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CARRIL DE ACERO
DE 47 KILUGRAMOS DE PESO POR METRO LINEAL

El incremento de la velocidad y
carga de los trenes y la tendencia al
aumento de carga sobre los ejes mo-
tores de las maquinas, circunstancias
ambas que se advierten en las lineas
férreas de gran trafico, llevan consigo
la necesidad de una via muy estable
y el aumento consiguiente del peso del
carril. Asi se obgerva que las princi-
pales Compafilas francesas han adop-
tado recientemente tipos de carriles
de acero mas pesados que los anti-
guos. Entre aquéllas citaremos la del

Norte, que aceptd el modelo de un.

nuevo carril de 43%gs-,215 de peso por
meilro lineal en sustitucion del antiguo
de 30 kilogramos; la Compaifiia del
Este emplea carriles de 44%es,200; y
la de Parig-Lyon-Mediterraneo ha re-
suelto sustituir el carril de 39 kilogra-
mos por otro tipo de 47 kilogramos
por metro lineal, del que vamos 2
ocuparnos.

En la dltima Compaiiia citada, la
carga de los ejes motores de sus ma-
quinas, que en 1869 erasélo de 10 &
12 toneladas, llega hoy & 13 y recien-
temente alcanza 4 14,60 toneladas en
el nuevo tipo de locomotoras para
gran velocidad. Resulta de aqui la
necesidad de aumentar la superficie
de apoyo de las llantas de las maqui-

nas sobre el carril, y partiendo de es-
1e dato, y de otros varios suministra-
dos por la experiencia del antiguo ca-
rril de 39 kilogramos, el Ingeniero
Jefe del material fijo de dicha Compa-
fila, M. Jules Michel, estudio el carril
de 47 kilogramos del sistema Vignole,
cuyas dimensiones principales gon las
giguientes:

Altura, 142 milimetros; ancho de
la basge, 130 milimetros; ancho de la
cabeza, 66 milimetros; grueso del al-
ma 6 nervio, 14 milimetros.

La longitud normal de las barras
es de 12 metros.

Comparado este carril con el de 39
kilogramos, resulta que la altura del
primero se aumenta en 11 milimetros
con el fin de proporcionar en la cabe-
za el material necesario para hacer
frente 4 los desgastes del antiguo ca-
rril; producidos por la accién de los
frenos y la oxidacién en los tineles
mal ventilados.

La amplitud del apoyo de las llan-
tas de que antes hablamos, se consi-
gue con el aumento de seis milime-
tros en la anchura de la cabeza, y la
superficie de ésta, sobre la que se ve-
rifica el movimienio de rodadura,
afecta la forma que presentan los ca-
rriles de acero gastados por muchos
afios de servicio, o

La resistencia del carril de 47 ki-
logramos ¢s més de vez y media ma-
yor que la del de 39 kilogramos, y ca-
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sila misma que la del pesado carril
Goliath (52,70 kilogramos por metro
lineal) empleado en dos lineas belgas
de gran trafico.

Las condiciones generales de la
junta se han mejorado notablemente.
En el nuevo tipo se adoptan bridas
de dngulo de 80 centimetros de longi-
tud, unidas 4 cada carril por tres pa-
sadores. La junta estd al aire, y las
dos traviesag que la comprenden dis-
lan entre sus ejes 0m- 54 Bl par de
bridas, incluyendo los pasadores, pe-
san 40 kilogramos.

il autor del nuevo carvil, M. Mi-
chel, anunci6 ya en el Congreso de
Caminos de hierro colebrado en Mi-
lin en el afio 1887, la convenicencia de
adoptar para las lineas de gran {rafi-
¢o un carril largo, de ancha base vy
pesado; y al parecer el tipo descrito
reune estas condiciones deniro de li-
mites admisibles.

GONSTITUCION GEOLOGICA
DEL ISTMO DE CORINTO

Prueba evidente de cudnto intere-
sa al Ingeniero de Caminos el pleno
conocimiento de los terrenos que ha
de extraer 6 en que ha de apoyar
sus obras, nos la suministra el ist-
mo, unién del Adridtico con el Egeo,
cuya apertura fué ya anunciada por
Periandro—uno de los siete sabios de
Grecia,—inaugurado por Nerén en el
afio 67, y proseguido diez y ocho si-
glos después, 6 en 4 de Mayo de 1882,
por el general Tiirr.

Ya el anteproyecto de M. Gers—y

ter, base de la concesion, fundabase
en los pozos de sondeo abiertos en

tiempos de Nerdn, cuya permanencia
hizo esperar que podrin abrirse el
canal con un talud de l/ln dando & la
solera una amplitud de 22 metros.
No fué asi, sin embargo, hallando-
se las obras en cjecucion, se recono-
¢i6 la extrema friabilidad de algunos
terrenos, y diése con un potente ma-
cizo de margas azules en el prome-
dio de la longitud, temiéndose, con
razon, un aumento en los 8.000.000
de metros ctibicos en que los desmon-
tes se habian calculado: la zanja ya
abierta, y los sondcos cjecutados por
la empresa hajo la direccién del Inge-
niero M. Bazaine, permitieron al de
la Compafiia, M. Morin, obtener dos
cortes geoldgicos, deduciendo, por los
fosiles, la naturaleza cientifica de lag
diversas capas, y de ahi la necesidad

de aumento de trabajos y de peticion

de prorroga para ejecutarlos.

Més tarde, juzgéndose insuficiente
los.datos obtenidos, encargdse 4 M.
Edmundo Fucks, profesor en la Ts-
cuela de Minas de Paris, que hiciera
un estudio geoldgico detallado de los
terrenos que habian de obtenerse,
estudio que, llevado & cabo, obligs 4
modificar no sélo el proyecto, 'sino
principalmente ¢l plan de trabajos;
por las relaciones légicas que existen
entre los - materiales y los aparatos

para su arranque y conduccién.

Segin el citado Ingeniero, de cuyo

Jinforme extractaremos los datds que
-siguen, la constltumén-geoléglca del

istmo es de suma sencillez; el sistema
montafioso del Atico y del Polopo-
neso, en que esta encerrada, pertene-
ce al.terreno cretdcico, representado
alli por espesas. formacnonos calcdreas

. conteniendo capas de marmol.

Cuando los actuales bancos infe-




