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Revista de revistas

;Autobuses o tranvias?

Con este titulo estudin M. Norregaard, director de
los tranvias de Copenhague, en el ntmero de 27 de
fehrero e 1025 de la revista [“erkelrstechnik, la opor-
amidad de la sustitucion de las lineas de tranvias exis-
tentes por lineas de autobuses, en la parte central de
Copenhague.

151 problema es antiguo. Algunos interesados (servi-
cios municipales de via v obras, fabricantes de auto-
moviles, etc.) prefieren el autobis; pero se reprocha a
este ultimo que no puede reemplazar a toda una red
de tranvias, porque la explotacion es muy costosa ¥
su capacidad de transporte pequeda. Dos comisiones
de estudio, una inglesa y otra norteamericana, han
examinado el problema en 1024 y han informado que
actualmente los tranvias eléctricos constituyen el me-
dio de transporte mejor y mis barato; los autobuses
deben utilizarse como complemento e los tranvias en
las calles en que no pueda establecerse doble via, v en
los casos en que el trafico sea pequedo.

Comparacion entre la utilisacidn de tranvias v autobuses

l.os viajeros transportados en londres y Paris en

el aito 1924 se han repartido en la siguiente forma:

Paris:
Tranvias, . . . . . . 700 millones 40O per 100
Metropolitano. . . . . 500 - 32
Autobuses. . 336 - ER R

l.ondres:

Tranvias eléetricos. . 1 035 millones 33 por 100
Metropolitano. . . . . 568 — R —
Tranvias de vapor. . . 343 - 1 e
Autobuses. . . . . 1214 - 3 -

Iin Londres, el perimetro de la parte cent -al, en la
que no penetran los tranvias, es mis extenso que en
daris; tiene proximamente 10 km por 3 km.

Gasto probable de sustitucion de los tranvias
por autobusecs

in Copenhague se caleula que la red actual de tran-
vias vale unos 41 millones de pesetas, y que seria ne-
cesario un nuevo gasto de 55 millones de pesetas para
la adquisicion “de autobuses. Serfa preciso, por tanto,
asegurar interés a estos capitales.

Por otra parte, los gastos e explotacion de los auto-
huses son proximamente dobles que los de los tranvias
y, por consiguiente, las tarifas tendrian que aumentarse.

Para transportar el mismo numero de viajeros ha-
bria que reemplazar los 866 coches de tranvias exis-
tentes por 1200 autohuses, pues Cstos tienen menor
namero de plazas.

Ventajas ¢ inconvenientes de los autobuses
v los tranvias

El pablico atribuye, en general, a los autobuses
las siguientes ventajas:

a)  Mayor rapides que los tranvias; esto 1o es mas
que apariencia, pues cualquiera puede convencerse de
que mo es cierto, tanto en Paris como en Londres. En

Copenhague la velocidad media de los tranvias es de
12,7 km por hora, y la de los autobuises de 10,5 km
por hora.

b) Ind:pendeicia del antobits. l.as paradas por
averia no tienen influencia mas que en una unidad, v
an sobre todos los coches: es una ventaja incontes-
table del autobis; pero teniendo en cuenta los grandes
progresos que se han efectuado en la explotacion de
los tranvias cléctricos esta ventaja en realidad es xe-
cundaria.

¢) Los viajeros pasan directamente del aulobils «a
Ja acera. listo se convierte en una desventaja cuando
se quiere ir a la acera opuesta.

d) El antobits es menos ruidoso que el tranvia.
Iisto es discutible; particularmente en Londres, los au-
tomoviles producen menos ruido que 1os tranvias. [.os
automoviles proyectan el fango. La marcha de los auto-
huses por calles afirmadas con macadam es molestou
para los viajeros y destructora para el afirmado.

¢) El autobits puede desviarse por calles transver-
sales cuando sc efectitan reparaciones cn las calles del
recorrido habitual. Fsta ventaja no la presentan los
tranvias.

f)  Las reparaciones en las calles son ands baratas ¥
s¢ hacen mds deprisa cuando no hay en cllas wias de
tranvie. Conviene tener presente que en Copenhague
los tranvias conservan la entrevia y uma zona de 060
centimetros a cada lado de los carriles; estos gastos es-
tan comprendidos entre los de explotacion de los tran-
vins, Con autobuses las calzadas se desgastan mas, v
si la reparacion estuviese a cargo de ellos los gastos
de explotacion aumentarian considerablemente,

g) Por dltimo, se reprocha, sobre todo a los tran-
vias, que perturban la circulacion. s indiscutible que
en las paradas los tranvias obligan a los automoviles
2 disminuir la velocidad; pero, en cambio, los vehicu-
los de todas clases perturban la marcha de los tranvias.

Dara asegurar €l mismo volumen de trafico con au-
tobuses y tranvias son precisos tres autobuses de 8 m
de longitud por cada coche de tranvia de 22 m de largo.
Con los tres autobuses ¢l espacio ocupado en las cal-
zadas es mayor.

Admitiendo una zona peligrosa de cinco metros de-
lante de cada vehiculo, los tres autobuses ocuparin
una longitud de calle de 30 m, y el tranvia 27 m sola-
mente,

Ta circulacion se perturba en las principales arterias
con el empleo de autobuses. Para disminuir su namero
se han puesto en servicio en Paris autobuses de seis
ruedas. [isto requiere calles rectas y anchas. Iin Co-
penhague no seria posible. Lin Londres se usan coches
con imperial con el mismo objeto, pero con mal tiempo
los asientos altos apenas se utilizan,

Conclusiones. Tranvias y autobuses tienen ventajas

¢ inconvenientes; pero parece necesario mantener en

Copenhague los tranvias para sevvir el trafico intenso
de viajeros. Los autobuses pueden utilizarse en las calles
estrechas y de trdfico poco intenso y como colectores
para los tranvias de los suburbios.

Tin todo lo dicho anteriormente solo se hace refe-
rencia a los automéviles de gasolina. En cuanto a los
auntobuses eléctricos con trole, que tanto se han exten-
dido en Inglaterra, tendrian poca aplicacién en Co-
penhague, va que los gastos e establecimiento son
bastante elevados y la libertad de movimientos es bas-
tante menor que la de los autobuses de gasolina.

(Rewvue
de 1025.)
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