.

liente de aquellos es de un ‘metro 4- partn‘ del gje de. éstas,
con espesor dé 0,20 metros en el arranque y 0, 8 metros en.

el extremo.
- Como. se ve, se han tomado todas Ias precaucxones, tanto

para evitar:los- eféctos.de la dilatacién longitudinal, como:

para sujetar bien los pilares al- cimiento.

Para.el ensanche del puente se colocaron sobre Ios txm-‘_'_ o
panos y el trasdés de los arcos vigas transversales de hor-.

migén armado de 0,20 X 0,25 metros, que fuera de los: para-
mentos aumentan su altura hasta. 0,48 metros en forma de
ménsulas, que vuelan-un metro. Sobre éllas y uniéndolas en-

- tre si se apoya el forjado de los aundenes de 0,7 metros y se

completa el sistema yel enlace con dos vigas guarda firme -
lontrxmdmales que se apoyan sobre las transversales, for-

- mando cuerpo con ellas. -

Las pruebas se hicieron carcrando cada uno de los tramos
con pesos uniformemente repartidos 4 razén de 400 kilogra-
mos por metro cuadrado, incluso los andenes, y-haciendo
circular dos carros de dos ruedas y seis toneladas de peso.
Las flachas-observadas en los flechitnetros amplificadores co-
locados en varias vigas, no causaron descensos superiores 4
dos décimas de milimetro en la prneba estétlca y.ds cuatro
démmas en la-dindmica.

' La obra se ha construido por la Compatifa de Construc-
cmnes ‘hidriulicas y civiles-que dirige el Ingeniero Sr. Ribe-
ra, bajo la inspeccién del Ingeniero afecto 4 la provincia de
Leén D. Francisco Larrafieta.
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A todos los ilustrados édinpaﬁérds que han i'ntervenidc')'-:
-en esta 1mportante obra,- les fehcxtamos por el éxito- ob—-
- -tenido. oo Sl O

FERROGARRILES:
" Traeeiéon eléetrica R4 ferroearriies de wapor.

La traccién eléctrica se empled primero en los tranvfas
“urbanés, pero no tardé-mucho en apreciarse ventajas que
" condujeron 4 su empleo en las lfneas interurbanas. Estas
1fneas han tomado un desarrollo tan rdpido, quehoy dfa los

ferrocarriles eléctricos ocupan un lugar importante en el

conjunto de la red ferroviaria. Ofrecen un servicio rdpido,

con salidas frecuentes, .y en muchos sitios han dado im-
pulso 4 un trifico local y de ramificaciones que los otros

medios de accidn de que se dispone no hubieran pod1do ob~
tener.

-Hasta fecha reciente, los ferrocarmles de vapor extstentes
_ tenfan, por regla general, el abandonar 4 las Sociedades de

electricidad la construccidn y la explotacién de las lfneas de

trole, porque se crefa que la explotacién de los ferrocarri-
les eléctricos caia fuera de la esfera de actividad de los fe-
rrocarriles de: vapor, 6 bien que el servicio interurbano eléc
trico noseria lucrativo. Ahora, laevolucién de estos wiltimos
afios ha demostrade que este modo de obrar no ha sido muy

&

an




REVISTA ‘DE OBRAS PUBLICAS-

petspiéaz; iy «quersiino se modifica; algunas “graidés Come:

paiifas'pagardn ‘cara la falta cometida ;por. sus fincionarios;
que’ no hai'sabido:darse cuenta de Ias condiciones actuales.

Esta: actltud mdiferente de’ muchos Ingenieros .de. ferroca= .

frilés’deivapar:hacia la traceién™ -eléctrica, es-tanto mds -de
exfrafiar: cuanto: que sus Compafifas tenfan :facilidades es-
pemales\para. sacar:partido de: la:tracci6n eléctrica. Debfan.
Habe? side:log, pmmeros en analizar las condiciones, que. han

produmdo e} enormeé:desarrollo:de los‘ferrocarriles eléctri-

cos y-que-han:permitido crear emprésas lucrativas detranss
porte e muchos:puntos donde los: ferrocarriles: de vapor mo

hubteran podido: dar- ingresos ‘suficientes. Esta - observacion:

se aplicasen particular 4 los:servicios :locales: y:de:ramifica-
éiones,"‘qwe son para los ferrocarriles de vapor la fuente-de
sus m4s seguros ingresos. En este-terreno la electricidad ha
demostr ade, en mds de una ocasién; su 31per10r1dad sObre
el Vapor como fuerza motriz. - 0 .-

Kctualmente éxisten en los Estados Umdos del Norte de
' Amérma una longitud de cerca de 9.000 millas (14.590 ki-
Lémetros) e lfneas eléctricas interurbanas en servicio, no
compreudldos los tranvias urbanOS' estas lineas se distribu-
yen de la smmente manera::

5 B I -Kilémetros
Tongitud Lotal Kxiémettos I de ferrocarrll
. ,delos . - v de ferroca.rnl

‘ferrocarriles 100 kllcmetros

‘e kilometros 10;000 habxtuntes. cuadrados ,
Massachussetts reneenns 2019 | - 1094 1473
" Nuéva York.. Ceereenn 1.851 . - 2,3C " 1,49
ensllvama B 2.655 . 4,22 2,28
Obio...... eeeieas 1.891 4,55 1,80
Indiana ....ooeevennnnnn. 1.593 6,36 17
Maine........0... Veeeein 402 5,79 0,52
Rhode Island Ceevieenes M 3,67 6,46
Connecticut. .......... . 1.030 11,43 8,20
Mlchloan.....‘...........‘ 1.593 - 6,36 1,08

Al frente de-las Empresas de fransporte de los Estados
Umdos figuran hombres de gran capacidad, y muy experi-
mentados. Han buscado los mejores directores comerciales y

técnicos que les ha sido posible encontrar, encargdndoléds de-

explotar y extender los ferrocarriles .de vapor, cuya poten-
cia de accidn y vasta extensién han excitado la admiracién
dél ‘mundo entero. Los que dlrloen estas Empresas no ceden
probablemente 4 nadie en habilidad, experiencia y sagaci-
dad, Yy, sin embargo, hasta fecha reciente han combatido,

en vez de favorecer, el desarrollo de las lineas eléctricas in-
terurbanas.

* . La gran extensién que han alcanzado los ferrocarriles

eléctricos resulta aun mds notable si se consideran los obs-.

tdculos que ha sido preciso vencer para construirlos y ex-
plotarlos. Fueron combatidos, kilémetro 4 kilémetro, por
los enormes medios de accién de que disponfan. los ferro-
_ carriles de vapor bajo la direccién de sus funcionarios hdbi-

les y experimentados. El tipo de interés que los ferrocarri-
les interurbanos eléctricos han tenido que pagar por los ca-
pitales invertidos en estas empresas, es decir, las cargas
fijas que gravan-su capital, ha sido casi siempre elevado, re-
lativamente, al de los ferrocarriles de vapor. Muchas de las
Ifneas interurbanas actuales-han sido construidas paralela-
mente 4.los ferrocarriles de vapor existentes, y entrando en
compentencia directa con estos iiltimos han acaparado casi
todo el trafico local en el terriforio servido por las dos lineas
¥ han creado mucha actividad nueva. -
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~La extensién y.situacién actuales de los ferrocarriles
e}éctrlcos interurbanos son debidas, incontestablemente, 4
las condiciones nuevas que han s1do consecuencia del em
pleo de la traccidn eléctrica. Los Ingenieros de los ferroca-
rriles.de vapor han sido generalmente tan morosos en sacar,
partido de las ventajas que ofrecen estas nuevas condicio-
nes, que 4 menudo se han quedado mirando con calma c6mo;
las. Compaiifas eléctricas independientes constrafan hneas
paralelas 4 clertas secciones de sus radss. Estas I{neas para-
lelas disponen de medios de accién més eficaces que las su~
yas, para asegurar un.servicio remunerador en la re01on,
que sirven en comin. . .

Se hace valer 4 menudo, contra los f‘errocarmles eléctrl-
cos, que muchos de ellos no producen nada. Los Invemeros‘
de los ferrocarriles de vapor sefialan tal é cual red diciendo,
en sustancia: «Ved cémo pierden el dinero; mirad su con-
dicién material; pronto cesardn de existirs. No hay ninguna
industria importante del muando ep. 1a que no hayan ocurrido
ruinas. No hay ningiin negocio que esté 4 prueba de una mala
gestién y de una sobrecapitalizacion; los ferrocarriles eléc-
tricos han tenido que sufrir ambas cosas. Paro no es menos
cierto que lineas interurbanas han sido, en m4s de un caso,
remuneradoras, donde ferrocarriles de vapor,.bien admlms-
trados, no hubieran dado heneficios; muchas veces se han
establecido paralelamente 4 los ferrocarriles de vapor.y les
han quitado casi la totalidad del trdfico de viajeros. A pesar
de muchos fracasos, la traccidn eléctrica ha sido reconocida
como el medio mds econdmico y mds eficaz de asegurar una
buena parte del servicio de los ferrocarriles, y las lineas de
vaporhan tenido probablemente mayor proporcidnde fracasos
inciales que las lineas eléctricas. Sucede con frecuencia que
los ingresos de un ferrocarril eléctrico no son en su princi-
pio suficientes para dejar un beneficio; pero el aumento de
trafico debido 4 las ventajas que ofrecen, produce aumentos
continuos, y por regla general los ingresos suben de afio en
afio. Desde este punto de vista, las lineas eléctricas tienen
una gran superioridad sobre los ferrocarriles de vapor.

A los que dicen que las lfneas eléctricas interurbanas no
son remuneradoras se les puede contestar. que, después de
afios de experiencia, sus tftulos son populares y que dan ge-
neralments mayor tipo de interés sobre los fondos invertidos
en ellos que los ferrocarriles de vapor. No se debe olvidar
que los valores de los ferrocarriles eléctricos interurbanos
son relativamente nuevos y que cada afio de explotacién au-
menta la productividad y el valor de estas iineas.

La productividad y la economfa de explotacién de los co-
ches de traccién eléctrica, superiores para los pequefios re-
corridos y servicios locales, relativamente 4 los trenes
de vapor, son reconocidos por todos y no es preciso discu-
tirlas.

Desde 1902 el Ministerio de Comercio y de trabajo
de los Estados Unidos publicé los datos que se reprodu-
cen en el adjunto cuadro, y que demuestran el efecto de las
lineas eléctricas sobre el trdfico local de los ferrocarriles de
vapor.

Algunos de los grandes ferrocarriles de vapor america-
nos se han dado cuenta de las condiciones actuales y han
tomado medidas que demuestran que han reconocido 12 ne-
cesidad de utilizar la traccidn eléctrica. La New-York, New-
Haven et Hartford, ha puesto en su cartera gran niimero de
valores de ferrocarriles eléctricos y ha agrupado éstos en una
Sociedad denominada Consolidated Railiway Company, en
New Haven. En sus cuentas para el ejercicio que terminé en
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80 de Juiiio de 1906, la Consolidated Railway Com-
pany acusaba un ingreso bruto de 3.788.376,74 dollars
(18.941.883,70 pesetas oro}, y un ingreso netode 1.513.628,80
dollars (7.568 144 pesetas oro) durante el afio. El misnio-do-
cuménto menciona el pago de un dividendo del 4 por 100
-g0bre 10 ‘miltones dollars (50 millones pesetasoro) de ac
ciones, 6 séa de 2 millones de pesetas oro, después de ha-
barse pagado previaments el interés sobre obligaciones que’
aséendfan 4 89.105,34 dollars por milla (276.842,46 pesetas
oro por kildmetro) de vias ea circulacdién. Estas cifras de-
muéstran 14 importancia delos ferrocarriless eléctricos en el
territorio del New-York, New-Haven & Hartford, Compaiia
que ha rétirado ds la tracciénn eléctrica ventajas -que hu-
Biara podido obtener con el solo empléo de la traccidn por
vapor.

R R o R L S R L LR Lt NS I L e ey

Tongitna Prowdbn Efecto
NOMBRE de vias ’ tréﬂwtoﬂakvapor sobre el trifids 1ocal
i ] . *ﬂfgg:pﬂmw de 108
T [t DL st e apor
Scherectady Rallway
Company..i........| 98,13 9% Disminucién de 80
: . por 100; tarifas
o L sin alteracién.
Lehigh Traction Com-; . .. , L "
PARY ..eennanena ] 32,33 99 Quité casi todo eltra-
: fico; hubo que su-
primir trenes.
Wﬂkes Barre et Haz- : .
leton Railway...... 45,06 80490 Fuerte diminueidn;
. trénessuprimidos.
Stg_r_k Electric Rail- - , '
road.........s oo 43,40 5490 Fl trafico local dis-
" minuyé, pero se
cre6 un trafico de
. gran recorrido.
Westem Oh o Rail- ; : ‘
............ 125,48  |La mayor parte |Ligera disminucicn.
Columbus Buckeye
- Lake et Newark ’ .
- Traction Company..| 70 90 Fuerte disminucién.
Dayton et Xenia Tran- ' - '
sit Company ......[ 80,86 95 .
Detroit Ipsilanti Ann . '
"Arbor et Jackson ' ‘
¢ Railway...........| 147,12 65 Pequena dlsmlnu-
cidn.
Indlanapohs, Colum- !
busetSouthern Rail-
road {Indianapolis
* Greenwood and| - : : A
«.-Franklin).......... 36,58 -8 . |Disminucién.
Richmond Street et In- ‘
terurban Railway... 49,08 |[La casi fotalidad.
Peoria et Pekin Ter- o . :
) minal Railway..... 13,97 |60 por 100 ds.
’ ’ : - trafico directo.- {Reduceidn del 50 por
100 en las tarifas.
.Chlcago et Joliet Elec- .
tri¢ Railway.......] 101,21 - 80 Sélo sufrieron las pe-
. _queilas estaciones.
Waterloo et Cedar -
Falls Rapid Transit )
¢ Company.......... 64,37 95 Efecto nulo.

Una razdn plausible y comercial del éxito de la traccion
‘éléctrica reside en ciertas ventajas que muchos Ingenieros
experimentados en ferrocarriles se empeilan en desconocer.
Este éxito es el resultado del servicio econédmico y cdmodo
‘de las lineas eléctricas, servicio sin rival para la creacién y
la extensidn del trdfico en los distritos interurhanos. Son
l1a frecuencia en la salida de los trenes, el c6mo.lo acceso &
los coches, 1a facilidad de detencidn, etc., los que dan preci-
samente el impulso al género de trdfico mds buscado y inds
apreciado por los ferrocarriles de vapor, 6 sea el trdfico sin
competencia que se-encuentra 4 menudo en las lineas loca-
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les, donde los ramales sirven los puntos drsemmados déex~.
pedicidn y de distribucidn.: Las:-lineas de trole son mucho
m4s eflcaces y mds econémicas que los ferrocarriles de va-
por para crear y conceatrar un trafico de-esté género, y gra=
cias 4 su superioridad en este servicio, las: lneas eléctricas
han conquistado su situacién financiera actunal, sobre sus-con-
currentes m4s antiguas, que utilizan la mdquina de vapor.

La naturaleza de los aparatos empleados y los métodos
de explotacién de los ferrocarriles-eléctricos se prestan a la
realizacién de un servicio local Iucratlvo en muchas seccio-.
nes donde seria absolutamente 1mposrble, dadas sus condi=
ciones; obtener beneficio alguno con trenes dé vapor; asi-.
misno, en otros puntos donde los ingresos-obtenidos con-ire-
nes de vapor son p:quenos, pueden aumentarse mucho” gra-
cias -4 la traceion eléctrica.

Las condiciones en que los ferrocarriles de vapor pueden
construirse y explotarse econémicamente son bien conocidas
y no han sufrido inds que ligeras modificaciones desde hace
und decena 6 una quincena de aifios; es decir, desde el estas
blecimiento de las lineas de trole intérurbanas en Américas
En thuchos casos, el limite de la extensién ventajosa de las
Ifneas de vapor ha sido determinado por la éxperiencia, y
puede admitirse razonablemente que en los Estados del Este

y del centro de los Estados Unidos los grandes ferrocarriles

"'vapor han sacado todo el partido préctico de su organizacién

é instalaciones actuales y de sus medios de accion para crear
un tréfico remunerador. Tanto se ha insistido sobre la im-
portancia que para las grandes redes de ferrocarriles tienen
los ramales y afluentes como productores de- tréfico, que 4
‘menudo estas redes han adquirido l{néas afluentes, que por
‘st mlsmas no daban beneﬁcms suﬁclentes para Justlﬁcar su

petencia 4 estos afluentes ‘de Tos ferrocarrlles de vapor, espe-
cialmente c¢n los.Estados del Este y del centro, las lineas elée-
tricas han prosperado en las condiciones y 4 pesar de los
obstdculos enumerados. o

Si hace una.decena de alios un partidario entusiasta de
los ferrocarriles eléctricos hubiera dicho 4 los Ingenieros. de
los grandes ferrocarriles de vapor americanos que .en 1908
sus ferrocarriles estarian doblados en gran parte por lineas
eléctricas, que en muchos casos serfan paralelas 4 los mis-
mos y que ingresar{an en cajamayor cantidad por kilémetro,
que ellos en la misma seccidn, le hubieran tratado con:la
indulgencia que se concede 4 los sofiadores, 6 bien le hub;e-
~ran dicho que tenia mucho que aprender acerca del servicig
de ferrocarriles. Las lineas de trole se han estab1301do por,
que cxiste cierto servicio que se hace mejor con’traccién
eléctrica que con traccion de vapor. Por esta misma razon
su trdfico aumenta y susrades se extienden. - <« -

Los funcionarios de los ferrocarriles de vapor dicen 4
veces que las lineas de trole, independientes, son ventajo-
$as para sus Compamas. Aunque las combaten mvarlable-
mente, reconocen que las lineas eléctricas aumentan su es-
fera de accién y su trdfico. Esto ocurre en muchos puntos
donde las lineas de vapor y de traccién eléctrica no son pa-
ralelas; pero las lfneas de trole siguen generalmente exten-
diéndose, y al cabo de cierto tiempo acaban por construlrse
lineas que hacen competencia 4 las de vapor y las quitan trd-

fico, de suerte que, finalmente, entran en competencia con -

las lme' s de vapor para el trdfico conducido por las lmeas de
trole.

Los ingresos de los ierrocamles de vapor o sunumstran
ninruna indicacion sobre los-gue pueden obtenel S€ ¢0 1 una
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linea eléctrica en el mismo territorio. Las 1fneas eléctricas
ganan mds dinero gracias 4 su servicio de trenes cémodos, y
sobre todo frecuentes, y 4 sus muchas paradas, servicio que
puede realizar la traccién eléctrica con un gasto muy infe-
rior al que se necesitarfa con trenes remolcados por mdqui-
nas de vapor. Por otra parte, los coches de trole circulan
por las ciudades y por los caminos ordinarios, por pendien -
tes fuertes y por otros puntos accesibles al trdfico y donde
los motores de vapor no serfan tolerados. En su obra Rail-
way Location, Mr. Wéllington se expresa asf:

«Se podria probar en muchos casos, que hasta la mds li-
gera diferencia en las facilidades de acceso para destruir
casi por completo toda igualdad de competencia.» En parti-
cular, por lo que se refiere al servicio de marcancias, dice:
«Es evidente que para el tréfico de mercancfas hace falta
que las tarifas se hagan 4 la larga, no solamente de una es-
tacidn 4 otra, sino desde la puerta del expedidor 4 la puerta
del destinatario; en otros términos, es preciso que todos los
gastos de camionaje y carga y descarga, aumentados en una
cierta cantidad, generalmente bastante crecida, corao indem-
nizacién por las molestias, sean soportados por el ferrocarril
antes de que esté en condiciones de entrar en competencia. »

Se ve que una ligera superioridad, desde el punto de vista
de las facilidades ofrecidas, es considerada por Wéllington
como causa suficiente prra determinar la corriente del tri-
fico entre dos ferrocarriles concurrentes. Para.un servicio
local y 4 corta distancia, la traccién eléctrica puede ofrecer
desde este punto de vista tales ventajas sobre la mdquina de
vapor, que las facilidades que presentan los dos sistomas
puede decirse que no son comparables. :

En servicio local y en las ramificaciones, la traccién eléc-
trica da siempre mayores rendimientos que los trenes re-
molcados por locomotoras de vapor en la misma region, yla
e'xpe_riencia ha demostrado que 4 menudo son varias veces
mayores. Es evidentemente imposible prever los rendimien-
tos de una lfnea eléctrica interurbana, apoydndose en los
que obtiene un ferrocarril de vapor en la misma regién 6 en
una regién similar, porque los gastos de explotacidn difieren
-ucho. Las mayores facilidades-que ofrace la traccién eléc-
trica y su productividad superior son debidas, como ya se ha
dicho, 4 la frecuencia de las salidas y llegadas de trenes, 4
la.rapidez en las arrancadas y paradas y 4 la facilidad de ac-
ceso 4-1os coches en puntos convenientemente escogidos. Los

trenes de vapor no pueden ofrecer las mismas comodidades, -

por la naturaleza misma .de las locomotoras de vapor y de
- los procedimientos de explotacién. La explotacién lucrativa
. de muchas lineas, sobre todo en lo que se refiere al servicio
de viajeros, exige que los coches se sigan con una hora 6
media hora de intervalo; 4 menudo hace falta que las salidas
sean todavia ds frecuentes. Las lineas interurbanas eléc-
tricas pueden resultar remuneradoras, aun cuando la afluen-
cia madia de viajeros no sea suficiente para llenar la mitad
de un carruaje en cada viaje, y cuando los ingresos medios
por trayecto no sean mds que, préximamente, la tercera 6
- cuarta parte de los gastos de explotacién con trenes de va-
por. La salidas frecuentes son necesarias para sostener los
ingresos brutos y los beneficios en los ferrocarriles eléctricos,
pero en estas condiciones no se obtendria ventaja alguna con
el empleo de m4ds de un carruaje por tren.

- La diferencia considerable que ofrecen los gastos de un
servicio con trenes frecuentes, segiin que se trate de la trac-
cién eléctrica 6 la traceidn por vapor, se acasa por la com-
paracién del coste, por kilémetro recorrido, de los dos ser—
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vicios, tal como se-indica en muchas Memorias relativas al
caso. Los gastos de explotacién de los ferrocarriles de vapor
son ordinariamente de cuatro 4 ocho veces mayores, y los
gastos de traccidn propiamente dichos: combustible de la
locomotora de vapor, mano de obra, reparaciones, son ge-
neralmente dos 6 tres veces mayores por locomotora, kilé-
metro que los gastos totales de explotacién de las l{neas eléc-
tricas por coche-kilgmetro.

El siguiente cuadro indica los gastos de explotacién, in-
cluidos los impuestos, por coche-kilémetro, de los diferen-
tes ferrocarriles eléctricos de Massachussetts, Connecticut y
del Estado de Nueva York, segtn los datos recogidos por los
Comisarios de ferrocarriles de dichos Estados; el mismo
cuadro da también el costo de la energta eléctrica en las ci-
tadas redes, expresados amhos en pesetas oro.

Gasto total

Coste .
de explotacién

dela

por :
coche -kilémetro energia eléctrica
incluidos los im- or
puestos y la energia P

eléctrica. coche-kilémetro.

NOMBRE VE LA LINEA

Céntimos. Céntimos.

Warren Brookfield et Spencer.......

36,35 9,41
Brockton et Plymouth.......... e 45,98 8,17
Blue Hill......... eeeeeias N .. 51,26 11,28
Connecticut Valley.e............... 40,39 11,37
Consolidated Railway Company..... 49,09 7,30
Connecticut Railway et Lighting
Company.........coouvvvvnn ..o 49,49 7,30
International Railway Company (Baf
falo) covvveinai il L 49,71 528
Schenectady Railway Company..... 56,86 8,70

El gasto total de explotacién de estas lfneas eléctricas
es,’sobre poco més 6 menos, de 49 céntimos por coche kilg-
metro. En las mismas I{neas la energfa eléctrica viene § cos-
tar de 6 4 10 céntimos por coche-kilémetro.

Los gastos que traeria consigo el poner en marcha trenes
de vapor tan numerosos como los carruajes eléctricos, serfan
lo bastante considerables para convertirse en prohibitivos
en los puntos en que la frecuencia de trenes necesaria para
obtener buenos ingresos, tenga por resultado la reduccién de
los viajeros por cada recorrido 4 un ndmero relativamente
pequefio.

En lo concerniente al trdfico de mercancias, los Directo-
res de los ferrocarriles de vapor han observado con mucha
satisfaccidn, que las lineas de trole interurbanas son lentas
en acaparar una parte apreciable del mismo. Por lo que se
refiere al transporte de mercancfas pesadas, este hecho es,
sin duda alguna, debido, en gran parte, & que las l{neas eléc-
tricas no estdn generalmente construidas para la circulacién
de trenes pesados; pero en cambio no parece que haya nin-
guna razén para que las lineas eléctricas, tal como estdn
construidas actualmente, no transporten mds adelante una
buena parte de las mercancfas ligeras y de las expediciones
4 pequelia distancia. Ademds, los Directores de las lineas de
trole tienen la tendencia, cada vez mds acentuada, 4 cons-
truir ferrocarriles eléctricos mds robustos y mejor equipa-
dos y 4 ocuparse mds del trdfico de mercancias. A continua
cién extractamos una noticia publicada recientemente, rela-
tiva al Illinois Traction System, y su programa para las 1{-
neas directas:

«Los planes relativos al enlace de Chicago y de San Luis,
por un ferrocarril eléctrico, destinado 4 transportar, tanto
viajeros como mercancias, presentados por William B. Me-
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Kinley, Presidente del Illinois Traction System y debidos
4 su iniciativa, han sido ohjeto de muchos comentarios. Este
ferrocarril tendrd una estacién independiente en la ciudad
de San Luis, en la que entrard cruzando el Misisipl, sobre
un puente que costard 2.500.000 dollars (12.500.000 pesetas
0ro), cuyo origen estard en Venice ([llinois). Los coches cir-
culanactualmente hasta East Saint Louis. Unservicio directo
de mensajerfas y de mercancias 4 gran velocidad con trole
eléctrico permitird 4 lasgrandes casas comerciales de San Luis
alcanzar el rico territorio del centro y del Sur del Illinois.»
Es posible que el atraso de las lineas eléctricas, desde el
punto de vista de la organizacién del servicio de mercancias,
sea debido en gran parte 4 que sus altos funcionarios no tie
nen generalmente la experiencia de este servicio, y es pro-
bable que el dfa que la adquieran, y yue busquen este trd-
fico, los ingresos-mercancias de las lineas eléctricas aumen-
tardn rdpidamente. Las grandes facilidades ofrecidas y la
accesibilidad delos ferrocarriles eléctricos, desempefiardn un
papel tan importante en el trdfico de mercancias como en el
de viajeros. Se dice, 4 propdsito de los ingresos-mercancias
de alguno de los grandes ferrocarriles americanos, que los
transportes por camino ordinario antes de la salida y depués
de la llegada, cuestan mds dinero que el que la Compaiifa
percibe por el conjunto de sus transportes de mercancfas. Si
los gastos de camionaje pueden reducirse sensiblemente por

el hecho de que los ramales eléctricos se aproximan 4 los

clientes mucho mds de lo que pueden hacerlo los ferrocarri-
les de vapor, se debe racionalmente suponer, que gran parte
- del trdfico de mercancias ird 4 las lineas afluentes que em-
plean la traccidn eléctrica. La experiencia adquirida en mu-
chos casos, indica que la ventaja que constituye la facilidad
‘de acceso de las lineas eléctricas conduce al desarrollo ge-
neral del trafico de mercancias sobre sus vias.

Hoy dia existen ya muchos partidarios de la traccmn
eléctrica en los grandes ferrocarriles y recomiendan su em-
pleo porque consideran la emergia eléctrica como mds eco-
nomica y mds segura que las locomotoras de vapor. Ciertas
lineas que tienen secciones donde los problemas de traccién
son especialmente dificiles, por razén de tdneles, de fuertes
rampas 6 de un trdfico muy intenso, emplean 6 se dlsponen
4 emplear la traccién eléctrica.

L.a electricidad tlene, pues, marcado su sitio en los ferro-
carrlles, donde las condiciones de traccién son especialmente
dificiles para las mdquinas de vapor. Ha demostrado su su-
perioridad desde el punto de vista de la economia y de la se-
guridad de funcionamiento para su uso en las lineas inter-
urbanas y afluentes, en que la frecuencia de los trenes y la
facilidad de acceso tienen importancia, y ha suministrado el
medio de crear un frdfico muy remunerador donde no se hu

bieran obtenido beneficios con la traccidn por vapor. De aqui '

que no ofrezca duda que las ventajas demostradas por la

traccién eléctrica conducirdn rdpidamente 4 su aplicacidn en

gran escala 4 los ferrocarriles de vapor existentes.— H.
——e R T PAATIR L

APLICACIONES DE LA ELECTRIC!DAD A T4 AGRICOLTORA

DON HERMENEGILDO GORRIA

*

(com‘m UACIGN)
Ei Drn Fraser, de San Francisco, ideé un procedxmlento elec-
tromagnénco que puede producir gran beneficio en el arte de
fabricar e! vino, segun dicen, y que consiste en rodear el tonel
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de un selenoide; por el cual se hace pasar tuns, corriente eléctri-
ca durante tres semanas; las materias albuminoideas del vino
se precipitan y se aclara, consiguiendo envejecimiento, aumen-
to de aroma 6 bouquet y su esterilizacién, sustituyendo & la
pasterizacién,

Mr. Spilker tomé el privilegio para la esterilizacion de los i
quidos alcohélicos; su sistema era derramar éstos en tubos ais-
lados y envueltos en una espiral por la que circule una corrien-
te eléctrica de determinada intensidad.

El Dr. Frastier estudié la influencia de la electricidad atmos-
férica sobre les vinos, eolocados en botellas, 4 las que van hilos
de un pararrayos, que atraviesan el tapén.

Como consecuencia de un accidente fortuito, de una descarga
eléctrica en una propiedad rural, el Dr. Scontetten y M. Bou-
chette sometieron el vino 4 la accién de la corriente de la pila
en voltametros de laminas de platino, é hicieron notar la for-
macién de aromas 6 bouquet de vino viejo. Mr. Angelier, con un
aparato parecido y corriente de 3 6 4 amperes, llegaron al mismo
resultado tratando vinos adsperos y verdes.

En la fabricacidn de azicar también se aplica la electrlcidad
en la depuracién de los jugos 6 jarabes, sustituyendo la defeca-
cidn ordinaria por la cal. La corriente eléctrica produce la.mis-
ma precipitacion de las materias gomosas, y los jugos asi. trata-
dos dan mejor resultado en azdcar cristalizado.

Con el mismo principio electrolitico Mr. Kellner ha hecho un
filtro-prensa electrolizador, que suponen prestara buenos ser-
vicios.

En la Habana ha tenido aplicacién industrial la depuraclén
de los jarabes 6 jugos azucarados por método combinado de
osmose y electrolisis; un procedlmiemo parecide al osmégeno
de Dubrumfaut.

En el Electrical World, de New-York, se publicé también un
procedimiento electrolitico, bastante notable.

Es ya sabido que si se colocan los jugos azucarados en una

.cubeta 4 la que vengan 4 parar los dos hilos 6 electrodos de una

fuente de electricidad, é sea si se electroliza ese jugo, las mate-
rias extrafias se separan de la sacarosa; los acidos y el oxigeno
se reunen 2 los Anodos; las bases y el hidrégeno 4 los catodos.

Los procedimientos empleados hasta ahora los clasifica Gua-
rini en cuatro grupos: 1.°, procedimientos por electrolisis simple;
2.%, por electrodialisis; 3.9, por electrohldrosulﬁtacxon Yy 4 , em-
pleando el ozono U ozonizacién.

El primer grupo consiste en electrolizar los jugos azucara-
dos sin interp-osici(in‘ de diafragma; se descomponen los sacara-

‘tos y carbonatos, yeudo el dcido carbénico y el aziear al polo.

positivo y los metales al negativo. Tales son.los procedimientos
de Climent, Pidron, Schollmeyor, Belim y Dammeyer, segla
cita Guarini, asi como el de Ed. Elias, empleado en 1894, Oiros
procedimientos también son los de Bonieland en 1897 por la
barita, y dos afios después el de H. Palm empleando, como citodo
el mercurio. En 1900 M. H. Lavollay ide6é otro .procedimiento
fundado en que los manganatos insolubles reaccionan cuando
una corriente eléctrica pasa por el liquido.'Diée Guarinique estos -
procedimientos no puedern aplicarse al jugo de la cafia, y que en
la refineria de Say en 1895 se traté de remediar el inconveniente

- de 'que se forme sobre los 4nodos una cubierta de silice que los

aisla.

Al segundo grupo 6 por electrodialisis, empleando diafragmas
entre los electrodos, pertenece el procedimiento de Collet 'y
Gramme, ideado ya en 1875, asi como los de Despeisses en 1895.
En este procedimiento -esta inspirado el de Maigot y Sabater. Re-
presenta un gran progreso el de Savaux, Gallvis y Dupont, que
permite obtener el azicar directamente como azicar blanca y re-.
finada. _ )

El procedimiento Gui y Leleux es complicado por doble
electrolisis y osmosis eléctrica de los liguidos. En el método
Higuette se emplean diafragmas porosas de silice inalterables.

Ll tercer grupo por electre<hidro sulfitacién, se basa en la




