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Revista de las principales publicaciones sécnicas.

Las obras para el ensanehe del canal de Kiel.

1 incremento del calado y del tonelaje de los buques y mas
particularmente de los de guerra han hecho dificil la navega-
¢ién en ciertos puntos del canal de Kiel, el Kaiser Wilhelm
Kanal de los alemaunes; por este motivo, el Gobierno alemén ha
emprendido diversas obras para ensancharlo, rectificar ciertas
partes, aumentar el radio de las curvasy modificar, en fin, las
instalaciones existentes para adaptarlas & las dimensiones del
nuevo perfil.
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Fig. 1.*

A, perfil antigno; B, primer perfil proyectado; € nuevo perfil.

Cuando se terminen las obras, que se calcula serd en 1915, el
canal de Kiel tendra, en general, una anchura en el fondo de 44
metros (el doble de la actual), y su profundidad normal sera
de 11 metros en lugar de 9, de modo gue la seccién mojada pa-
sara de 413 metros cuadrados 4 825, y su anchura en la superfi-
cie del agua de 62 4 102 metros (fig. 2.%).

Los radios de las curvas del canal de Kiel ensanchado serdn
de 1.800 metros como minimum, y las ires cuartas partes por
lo menos de las curvas deberdn tenee mas de 3.000 metros de
radio. Las darsenas de cruce 6 de precaucién, en mimero de 11
en lugar de 7, tendran una longitud de 600 a 1.100 si son dobles
(es decir, cuando permitan & tres buques cruzarse simultanea-
mente), y de 1.400 metros si son sencillas; la anchara en el fon-
do de las primeras de estas darsenas sera de 134 metros y de 89
las de las segundas. El volumen de las tierras que hay que esca-
var es proximamente de 110 millones de metros cibicos. Los
talleres no ocupan menos de 7.000 4 8.000 trabajadores, alojados
en harracas construidas al efecto.

Se sabe que el canal estd cerrado en sus dos extremidades por
esclusas, de manera de suprimir las corrientes que resultarfan
por efecto de ciertas mareas, & causa del desnivel de las aguas
maritimas con relacion & su cota media (este desnivel llega efec-
tivamente 4 3 ¢ 4 metros).

Las antiguas csclusas, en Bruunsbiitte]l, sobre el Elba, y en
Holtenau, cerca de Kiel, no tienen mas que 145 metros de longi-
tud, 25 de anchura y 10 de profundidad. Las nuevas esclusas do-
bles que se han de construir para recmplazar aquéllas, tendran
una longitnd de depdsito Gtil de 300 metros (la longitud total
sera de 330 metros), con una anchura de 45 metros y una pro-
fundidad sobre los dinteles de 13,75 metros bajo el nivel medio
del canal, 4 sea de 12,40 por bajo del estiaje del Elba. Su ejecu-

Fig. 2.*

A, perfil antiguo; B, nuevo perfil.

A titulo de comparacién damos también (fig. 1.*) los perfiles
transversales, antiguo y moderno, del canal de Suez, y el perfil
transversal del canal de Panama. (fig. 3.%) en la trinchera central
de la Culebra, es decir, en la parte mas estrecha. Se ve en ellos
que en Suez la anchura ha pasado de 58 metros 4 80, la profun-
didad de 8 metros 4 11, la seccién mojada de 400 & 650 metros
cuadrados (valores medios). En Panam4, la anchura en el fondo

cién exigird el empleo de 500.000 metros cubicos de hormigén y
de mamposteria. Cada depdsito estara provisto de una puerta in
termedia que le dividirh en dos cAmaras de 100 y 220 metros de
longitud, respectivamente. '

Habra también que hacer gastos considerables para modifi-
car las condiciones actuales de la circulacidn terrestre, por en-

“cima del canal, tanto mas cuanto que la mayor parte de estos

serad de 91,50 metros (300 pies), la profundidad normal de 12,50
(40 pies) y la seccién mojada de 1.100 metros.

Se reconoce en la actualidad, principalmente por la expe-
riencia adquirida en Suez, que la seccién mojada de un canal
debe ser, por.lo menos, el quintuplo de la mayor seccion moja-~
da de.los buques gque deben pasar por €l.
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trabajos,lo mismo exteriores que interiores, del canal deben efec-
tuarse sin interrumpir esta circulacién, ni por tierra ni por agua.
En particular,'gran nimero de puentes se reconstruiran y va-
rios puentes giratorios seran suprimidos.

Los gastos totales para el ensanche y transformacion del ca-
nal de Kiel se calculan en 223 millones de marcos (cerca de 280
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millones de francos), en tanto que la construceidén inicial ha cos-
tado 156 millones de marcos, de los que 11 se dedicaron a la ad-
quisicion de terrenos. En el precio de 223 miliones de marcos es-
tan comprendidos 20 que se aplicardn a las expropiaciones y &
los gastos que éstas Hevan consigo.

Si el Kaiser Wilhelm Kanal se hihiera proyectado desde el
principio sobre las bases en que se funda actualimente su ensan-
che, es probable que los gastos se hubieran clevado 4 menos de
156 -~ 223 == 379 millones de marcos. Pero aun suponiendo que
los gastos totales nu hubiesen excedido de 300 millonres de mar-
cos, es, por lo menos, dudoso que las Cimaras legislativas del
Iinperio aleman se hubiesen prestado & votar, en 1886, la apro-
bacion de nn proyecto de esta importancia y de un cosfe tan ele-
vado, tanto mas cuanto que en esta ¢paca el desarrolio de las di-
mensiones de los huques, que hace necesario el ensanche actual
del canal, no podia preverse.

De los diversos sistemas de consolidacion de los taludes apli-
cados al Kaiser Wilhelm Kanal, el que ha dado mejor resultado
es ¢l que consiste en un revestimiento hasta 2 metros bajo el ni-
vel de flotacion media, formado por un sencillo empedrado colo-
codo sobre la grava. Este sistema de consolidacion serd, por tan-
to, el que también se empleara con un espesor de 40 4 50 centi-
metros en Jas orillas del canal ensanchado. Ofrece la ventaju de
poder conservarse con facilidud.

Los ingresos del Kaiser Wilhelm Kanal bastan, por otra
parte, para cubrir los gastos de explotacién y dejan adin un pe-
queilo remanente: su importe ha sido, en ¢l cjercicio 1909-1910,
de 3.561.474 marcos.

A continuacion publicamos, tomandolo de Le Genie Civil,
del 21 de Septiembre, del que extractamos esta nota, un cuadro
comparativo del trafico del canal de gue tratamos.

NUMERO DE BUQUES Tonelaje
. TTYT— T totnl Tomelnje
RO Vupores. ¥ \«ﬁlzﬁm\ Totales. (tonelndas) medio.
1897-1808..... .. 0.396 13.712 23.108 | 2.470 000 107
1901-1902....... 12.504 17.507 30.061 | 4.285.000 142
1909-1010.. .. 21.033 24.536 45.560 | 7.580 000 166
1011-1912....... 23708 20.039 H2.817 | 8.478.000 160

Claro es que en dicho cuadro no se trata mas gue de los bar-
cos de comercio que han satisfecho los derechos de puso, que se
elevan, para el iltimo ejercicio, 4 5.882.000 marcos, -

Se ve que aunque el objeto principal del canal es de orden
estratégico, la Marina mercante, lejos de abandonarlo, hacen de
¢} un uso cada vez mas importante: los grandes vapores transat-
lanticos se detienen, en efecto, en Hamburgo, y el transporte
de los productos entre esta gran poblacién y los puertos del Bal-
tico se hace cada vez mas por buques de tonelaje medio, asi
como por lanchones ¢ chalanas remolcados (mas de 10.000 en
1911-1912).

En Suez, por el contrario, el nimero de buques que utilicen
el canal no llega todavia & 5.000; pero su tonelaje medio se
aproxima 4 4.000 toneladas, de modo que el tonelaje total es
mas del doble que e! del canal de Kiel. En efecto, en 1911 ha
llegado & 18.324.794 toneladas.

Hidropulsador automifico, sistema Abraham,
para elevar agua.

El hidropulsador Abraham, representado esquematicamente
en la figura 1.", es una meodificicidn del ariete hidraulico, en el
que las valvulas estan reemplazadas por un distribuidor- rotati-
vo D, que dirige la columna de agua en movimiento, proce-
dente del depdsito de abastecimiento A, alternativamente hacia

.

la caferia de descarga B, para permitirle tomar una cierta velo-
cidad, y hacia la cafieria de impulsién () en la que su fuerza
viva se utiliza para hacer subir una parte de este agua hasta el
deposito superior. El distribuidor rotativo D, que hemos citado,
tiene una forma de tal naturaleza, que la presién del agua la
pone automaticamente en movimiento.

Las ventajas que presenta esta disposicidn son las siguientes:
un rendimiento superior al del ariete ordinario, la supresion del
ruido de las valvalas y la facilidad de agrupar varias caberias
de impulsién alrededor de un solo distribuidor.

Las figuras 2." y 3.%, que tomamos de la reseiia de una con-
ferencia dada cn Hamburgo, ante la Sociedad de Ingenieros ale-
manes, por M. Schulz, acerca del hidropulsador, reproducida por
Le Genie Civil, del 3 de Agosto, muestran una aplicacién cu-
riosa de este aparato; se trata aqui, no de impulsar, sino de as-
pirar el agna de un nivel inferior al del pulsador, que funciona,
en realidad, como una homba de agotamiento multiple de gran
consumo, y no comprendiendo otro drgano maévil que el distri-
buidor rotativo central.
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Figy, 2.* y 3.

En estas figuras, 2 representa un pozo separado en dos com -
partimientos superpuestos por el distribuidor rotativo 2. Este
ultimo puede ser de compartimientos multiples si se quiere au-
mentar la frecuencia de las pulsaciones sin que crezea su velo-
cidad de rotacién. El compartimiento superior 4 de este pozo
esti en comunicacién con el agua motora 4 pequeila carga,
micotras que la caneria que termina en el compartimiento infe-
rior B viene del depdsito que contiene el agua que hay que
agotar. Las cafierias C, dispuestas alrededor del pozo 4.3, unen
¢éste con el canal de escape D, por el cual se evacua el agna de
agotamiento, y cuyo nivel debe de ser intermedio entre el del
agua motora y el del agua que se ha de agotar.

Cuando el distribuidor & estd en movimiento, pone las ca-
fierias (' en relacién alternativamente con los compartimien-
tos 4 y B del pozo P, de modo que aquél introduce sucesiva-
mente, ¥y 4 intervalos regulares, en estas cafierias € volimenes
determinados de agua bajo presién, animada de una cierta ve-
locidad: este agua actia en ellas como un-émbolo de bomba, y




