il espesor del zampeado varia de 0,60 &4 1,20 meftro.

La anchura de la entradaes de 21,96 metrosy la profundxdad
“agua sobre el dintel es de 4,83 metros.

“Para proteger la cabeza de ]a obra cobntra el choque de los
ques, el hormigén esta recubierto de palastros de acero fijados
pernos de anclaje.

‘El cajén de cierre, de acero, estd representado en seccidén
nsversal, alzado y planta en la figura que tomamos de las
ineering News, del 16 de Abril,

La instalacion de bombas comprende dos centrifugas de 30
entimetros movidas por motores de 200 caballos, Para el dre-
je se dispone de una bomba de 8 centimetros. El pozo de las
ombas esta colocado en el muro occidental de la cabeza.

La construccién se ha hecho al abrigo de una ataguia de 295
etros de longitud, teniendo la forma de herradura y rodeando
. obra. por tres de sus caras.

El muro se ha constraido por trozos de 11 metros de longitud,
ejando cada vez entre ellos un vacio de la misma magnitud,
ue no se llenaba mas que cuando los primeros trozos estaban
ompletamente concluidos.

~ Unas juntas de dilatacién colocadas en la unién de los blo-
ques evitaban la formacidn de grietas.

parato neumatico, sistema Furnas, para ia lim-
pieza de las ealles.

Los procedimientos empleados hasta aquf para la limpieza de
-~las calles tienen en general el inconveniente de poner en sus-
.~ pensidn en la atmdsfera una gran cantidad de polvo, si el barri -
- do se hace en seco, 6 de extender sobre el suelo una delgada

capa de barro, que se converlira en seguida en polvo si al barri-
~ do precede el riego ¢ se hace aquél en tiempo de lluvia. Para
_evitar este inconveniente y limpiar realmente el arroyo de las

calles, se ha ensayado producir un lavado con la ayuda de apa-

ratos que proyectan un chorro de agua violento sobre la super-
- ficie del suelo; pero este procedimiento, ademés de consumir

grandes cantidades de agua, tiene la desventaja de perjudicar

al pavimento.

Un nuevo aparato de limpieza, construido por las Furnas
Preumatic Sweeper C.° de Indiandpolis (Indiana, Estados Uni-
dos), se emplea con feliz éxito en los Estados Unidos.

Funciona por depresién y aspira el polvo de la superficie dej
suelo para almacenarlo en una tolva. Este aparate, representado
en corte esquematico en la figura, que tomamos de las Enginee-
ring News, del 2 de Mayo, se corapone de un bastidor de ca-
mién automévil, cayo motor # gobierna directamente & un ven-
tilador ¥, que produce una fuerte depresién en una cafieria C;
¢sta se termina por una boquilla de aspiracion que se mueve por
la superficie del suelo y aspira su polvo. Un cepillo de hilos me-
talicos J), disgrega primero el polvo y facilita la aspiracidn.

El polvo aspirado atraviesa el ventilador y se proyecta en el
recipiente 4, alrededor de un cilindro que sirve de separador.
Un chorro de vapor procedente de una pequefia caldera auxiliar
(no representada en la figura) se proyecta en el separador por el
tubo 7 y sirve para aglomerar el polvo que se amasa entonces en
la tolva colocada en la parte inferior del recipiente 4. El aire
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desembarazado del polvo pasa entonces & la manga &, que en-
vaelve & la caneria 'y 4 la boquilla de aspiracién y es aspira-
do de nuevo, después de haber barrido la superficie del suelo.
De esta manera, el polvo que hubiera escapado 4 la accidn del
separador no vuelve & ponerse en suspensidn en la atmdsfera,
funcionando el aparato en ciclo cerrado. Un registro 7 sirve para
regular la aspiracién del ventilador.

La boquilla y la manga & que la rodea estin terminadas por
unas aberturas de tela, bordeadas de hierros planos que pasan &
ras del suelo, de modo de adaptarse 4 sus deformaciones Detras
de la boquilla la aspiracién se produce por un orificio de 13 mi-
limetros de altura.

Las ruedas del aparato se gobiernan por el arbol del motor,
por el intermedio del platillo de friccidn p, del rodillo g v de las
ruedas 7, 7' y £, reunidas por cadenas de transmision, El motor
tiene una potencia de 60 caballos, y la velocidad del aparato
puede llegar & 9 kildmetros por hora. Para su manejo bastan dos
hombres: el mecanico que gobierna la marcha del automévil y
un obrero que baja ¢ sube la manga con ayuda de un sistema de
palancas apropiado, y vacia la tolva Ll peso total del aparato en
vacio es de 1.360 kilogramos; su volumen es de 6 > 2,45 metros,
y puede limpiar 15.000 metros cuadrados por hora aproxima-
damente.

EOR melropoiﬁmw elécirico de Hamburgo,

La primera seccidn del metropolitano eléctrico de Hamburgo
acaba de abrirse al servicio: se extiende del Marché de ’Hdtel
de Ville & Barmbeck, en una longitud de 6.545 metros, y forma
una parte de la red de 27 kilémetros, préximamente, cuyo tra-
zado conipleto se representa en la figura 1.* Esta importante po-
blacién, cuyo comercio fluvial ¥y maritimo crece continuamen-
te, cuenta ya més de 950.000 habitantes; asi es que los ferroca-
rriles y tranvias existentes no pueden bastar 4 la necesidades de
circulacién rapida de este pueblo activo é indastrial.

\i , v A : O“hlsdopi’

Fig. 1.*

Red principal.—Este metropolitano, en parte aéreo, en parte
subterréneo, viene 4 completar el ferrocarril eléctrico de Blan-
kenese & Ohlsdorf, que atraviesa ya toda la ciudad; ha exigido
grandes estudios que han termipado, en 1906, con un contrato
de construccion, con las Sociedades A. E. G. y Siemens-Ralske
reunidas, de ]a l}inea de circunvalacidén y de los tres ramales &
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Ohlsdorf, Eimsbiittel y Rothenburgsort, que deben construirse
en ocho afios, debiendo dicha linea entregarse la primera al cabo
de cinco afios. El precio & tanto alzado es de 50 millones de
francos préoximamente: es preciso afiadir, naturalmente, los gas-
tos de expropiacién y los de los trabajos de inspeccidn, sin ha-
blar de los suplementos que podran aumentar los presupuestos
de las lineas que han de construirse por algunas mejoras de los
proyectos primitivos.

La linea de circunvalacidn, partiendo de los pontones del Elba,
en A (fig. 1.%), costea el rio en viaducto metélico, desciende en
seguida por una rampa de 5 por 100 y viene & ser subterrineo

Fig. 2.

un poco antes del Marché de I'Hotel de Ville; llega bien pronto
4 la Estacién Central, de donde partira més tarde el ramal hacia
Rotheuburgsort. Por una serie de trincheras, la linea de circun-
valacién llega 4 la estacién Porte de Berlin, sube después por un
viaducto, unas veces de mamposteria, otras veces metalico y se
dirige asf hacia Barmbeck, al Norte. Aqui es donde se detienen
provisionalmente los trenes.

La prolongacién de la linea,que estard bien pronfo en ser-
vicio, sirve & un vasto parque piiblico, después de haber desta-
cado un ramal 4 Ohlsdorf. Siempre en terraplén ¢ en viaducto
metalico, la linea bordea un canal, pasa 4 Eppendorf, envia un
ramal & Eimsbiittel, después, hundiéndose bajo los jardines de
la Sternschanze, pasa bajo el ferrocarril del Mstado y vuelve &
subir al nive} del suelo en su punto de partida, en los ponfones
del Elba. -

La longitud de este anillo es de 17.480 metros y la de los
ramales es de 10.370, 6 sea en conjunto 27.850 metros, que se
descomponen en 7.120 metros de tuneles, 12.930 de terraplenes
y trincheras, y el resto en puentes ¢ viadactos. Hay 23 estacio-
nes, espaciadas 760 metros por término medio, es decir, casi dos
veces mas que en Paris. .

La cota maxima del carril es de 11,75 metros y la minima de
4,10; las rampas, no son, sin embargo, elevadas en general; una

sola llega 4 B por 100 (en Paris el maximo es de 4 por 100, pero

lo alcanza bastante 4 menudo). El radio minimo de las curvas es
de 70 metros en un solo punto

Red complementaria.—Para completar esta primera red con-
cedida, la ciudad de Hamburgo ha decidido afiadirla un ramal,
llamado linea de Walddorf (Z en la fig. 1.%), que partiendo de
Barmbeck, se dirigird al Este; esta Iinea tendra 28 kilémetros.
Prevé también la prolongacién del ramal de Ohlsdorf, en cons-
truceién, y la unidn 4 éste de un segundo ramal hacia Gr. Bors-
tel. En fin, otro ramul debe servir al puerte franco, atravesando
un brazo del Elba.

La construccién de la linea es muy analoga 4 la del metro-
politane elécirico de B2rlin; en general (figuras 3.* y 4.%), el td-
nel es de seccién rectangular, con zampeado y muros de mam-
posteria, el techo metalico y pilares también metalicos entre las
dos vias, reduciendo a la mitad la anchura del techo. Existen
también secciones de tunel con boveda (fig. 2.%); en la estacién
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Gare Centrale las cuatro vias estén repartidas entre dos tineles
abovedados de 12 metros de anchura, con un solo andén central
(elevado 80 centimetros) en cada tiinel.

Los andenes no tienen més que 60 metros de longitud (en
Paris tienen 75), lo que basta para trenes de cuatro y aun de
cinco carruajes. .

Varias estaciones comunican directamente con las de los fe-
rrocarriles del Estado, 4 las que sirven. '

El material mdvil consiste unicamente en 80 antomotoras de
bogias, del género de las de Berlin, con 35 asientos {100 plazas
en total) y una sola cabina de maniobra; pesan 25 toneladas en
vacio y 30 en carga; sus dos motores son de 100 caballos cada
uno.

El depdsito estd cerca de la fabrica central de Barmberk
(fg. 1.7}, la cual tiene dos grupos turbo-alternadores trifdsicos
de 2.000 kilovatios y uno de 4.000 kilovatios, 4 6.000 voltios.
Dos subestaciones, en Eppendorf y en la Gare Centrale, convier-
ten esta corriente en continua de 800 voltios De alli, los feeders
abastecen al tercer carril de las vias,que es de contacto inferior.
La lpea estd dividida en dos secciones independientes, servidas
cada una por una subestacién; ademas, cada secciéu compren-
de una serie de trozos aislados y abastecidos por feeders distin-
tos. El circuito de retorno se constituye & la vez por la via y por
un cable desnudo que aumenta la seceidn util.

Las sefiales son del tipo Siemens y Halske: se abren y cie-
rran automéaticamente al paso de los trenes, pero la via libre sélo
se da cuando, ademés, los empleados de la via oprimen unas te-
clas de contacto Se considera que este sistema da todvia mas
seguridad que las sefiales enteramente autométicas.

La seceidn explotada en la actualidad se recorre en un cuar-
to de hora, 6 sea 4 una velocidad comercial de 28 kilémetros por
hora; los trenes salen cada cineo ménutos y no tienen en general
més que dos carruajes.

El ndmero cotidiano de viajeros fué de 35.000, por término
medio, durante el mes de Abril ultimo, lo que corresponde & un
numero de viajeros kildmetros sensiblemente igual al que tenia
al principio el metropolitano de Berlin.

Figs. 8.* y 4.2

El precio se ha fijado en 10, 15 y 20 pfennigs en tercera clase;
14, 20 y 30 en segunda, seglin que los trayectos comprendan me-
nos de 5, menos de 10, 6 mas de 10 estaciones. Ademaés, existen
billetes de ida y vuelta para trabajadores, y, sobre todo, lo que
no existe en Paris, billetes de abono & precios muy reducidos.
No hay primera clase (el pfennig equivale & un céntimo y cuar-
to de franco). .

Los ingresos de la Sociedad se han fijado en 1, 3, 6 y 9 pfen-
nigs por billete de 10, 15, 20 y 30 pfennigs; en los billetes de
abono el 10 por 100 de su importe.

Extractamos lo anterior de un articulo que publica Le Genie
Civil, del 10 de Agosto.



