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carril, arrancando las cabezas de los tirafondos) se ha recono-
cido la necesidad de utilizar chapitas de refuerzo, de forms apro-
piada para que dichas cabezas al torcer el carril se encuentren
sostenidas por la cara lateral de la chapa.

El choque producido al paso de las juntas tiene consecuen-
cias perniciosas tanto para el material fijo como para el mdvi],
v su supresion es por lo tanto uno de los problemas que mas han
atraido la atencién de los Ingenieros. Los distintos ‘medios pro~
puestos para conseguirlo no han tenido éxito alguno, lo cual en
sentir del autor, se debe 4 que se ha partido de la falsa base de
que convenia tener una junta elastica para cuyo objeto se ha
adoptado la junta al aire, en ]a cual se produce un descenso mu-
cho mayor que el que tiene lugar en correspondencia con la tra-
viesa. Mientras que en este segundo caso el descenso no excede
de tres milimetros, en la junta alcanzaria el doble 6 sea 6 mili-
metros.

Es notorio, ademas, que al paso de la junta se produce un
desnivel eatre los dos carriles que en ella se unen, desnivel me-
dido por Mr. Ciienot por medio de la fotografia, resultando ser de
5,4 milimetros. En el grafico obtenido se reasume con claridad
perfecta tan interesante experiencia. Estos movimientes son
mas sensibles sobre el carril de delante que sobre el de atras y
el desnivel maximo se produce cuando el primer eje de la loco-
motora llega 4 la junta.

El desnivel, que produce el choque con todas sus consecuen-
cias, se inicia por la distinta altura jque presentan los dos ca-
rriles en contacto y que puede alcanzar un valor maximo de un
milimetro, siendo asi que la tolerancia generalmente admitida
para la altura de los carriles es de medio milimetro. Aquel, sin
embargo, se acentia con el tiempo porque la traviesa de contra-
junta de la parte anterior se dobla y se hunde. Al propio tiempo
el perfil del carril se deforma en una cierta longitud, variable
con la velocidad y carga del tren, principalmente en la extremi-
dad del carril delantero. Para remediar este inconveniente hay
hay que recurrir al medio de apoyar la junta sobre la traviesa.

Es sabido que en los 1ltimos tiempos se ha dibujado una ten-
dencia 4 la aproximacion de las traviesas de contrajunta para
disminuir la parte en falso, llegando & proponerse en Italia con
osta misma orientacién la completa aproximacién de ambas tra-
viesas en forma de que en el sitio de la junta existia una solu-
cion de continuidad, pero el apoyo no tenia ninguna parte en fal-
so. En el Congreso ferroviario de Londres celebrado en 1895 se
defendi6 el tipo de apoyo constituido por tres traviesas: una en
correspondencia con la junta y las otras en las dos extremida-
des de las bridas. A la propia conclusién llega Mr. Ciienot, el
cual reconoee que el unico medio practico para mejorar la junta
es el de apoyarla en una traviesa y poner otras dos 4 distancias
de 30 centimetros de la primera.

Al defender esta conclusién, el autor aflade que esta medida
no seria util si no se corrige el desnivel existente entre ambos
extremos de los carriles, el cual depende en parte de la fabrica-
¢ién y en parte de defectos en el asiento. Se comprende, efecti-
vamente, que si la junta presenta desde el principio una diferen-
cia de nivel en cualquier sentido, se ensanchara muy pronto,
aumentars el desnivel y todo quedard como el actual sistema.
Para suprimir este pequeiio desnivel inicial se podrian poner
cuflas bajo el carril mas bajo, pero esto seria muy d.ficil tratan-
dose de diferencias de altura tan pequefias, asi que seria prefe-
rible limar las dos extremidades hasta consezuir que queden
después del asiento exactamente al mismo nivel.

Ocupandose después en el ripado de la via, el autor muestra
que en una traviesa mixta del tipo ensayado que presenta cua-
tro cabezas (dos por dado de madera), y la saliente constituida
por los hierros que empalman las dos viguetas, la resistencia al
corrimiento lateral aumenta en un 20 por 100, lo que constituye,
sobre todo en las curvas pronunciadas, una gran ventaja.

Mr. Ciienot insiste & continuacién sobre las precauciones
necesarias para el empleo de la madera, sobre las inyecciones
de creosota y sobre la utilidad de los dados de madera.
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Concluye su concienzudo estudio con la exposicién de las
conclusiones que se cree autorlza,do 4 sentar y que son las que
giguen:

Para disponer de una via susceptible de soportar los efectos
de una circulacién intensa, se necesita montarla sobre traviesas
cuya rigidez sea doble y aun triple de la de los tipos hasta aho-
ra empleados, y, desde lusgo, es inadmisible la traviesa metali-
»a formada coun hierros zorés que resulta ain menos rigida que
la corriente de madera; la junta debe ir apoyada en tres travie-
sag, una que se corresponda con la brida, y las otras dos & 30
centimetros de distancia por cada lado; se dsben usar placas de
apoyo reforzadas.

Mr. Citenot se propone continuar sus estudios, por el mismo
método seguido en este ensayo, y en realidad aun cuando no sea
posible admitir integramente sus conclusiones, hay que conve-
nir en la exactitud del método empleado en un campo de inves-
tigacién, ahora mas que nunca abierto & nuevas exploraciones,
encaminadas & crear un nuevo sistema de via capaz de soportar
las cracientes velocidades de los trenes modernos.—L.
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EL CANAL DE PANAMA

La Camara americana ha fallado al fin el litigio que durante

~largo tiempo han estado debatiendo los técnicos, los economis-

tas y los politicos.Del Presidente delos Estados Unilos para aba-
jo, nadie queen Américe prestara alguna atencidn & los asun-
tos publicos, ha dejado de preocuparse, mas 6 menos, por esta
cuestién. Los partidarios del canal & nivel y los del canal de es-
clusas, defendian vivamente sus respectivas soluciones. Los
vencidos en un tramite eran vencedores en el siguiente. La ma-
yoria de la Comisién de estudios dictaminé & favor del canal &
pivel. La Camara americana ha adoptado, por 110 votos contra
36, el tipo de!l canal de esclusas. América, seglin hacen observar
los periédicos franceses, ha retrocedido ante el obstaculo.

El canal de esclusas supone la necesidad de procurarse al-
giin enorme deposito de agua 4 conveniente altura para conser- *
var lleno el nivel superior y proveer de agua las represas. Esto
se conseguira mediante el represamiento del rio Chagres, apro -
vechando el lago Bohio y formando asi un gran depésito de agua,
con 38,5 millas cuadradas de superficie, correspondiente 4 una
altitud en el vertedero de 85 pies sobre la marea media.

La cantidad total de agua que puede racogerse con una altu-
ra no superior 4 90 pies, es de unos 10.000 millones de pies ci-
bicos, 1o que procura una navegacion desembarazada durante
todas las avenidas que no exceian de 75.000 pies cubicos por
segundo.

En las mayores sequias el lago podra bajar & 82 pies y su-
ministrar agua para el funcionamiento del canal, teniendo en-
tonces an éste 35 ples de agua.

La provisién de embalse se considera suficiente para el paso
de 10 millones de toneladas por afio en bugues de las dimensio-
pes ordinarias. Si las dimensiones de los buques crecen, la ca-
pacidad del canal crecera igualmente. Si alguna vez cunviniera,
podra construirse un segundo recipiente en Alhajuela, con ca-
pacidad para almacenar un volumen adicional de agua cuatro
veces mayor que el ahora previsto para el suministro diario. Los
sobrantes del lago Bohio descargaran por el desagiie del Gigan-
te, en el pantano de Pefia Blanca; desde aqui, & traves de cana-
les naturales 6 artificiales, en el rio Chagres, por bajo de Gatum,
y por este rio al mar, manteniéndole separado del canal en las
tierras bajas por medio de diques donde sea necesario.

A muchos sorpreudera la noticia de que los trabajos del ca-
nal no llegaron 4 paralizarse completamente, & pesar de las mu-
chas vicisitudes de esta empresa; pero desde que los Estados
Unidos le tomaron & su cargo, los procedimientos variaron ra-
dicalmente. En lugar de mirar la empresa como un simple asun-
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10 de excavacion, como lo fuera el canal de Suez, se considerd
que se trataba ahora de un magno problema de ingenieria, y se
procedié 4 un nuevo y sistematizado estudio, que ocupd durante
varios afios & centenares de Ingenieros, y que ha costado bas-
tantes millones de dollars.

Una de las mayores dificuitades estd en el corte llameado de

la Culebra. A medida que avanzaba la excavacidn, los costados

se deslizaban de forma que no se lograba practicamente progre-
so alguno y habia la probabilidad de que las dificultades fueran
mayores cuanto mas se profundizase. Si tal hubiese acontecido,
habria sido practicamente imposible la construccion del canal,
en razon 4 que ningin muro de contencion habria podido retener
una montafia que resbaja.

La dificultad se venci6 perforando un tunel de 1.100 pies-de
longitud 4 lo largo del eje del canal y haciendo pozos & cortas
distancias. Estos trabajos mostraron que debajo del terreno suel-
to habia un lecho de esquistos arcillosos que reposaba sobre s6-
lida roca, en la que se excavaria el canal. Cerca de un millon de
libras esterlinas se empleb en estos reconocimientos, é induda-
blemente fué dinero bien gastado.

De todas maneras, la obra no tiene nada de sencilla, supues-
to que el corte de la Culebra tiene uncs 15 kilometros de longi-
tud, alcanzando la profundidad maxima de 97,15 metros. Una
mitad de esta profundidad esta ya excavada en el punto corres-
pondiente, y en esta labor han hecho verdaderas maravillas las
maquinas excavadoras, facilitando y abaratando la cbra. Los
contratistas holandeses tenian ajustada la yarda cibica con la
primitiva Compaiiia & 1,50 dollars, y no pudieron continuar.
Ahora, gracias & los nuevos medios mecéanicos y al mejoramiento
de las condiciones de vida en el pais, hay fundadas esperanzas
de que la yarda cibica no resulte & mas de 79 centavos.

Mr. Fremont Hill ha defendido recientemente un método de
apertura del corte de la Culebra. Consiste en abrir un tanel de
tres vias en toda la longitud del corte y al nivel conveniente
para que las aguas corran por su pie. Al tanel darian acceso 44
pozos & distancia de 1.200 pies entre cada dos consecutivos, 1o
cual, con las dos bocas del tanel daria en junto, 90 fuentes de
ataque. De las tres vias, la central serviria para la carga y las
otras dos para la circulacién en ambos opuestos sentidos. Cada
pozo llevaria anejo una instalacién excavadora y un cable para
el transporte de materiales.

La idea es ingeniosa, pero no ha convencido & la generalidad
de los Ingenieros yanquis. Estos objetan que las obras'de prepa-
racion y las instalaciones resultarian demasiado complicadas y
costosas, mientras que el establecimiento de las difereuntes vias,
4 medida que la excavacién va avanzando por los métodos ordi-
narios, no costard tanto como Mr. Hill supone.
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EMPLEQ DE LAS CORRIENTES ALTERNAS

EN LA PROPULSION DE TRENES PESADOS

Nuestro colega de Lieja la Revoista Técniea Hispano-Ameri-
cana, extracta un articulo de Mr. Lamme, publicado en el
Street Railway Journal, de caracter practico, sobre ests impor-
tante asunto.

Varios han sido los sistemas desarrollados hasta hoy para
el empleo de corriente alterna mouofasica en trabajos de trac-
cion.La gran ventaja del sistema monofasico reside, noenlas ca-
racteristicas del motor en si,sino en el hecho de que con un solo
hilo de trole parecenohaber limite en elvoltaje que puede usarse
en el circuito secundario. Tres mil trescientos voltios se mane-
jan con excesiva facilidad; 6.600 voltios han sido ensayados
dando resultados perfectamente satisfactorios; 11.000 voltios se
han adoptado en mas de una linea, y 10 tengo ningunsa duda
que dentro de algin tiempo s efectuaran ensayos comerciales
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en los que se emplearan tensiones de 22.000 voltios. Los ensa-
yos exigidos por el Gobierno sueco, estan dispuestos para 18.000
voltios en el hilo del trole. Es por consiguiente evidente, que la
corriente alterna monofisica nos da la solucién de los proble-
mas que en [los circuitos de transmision y de trole se presen
tan, puesto que la complicacién y el coste no aumentan gran
cosa con el aumento del potencial.

E] éxito del sistema monofisico depende, sin embargo, ente-
ramente de los aparatos que utilizan la corriente. Varios siste-
mas y clases de motores se han propuesto, y 4 muchos de ellos-
se les ha sometido & pruebas mas 6 menos completas. Entre és-~
tos puede hacerse mencién del sistema que utiliza un grupo
mwotor-generador para la alimentacién de los motores del coche
6 carro. Este motor, aunque prdctico, introduce mucho peso y
costo adicional, y debe por consiguiente limitarse 4 locomoto-
ras de grandes dimensiones. Existe también el sistema conoci-
do con el nombre de sistema Arnold, en donde un motor mono-
fasico, sincrénico 6 asinerénico, funciona en conexién con apa-
ratos neumatices. Un tercer sistema (el que ha obtenido mayor
desarrollo) es el que emplea un tipo de motor semejante al mo-
tor serie de corriente continua y provisto de un conmutador de
corrientes. Este tltimo sistema es el hoy conocido con el nom-
bre de sistema de traccién monofdsico.

Dsbe tenerse en cuenta que no es ningin mérito particular
del motor serie monofasico lo que constituye la verdadera ven-
taja de tal sisfbma, sino mas bien que con el éxito obtenido en
el desarrollo del motor, se nos permite retener las caracteristi-
cas mas ventajosas del sistema actual de corrieate continua y
eliminar muchas de sus desventajas. El motor en si, y en sus
caracteristicas, se asemeja mucho al motor serie de corriente
continua, y en este consiste uno de sus principales méritos. Te-

.niendo estas caracteristicas, el motor es susceptible de una re-

gulacién econdmica de la velocidad, como en el caso del motor
de corriente continusa, pero en esta analogia la ventaja del sis-
tema monofasico es mas acentuada, debido & que las variacio-
nes de voltaje pueden obtenerse mas sencilla’y economicamente
siempre que se trata de corrientes alternas. El desarrollo de tal
motor nos permite, por consiguiente,el empleo de cualquier vol -
taje en la distribucidn secundaria, puesto que éste puede trans-
formarse al valor deseado y al mismo tiempo nos permite apli-
car econdmicamente en los bornes del motor diferentes valores
de la diferencia de potencial. En esto consiste el verdadero mé-
rito del sistema monofasico, ¥ no en la superioridad del motor.
Este es superior al motor de corriente continua en algunas con
dicionss, & inferior en otras.

El sistema monofasico posee las siguientes caracteristicas,
todas de capital importancia en trabajos destinados al arrastre
de trenes pesados: voltaje elevado y corrienies relativamente
pequefias en el hilo del trole; bajo voltaje en los aparatos de re-
gulacién y motores; método de regulacién econémico; un tipo
de motor con las caracteristicas del motor serie de corriente
continua y por consiguiente susceptible de buena regulacion en
la velocidad. Finalmente, los motores y aparatos de regulacion,
conectados al circnito secundariode bajo voltaje, pueden,siasi se
desea, estar perfectamente aislados del circuito principal. Otro
rasgo caracteristico muy importante es que los motores pueden
estar dispuestos de tal manera que puedan funcionar muy satis-
factoriamente, tanto con corrientes alternas como con continuas.
Esto es posible que no tenga gran importancia en el porvenir;
pero hoy, muchas de las lineas deseando instalarse con corrien-
te alterna, deberan trabajar en conexién con las ya existentes
de corrients continua. Debido & esta perfecta adaptacién del
motor 4 los dos sistemas alterno y continuo, la supremacia del
sistema monofasico sobre el trifasico es indiscutible, aun cuan-
do los motores en este ultimo sistema estén provistos de con-
mutadores.

Para la propulsién de trenes pesados, semejantes & los de
traceién por vapor, el sistema monofasico se recomienda por
muchas razones. La demanda de voltajes en el hilo del trole es



