afio no sera menos
fecundo que los precedentes. No es, por consiguiente, probable,
desde este punto de vista, que las predicciones sobre la parali-
zacion en los asuntos de esta industria se realicen.  Las Socie-
‘dades de construcciones eléctricas, de motores de traccién y de
material mévil, tienen, por tanto, grandes 8ncargos en perspec-
tiva, .

" Desgraciadamente no se puede esperar la realizacién proéxi-
ma del deseo de todos los electricistas, de ver comenzar en este
aiio las obras para la electrificacién del ferrocarril del San Go-
tardo y de una parte de los ferrocarriles federales. La industria
privada para demostrar que la traccién eléctrica, no tan sélo
conviene al servicio regular de los ferrocarriles, sino que es con
mucho preferible & la traccién por vapor, ha realizado por 81 sola
la electrificaci6n de algunos ferrocarriles de via normal; pero la
iniciativa privada esta actualmente al cabo de sus medios de
aceidn y aun ha dado mas delo que habia derscho & esperar de
ella. Ahora le ha llegado el turno 4 la Administracién de los fo-
rrocarriles federales, de obrar siguiendo el ejemplo de los ferro-
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carriles suecos y de otros paises, de suerte que todos puedan
aprovechar los sacrificios hechos por los particulares.—H.

(ONPARACION BNTRR 105 GASTOS DB ERPLOTACION ‘DR 10§ AUTORIS
Y DR LOS TRANVIAS, EN INGLATERBA

Hace dos 6 tres afios, cuando los primeros émnibus automd-
viles empezaron 4 prestar su servicio en Londres, se supuso que
los nuevos vehiculos iban 4 causar un perjuicio considerable &
los tranvias; desde entonces la experiencia ba demostrado, des-
de el punto de vista econémico, que puede hacerse una eleccién
julclosa entre estos dos modos de transporte, segin las condi-
ciones locales de explotacion, sin que se perjudiquen el uno al
otro. Los autobus, por otra parte, estan todavia lejos de haber
dado los resultados que se esperaba de ellos, y gran nimero de
Compaiifas que los empleaban han tenido que liquidarse 6 fusio-
narse pare disminuir la competencia. L

.M. M. Sayers ha estudiado esta cuestién en el Eleetrical En-
gineering, de donde tomamos log datos que siguen, que son de
gran interéds toda vez que en la actualidad hay muchas pobla-
ciones que tratan de transformar los medios publicos de trans-
porte.

El autor se lamenta de la reserva que guardan la mayor
parte de las Compafifas en la comunicacién de sus cuentas de
gastos, que ha hecho que no pueda reunir mis que tres docu-
mentos principales que, por su misma divergencia, muestran la
dificultad de tener datos precisos. ' o

La primera evaluacién de los gastos de explotacidén de los
autobus esla que figura en una Memoria leida por M. Beau-

mont en la Institution of Mechanical Engineers, Se aplica 4 ca-

Truajes que recorren, por término medio 160 kilémetros por dis,
6 sea para un servicio anual de doscientos ochenta dias con un
recorrido total de 44.800 kilémetros.

La evaluacién de gastos se descompone del modo siguiente:

Gastos por kilémetro recorrido.

Céntimos.

Amortizacién (20 por 100 por 850)..... eeeueerns 8,1
Salarios del conductor y del cobrador............ 13,7
Conservacidn & destajo de las llantas........... . 10,9
Consumo de combustible............. cereanenes 10,2
Consumo de lubrificantes...... Poevasetainenes .. 0.1
Renovaciones y reparaciones.......... Cebersaaa 8,1
Lavado, cocheras, 8tCeeee.veveerrerrnnennnnnn, 2,8
SOQULOSere sverneneesrenenn. e 2,5
Gastos de direccion, de vigilancia.e.,........... 2,3

Gasto total.... ...... 58,7

Estas cifras parecen indicar una valoracién personal de
M. Beaumont mds bien que el gasto real; asi, al petréleo em-
pleado se le pone un precio de 0,90 francos el gallén (4,54 li-
tros), cuando se le paga & 1,50 francos y su precio tiende 4 au-
mentar. La conservacion & tanto alzado de las llantas pneuma-
ticas estd calculada 4 un precio muy infimo, que sers difieil vol-
ver a encontrar cuando expire el contrato. ‘

Una segunda evaluacién ha sido suministrada, en Julio #lti-
mo, por la London Power Omnibus C° que, con una deprecia-
ci6n del material evaluada en un 22 por 100, da 1,125 francos
como gasto total por kilémetro recorrido. Esta cifra es casi el
doble de lx suminisirada por M. Beaumont; pero ella ha sido
revelada en un momento en que la Compaiiia se habia visto obli-
gada & hacer por s{ misma todas las reparaciones de conserva-
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¢ién, porque el comtratista encargado de ellas habia brusca-
mente roto el contrato.

En tercer lugar cita el autor el estudio de M Vellguth, de
ls Compaiiia general de tranvias de Berlin, del cual resulta que,
tomando préximamente las mismas bases de recorrido que en
la evaluacion de M, Beaumont, es necesario tener 21 carruajes

para que presten servicio 15. Los gastos en céntimos por reco-
rrido sonz

Céntimos.

Administracidn general........... Cireiareees Peeee 3

Salarios del conductor y del cobrador........... e 10,4
Gastos de vigilancia.......covvinn e, 0,9
Consumo de petréleo.....co.vveieinneenn.... ceee 15,7
Consumo de lubrificantes, alumbrado. . ........ . 3,6
Renovacion de llantas...... e eeeeretedennas Ceesens 16,9
Conservacion............... erreeenaa. eeraraeen 13,2
SeQUIr0S.esesensnasss N RN 0,9
Depreciacién de los carruajes (20 por 100 por afio)... 10,8
Depreciaci6n de las construcciones (1,5 por 100).... 0,1
Depreciacién de las herramientas, etc. (16 por 100). . 0,5

76

Gasto total.........

vesesr e,

Ahora bien; los ingresos de la Compaiifa de émnibus de Lon-
dres, no siendo més que de 0,68 francos por kilémetro reco-
rrido, hay, por lo tanto, una pérdida segin la evaluacién de
M. Vellguth, lo que justificaria la falta de dividendo y confir-
maria las relaciones de otrax varias Compafifas.

Es preciso atribuir esta depreciacién 4 la gran disminuecién
de las tarifas mas que 4 la exageracion de los gastos de explo-
lacién de los autobus. M. Sayers, comparando estas diferentes
cifras y estimando en 36.000 francos el capital empleado por ca-
rruaje en servicio, deduce que en Londres se debe contar con un
gasto préximamente de 0,80 francos por kilémetro recorrido.

En cuanto & los tranvias, hay que dividir los gastos de explo-
tacién en dos partes distintas: una (que comprende ol estableci-
miento y conservacién de las vias, del piso y del trolley), que es
proporecional 4 la longitud de la linea; otra, que es proporcional
al nimero de kilémetros recorridos. Sera, pues, necesario, para
comparar este iltimo gasto con el de los autobus, dividir el
gasto total del establecimiento de la linea por el numero de ki-
lometros recorridos y afiadir el cociente obtenido 4 los gastos del
recorrido.

Si el trafico es intenso,' el-nimero de kilémetros recorridos
es mayor; este cociente serd muy pequefio y los tranvias seran
preferibles 4 los autobus; pero, por el contrario, si el tréfico es
Pequefio con relacién 4 la longitud de la linea, 6 si presenta
grandes variaciones, el reparto de los gastos de establecimiento
por kilémetro recorrido hard los gastos del tranvia mas elevados
que los del autobus. .

Ademas de esta consideracién, que puede servir de gufa para
la eleccién del modo de transporte que hay que emplear, es ne-
cesario tener en cuenta que los tranvias son entre todos los ve-
hlculos los que, para’un mismo ndmero de pasajeros transporta-
dos, ocupan menos lugar en el camino que recorren; es verdad
que también son los que mas molestan la circulacién. Respecto
& los autobus, el ruido, el polvo y los olores que producen, los
peligros de su arranque y la depreciaci6n que sufren los inmue-
bles colocados en los lados de las vias que recorren, no pueden
‘ampoco ser evaluados.

El autor termina manifestando que no se debe mirar con pre-
vencidn 4 los autobus, que, segin su parecer, pueden no reem-
plazar siempre & los tranvias, pero si cooperar con ellos; cree
que con el tiempo, una mejor conservacién de los caminos yel
empleo de llantas perfeccionadas permitiran reducir el coefi-
ciente de traccion y aproximarle alde los tranvias.—-o
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Desde hace algin tiempo se estan empleando en Italis barcos.
y ganguiles de grandes dimensiones construidos con hormigén
de cemento armado, y los resultados han sido tan satisfactorios
que el Gobierno italiano ha contratado la construccién de varios
grandes barcos con destino &4 las obras de puertos. E1 primero
de estos barcos es de suficientes dimensiones y lleva de uso
bastante tiempo, para que pueda proporcionar una prueba de su
utilidad. Se trata de un doble ganguil de 20,40 metros de longi-~
tud y cuyas dos partes suman un ancho de 8,20 metros, cons-
trufdo en 1897 en los astilleros del Club de regatas de Roma.
En 1905 el Ministerio de Marina de Ifalia construyé el Liguria,
barco de hormigén armado de 150 toneladas de carga, de 17,40
metros de eslora y 5,50 metros de manga. En un principio se.
utiliz6 en las obras de un puerto préximo 4 Roma, pero despuds
ge llevo 4 otros varios puertos de Italia.-El Liguria di6 tan
buenos resunltados, que el Gobierno dispuso la construecién de
otro barco de 100 toneladas, y sobre este modelo se estin cons-
truyendo actualmente otros cuatro barcos. En varios otros pun-
tos del Reino, en especial a través del rio Po, cerca de Pavia, se
emplean pontones de hormigén armado para sostener puentes
pequeflos y ligeros. La mayor parte de estas construcciones ha
sido ejecutada por la casa Gabellini de Roma. La revista de Lon-
dres Concrete and Constructional Engineering publica varias
interesantes fotografias de estos barcos en su nimero de Marzo
del corriente afio.—H.

PUERTOS DE PESCA INGLESES
UN DIQUE FLOTANTE PARA BARCOS DE PESCA EN ABERDEEN

Desde el mes de Febrero de 1907, el diario inglés Enginces
ring publica una serie de articulos de gran valor sobre el des-
arrollo moderno de los puertos pesqueros britanicos. La exten-
sién de estos articulos impide su analisis 6 su reproduccion,
Vamos & limitarnos dnicamente 4 extraer del octavo de los ar-
ticulos publicados por el diario ingléds las resefiag que se refie-
ren al asunto del dique flotante para barcos de pesca del puerto
de Aberdeen.

Este aparato, cuyo corte transversal indiza muy bien las dig-
posiciones del conjunto, esta en uso desde 1900. Puede elevar
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425 toneladas; la altura del agua sobre los calzos es de 4m,5
Las operaclones se efectian por medio de bombas movidas eléc—
tricamente.

El precio del aparato es de 239.075 francos. En 4 de Noviem-
bre de 1907, 2.480 barcos habfan usado el dock, 1o que representa.
un término medio de seis operaciones por semana.

" El uso del dock se paga 4 50 francos por el trabajo de las
bombas, méas 0,40 francos por tonelada registro para las prime-
ras veinticuatro horas, y 0,20 francos por tonelada en cada pe-
riodo suplementario de doce horas; una reduccién se hace, sin



