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TRAFICO EN EL PUERTO DE CEUTA EN EL ANo 1911

. Importacidn....... 20,376 toneladas aproximadamente
De cabolage.. % Exportacidn....... —_ —
"y Importacién....... 23.439 toneladas.
Eotrang "’”""-3 Exportacion....... 306 —_
Importacion total............... 43.815 toneladas.
Exportaclon fotal............0s 1.296 —
TRAFICO TOTAL EN EL ARo 1910
Importacién..........ooeevuvnn., 30,660 toneladas.
Exportacin........ «coooiiniin, 1.445 —

Es decir un aumento en el afio de 1911 en la importa-
cién total de 13.155 toneladas contra una rebaja en la ex-
portacion total de 149 toneladas.

Tampoco, pues, por el frafico existente puede conside- -

rarse hoy dia al puerto de Ceuta en las condiciones corres-
pondientes & un puerto comercial de relativa importancia.

MOVIMIENTO DE LA NAVEGACION EN 1911.

En dicho afno entraron en el puerto de Ceuta 151 bu-
ques de guerra espafioles y uno extranjero.

Los buques mercantes fueron 701 de vapor y 408 de
vela espaifioles, y 105 de vapor y 8§ de vela extranjeros.

O sea un numero total de 1.260 buques espafoles y 114
extranjeros, que dan un numero de 1.374 ingresados en
dicho afio en el puerto de Ceuta. :

Relativamente el niimero de buques es bastante supe-
rior al frafico comercial resultante de dicha navegacion,
lo que indica que las necesidades actuales de dicho tréfico
en el puerto son de escasa importancia, y que mientras no
varien las condiciones del mismo, y mas particularmente
las de aquel pais, referentes al aumento y progreso de sus
relaciones con la Peninsula, no es de esperar mayor creci-

miento en su comercio y su riqueza.
: B. DonnET.
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Las grandes velocidades en los ferrocarriles
ingleses, franceses y alemanes.

Tomamos de un articulo publicado en el Engineer los
euadros siguientes relativos & las mayores velocidades ob-
tenidas en 1910 por los ferrocarriles de la Gran Bretaha y
del continente (1).

En Inglaterra el tren mas rapido es el que circula en--

tre Learnmaton y Baling, en un trayecto de 162 kilome-~
tros, que lo recorre en una hora y cuarenta y nueve minu-
t0s, 0 sea con una velocidad de 96 kilémetros por hora.

Las mayores velocidades registradas en Inglaterra en
1910, en recorridos superiores & 80 kildémetros, son las con-
signadas en el siguiente cuadro:

. Distancia dI])uracién Velc;cgdad
1 Ni I T i
COMPARNIAS RECORRIDOS ile S ros. gnth‘agenc]t.o k;h‘i’?;‘i,‘r‘;”s
Great Western.. . Paddmgton -Bris-
tol. 1906 2,00 95,3
Great Northern.... Peterborough- ~
King’s Cross.. 1227 1,19 93,2
London & North
‘Western........ Willesden-Coven- ]
try. . ooeieiiens 142,4 1,32 92,9
North Eastern..... York Newecastle..| 129,5 1,24 92,5

(1) Sobre este mismo tema publicé un articulo la Zedtung des Vereins
Deutscher Ezsenbaﬂnvermaltunym en los dias 16, 19 y 23 de Agosto de
1911.
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En el siguiente cuadro mencionaremos las velocidades

alcanzadas en trayectos mas cortos, pero que son mayores
que las del cuadro anterior:

Distancia leumcién Vel‘éc[;ldad
IPARNT t tof ;.
codeafiss | mecommmpos |, on  Mdclimyectel uomiros
North Eastern.. Darlington-York..] 70,9 43 99,0
Great Central... .| Leicester - Nottin-
. gham.......... 36 2 22 99.0
Caledonian. ...... Forfar-Perth..... 52,3 32 97.8

En los ferrocarriles franceses, teniendo lgualmente en
cuenta las velocidades obtenidas en recorridos mayores de
80 kildmetros, resultan las del siguiente cuadro:

Distancia dDumcién Vel(:;idad

cO Ni 1t . !

B MPANiAS RECORRI]?OS ki?bgg tros ol }rla)yre&to k}ilodrn}ll%crr:s
Nord ............. Parig-Saint Quen- ) ,

. tin..ooeiienen. 154,0 1,33 99,4 ¢

Est.. .......... ..{ Paris-Troyes ....| 1670 1,47 93,6 --

Orleans......... ..| Bordeaux-Angou-

léme..... ..... 138,8 1,29 93,6

La velocidad de 99,4 kilometros por hora del expreso
Paris-Berlin, en el trayecto Paris-Saint Quentin, es en la
actualidad la mayor alcanzada en los ferrocarriles euro-
peos.

Comparando las grandes velocidades alcanzadas en los
trayectos mayores4 160 kiloémetros (100 millas), efectuados
sin detenciéon en Inglaterra, -Francia y Alemania, se ob-
tiene:

B Distancia | Duraci¢on | velocidad.
COMPARNIAS RECORRIDOS . d:llltﬁ.agre&t.o k&ﬁ%tfﬁs-
INGLATERRA.
Great Western..} Paddington-Plymouth
(North Road)...... . 363 4,07 82,2
Francia. =
Etat........... } Chartres-Thouars. ... 238 2,47 85,2
ALEMANIA.
Etat........... | Berlin-Hanover....". 254 3,09 80,4

De la comparacion de estos cuadros se saca en conse-
cuencia la lentitud de los ferrocarriles alemanes adminis—
trados por el Estado, cuya gestion critica frecuentemente
la prensa alemana. Como ejemplo tipico puede citarse el
caso del expreso Paris-Francfort, que el trayecto Paris-
Nancy, 6 sea una distancia de 353 kilometros, lo cfectia
en cuatro horas y catorce minutos, y el mismo tren para
recorrer el trayecto Nancy-Francfor, 349 kilometros, tar--
da siete horas y cuarenta y dos minutos.

*

Rectificacion del Dr. A. Kantzemitller.

En el niim. 17, del 26 de Agosto dé 1911 (pag, 354), del
Génie Civil, se publica un articulo titulado «Las grandes
velocidades en los ferrocarriles ingleses, franceses y ale-
manes», que, aunque redactado en forma muy parcial,
puede dar lugar & falsas interpretaciones, y por ello nece-
sita una rectificacion..
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Apoyandose en un articulo del Engineer, el autor cita
algunos de los trenes europeos mas rapidos y termina
comparando las mayores velocidades en recorridos de mas
de 160 kildmetros (100 millas inglesas) alcanzadas en la Gran
Bretafia, Francia y Alemania. Como «ejemplo tipico de la
lentitud de los ferrocarriles alemanes, administrados por el
Estado, cuya gestiéon critica frecuentemente la prensa ale-
mana» menciona el expreso Pari{s-Francfort; ejemplo que,
escogido sin duda arbitrariamente, tiene necesariamente
que conducir & conclusiones erroneas.

- Dice el autor que este tren recorre la distancia de 353
kilémetros que separan 4 Paris de Nancy, en cuatro horas
catorce minutos, y la de 349 kilometros entre Nancy y
Francfort, en siete horas cuarenta y dos minutos.

A primera vista sorprende esta diferencia extraordina-
ria entre la duracién del recorrvido de estos dos trayectos,

cuya longitud es aproximadamente igual y el profano cree-

ra realmente en la lentitud lamentable de los ferrocarriles
alemanes al compararlos con los franceses.

Ahora bien, el asunto cambiaré de aspecto si se tienen
en cuenta ciertas particularidades que es indispensable co-
nocer para poder juzgarlo sin apasionamiento, cuyas ra-
. zones, logicamente, deberia haberlas expuesto el autor del
articulo de que se trata.
~ Primeramente es preciso hacer constar que el expreso
francés 31, que es del que se trata, es el tren més rapido
de todos los que circulan por esta linea. Otro tren hay que
emplea menos de cinco horas (el rapido 35); todos los
demas expresos tienen marcadas marchas mas lentas, y
tardando todos mas de cinco horas. Resulta que el tren 3t
no representa la velocidad media de los trenes que circu-
lan por.esta via, sino que es un tren particularmente ripi-
do, pues aun el «Orient Express», tarda tres cuartos de
hora mas. No puede, por lo tanto, calificarsele de «ejem-
plo tipico». Ademés, es preciso no olvidar que es el que
tiene el menor nimero de paradas de todos los que circu~
lan por esa via, pues sélo se detiene en Chalons-sur-Marne
-y en Bar-le-Dug, es decir, una vez menos que el «Orient»,
que se detiene ademés en Epernay.

Debe también considerarse que Nancy es una ciudad
de provincia francesa que tiene 11@.000 habitantes, y que,
por consiguiente, sus comunicaciones con Paris deben ser
todo 1o favorables posible, pues se sabe que en Francia
la organizacion de los servicios de los frenes se regula con
Paris, como centro Gnico, en un grado muy superior com-
parativamente & cualquiera capital del Imperio aleméan.
Paris-Nancy es, pues, una linea privilegiada, con la cual
el recorrido Nancy-Francfort no puede compararse. La
seccion Nancy-Metz atraviesa la frontera, y la aduana oca-
siona un largo retraso. La linea Metz-Sarrebriick-Franc-
fort esth bien servida por trenes ordinarios y répidos, pero
la, configuracién del terreno no permite alcanzar grandes
velocidades, puesto que la linea del Rhin 4 la Nane y prin-
cipalmente la seccién de Saint Wendel & Kreugnach, debe
considerarse como ferrocarril de montaha de largo perfil
y dificil trazado. '
~ Siel redactor francés hubiese escogido dos lineas en
las cuales pudiese hacerse la comparacion, no debia haber-
1o hecho con ésta y s{ buscar otra que estuviese en iguales
condiciones que la de Paris-Nancy, siendo en este caso,
cuando la comparacién del servicio alemén con el fran-
¢és tendria un valor real. Pero entonces, se convenceria de
que la observacién, hecha sin razon, respecto 4 la lentitud
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de los ferrocarriles alemanes era injustificada, como lo de-
muestra el siguiente cuadro, donde hemos colocado al
lado del recorrido francés los de las grandes lineas alema-
nas similares:

Longitud. Duracién Paradas
ECORRIDOS v : s
HEOOR ' kilombtros. | on by e [Itermedias.
Parfs-Naney. ................ s 353 4,74 2
Berlfa-Hamburgo.......ooeiina.... 287 3,20 0
Breslau-Berlin.,........... ......... 360 4,05 1
Berlin-Hanover-Colonia.............. 561 7,93 7
Munich-Bamberg .......c..oooenu.... 261 3,25 2

Podriamos multiplicar estos ejemplos en los recorridos

alemanes que son comparables al recorrido francés Paris-
Nancy y superiores & los recorridos inferiores (la veloci-
dad comercial alcanza 4 veces hasta 86 kilometros por
hora). ,
Un hecho, que generalmente da la ventaja & los ferro-
carriles alemanes, es la de no tener la costumbre de dar 4
un expreso individual de una linea cualquiera, un horario
expresamente rapido, como el del tren francés 31.

Pero el mayor error cometido por el redactor del Ge-
nie civil, es el no hacer mencién de la detencién obligada
por la Aduana, y por esto la comparacién tiene que ser
desventajosa para Alemania. En efecto, el tiempo previsto
con este objeto en Noveant para el tren 31, es de veinti-
cinco minutos. Es evidente que con esto y con lo antes ex-
puesto, es suficienfe en su conjunto, para demostrar el
error cometido por el autor, al hacer la comparacion de
estas dos lineas, cuyos recorridos no pueden ponerse en
parangén porque sus condiciones esenciales son completa-
mentes diferentes.

Si & pesar de esto quisiera hacerse la comparacion, se-
ria preciso, por lo menos, 6 bien deducir la larga parada
en la Aduana, 6, por lo menos, repartirla entre los dos.

H.

DATOS SOBRE LAS VIAS
DE 1L.OS FERROCARRILES AMERICANOS

-

Desde hace algin tiempo, las administraciones de los
ferrocarriles de los Estados Unidos se ocupan preferente-
mente de la mejora de la via y su practica actual se aproxi-

" ma en mucho & la establecida en Europa. Las traviesas in-

yectadas se emplean cada vez en proporcién mas conside-
rable; el gasto mecanico del carril lo garantizan con pla-
cas deasiento, colocadas debajo del patin del mismo. El
tirafondo va sustituyendo de mas en méas 4 la escarpia y el
peso del carril, que generalmente se emplea el modelo
Vignole, se ha aumentado considerablemente.

Los americanos han dado siempre muchisima impor-
tancia al hecho de llegar 4 construir juntas muy resisten-
tes, y existen en los Estados Unidos un gran niimero de
sistemas de ensamblaje de los carriles, que sus inventores
los-presentan como la solucién del problema para evitar
el choque de los vehiculos al pasar por las juntas. Como
los accidentes debidos 4 la unién defectuosa de los carriles
con las traviesas y & la separacion excesiva de los mismos
han sido muchos, por esa causa se espera evitarlos por .



