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La longitud de este trazado podrd ser, & lo sumo, de 370 ki-
lémetros, y dada la altura de Chelva sobre el mar, Jas pendien~
tes. serdn menores que en los proyectos presentados y propuestos
hasta el dia, y, por lo tanto, se tendrd una linea corta real sus—
ceptible de ser explotada & 90 kilémetros-hora de velocidad co-
mercial, y llegar en poco mdis de cuatro horas de Valencia 4
Madrid.

Eslo no es ninguna fantasfa ni utopia. De Paris 4 Bruselas
hay cuatro trenes diarios que recorren 411 kilémetros con trac—
cién & vapor en dicho tiempo, y, por lo tanto, no hay exagera-
cion téenica al alirmar que con traccidn eléctrica se puede eco~
némicamente ir en cuatro ho.as de Valencia 4 Madmd por Chel-
va y Cuenca. : <

Si encuentra usted quemdo amigo yex Profesor (ue estas
consideraciones pueden ser \tiles & Valencia é interesar 4 las en-
tidades que forman la Junta magna, lendrd verdadera satistac—
cién en que las publique su afectisimo amigo que le quiere y
respeta

‘EnuiQuE Sancuis Tarazona.

Ingeniero de caminos,

& tinel del Mont-dOr en la linea f france- 8111

DE FRASNE A VALLORBE

La construccion de la linea I? rasne-Vallorbe estd destinada i
mejomr las vias (rancesas de acceso al Simplén. Entre Frasne Y
Vallorbe, la livea Paris-T.osanna preseutd, en efecto, un trozo
muy defectuoso; rodeo considerable por Ponlarlier, via tnica
desde este ullimo punto 4 Vallorbe, pendiente de 25 por 1. 000,
paso de la divisoria 4 mds de 1.000 metros de altitud en una re-
sidn expuesta i las tempestades de nieve.

La nueva linea, de doble via, realiza el trayecto mds corto
posible. Su longitud total es de 25 kildmetros, mientras que la
distancia en linea recta, entre las dos extremidades, es de 23 kilo
metros, préximameute. Unn vez puesta en servicio, la distancin
entre Frasne y Vallorbe quedard reducida & 17 kildmetros, las
pendientes miximas vendrin 4 ser de 25 4 15 milimetros y el
punto culminante se rebajard en 115 metros. ’

La obra mds importante de la linea es el Ltinel del Mont-
d'Or, de una longitud de 6.100 metros; es, en plano, rectilineo
durante 5.403 metros 4 partir de la boca francesa, y en pendien-
te contivua de 13 milimetros por metro en esta extensién; se
lermina por la parte suiza en una curva de 700 metros de radio,
con una longitud de 697 metros y una peudxente de 10,9 mili-
metros por metro.

Dado su perfil en longilud en pendiente tinica hacia Suiza, el
subterrdneo debia eJecutarce, 4 partir de la boca suiza, como la
milad de un tinel de doble pendiente y de longitud doble, Se le
atacd también por la parte de Francia, pero & causa de la difi-
cultad del agotamiento de las aguas en contrapendwnte el papel
de este tltinfo taller tenfa que ser muy reducido.’

La Dboca suiza ha sido.atacada en Noviembre de 1910, la
francesa en Julio de 1911,

Del lado suizo, en una longitud de mds de 4 kilémetros, los

irabajos siguieron su curso -normal: el avance se hacia por una
ah,rm de base de 7 metros cuadrado=, ripidamente ensanchada
4'9 metros cuadrados para Ja colocacién de los marcos y de las
vias de servicio, y seguida 4 poca distancia por una galeria su-
perior que se comunicaba con aquélla por ‘medio de pozos que
“servian para la evacuacion de lus escombros; Ja galeria superior
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. se ensanchaba por el derribo de la béveda revestida inmediata-

mente después sobre cimbras metdlicas y la construccién del
tinel se acababa por el derribo del diafragma que separaba las
dos galerias y por el establecimiento del zampeado y del acue-
ducto, como indica en sus diferentes fases la figura.

Partiendo de Vallorbe, se encontré al princi pio una roca cal-
cdrea seca, después un banco de marga azul, impermeable, pero
que se hacia mds abundante en contacto con el agua, necesitan-
do un espeso revestimiento.

En Diciembre de 1912 se entrd en un calcireo agrietado,
cuyas aguas se delenian por la marga azul; 150 mebros mis le-
jos el avance ha atravesado una pequefia faja de 504 60 centi-
metros de anchura, rellena de arcilla amarilla;j el avance llegabn
4 93 metros mds alld de esta faja, cuando, de repente, la cu-
bierta de arcilla que lo cerraba cedis, dando salida & una casca-
da que salté en la galeria con un caudal de 3.000 litros por se-
gundo. ,

Este caudal disminuyd en seguida para mantenerse entre 350
y 400 litros.

Era necesario remediar lo mds pronto posible esta sitnacién,
porque el agua, reblandeciendo la marga sobre la cual corria,
podia provocar derrumbamientos. Se decidié, en consecuencia,
detener provisionalmente la venida de agua; se construyé, agua
abajo de ésta, una presa de mamposteria en forma de cuiin de
7 metros de espesor, después de haber colocado sobre el suelo de
la galerfa dos tubos que, atravesando la presa, asegurasen, du-
ranle su construccidn, la corrviente de las aguas. Al abrigo de la
presa, los trabajos de derribo y de mamposterin pudieron reauu-
darse. Se habia, por otra parte, tenido cuidado de prolongar

hasla la presa el acueducto del subterrdneo, capaz de dar salida
4 1.000 litros por segundo, y al mismo tiempo se instald una
caleria de palastro de 80 centimetros de didmetro, que partia de
un pozo establecido en Ja boca suiza y lerminaha en un rio
proaimo; esta cafleria podia dar paso
segundo.

4 un caudal de 7.000 litros
por

Terminados el acueducto y la cafieria, fué posible vaciar el
agua acumulada detrds de la presa y después demoler ésta. A
consecuencia de la abundancia de las lluvias y de fundirse las
nieves, el caudal del agua en el subterrdneo aumentd [recuente~
mente y paralizé, en diferentes ocasiones, los Lulleres. Mabicn-
dose encontrado nuevos manantiales, hubo necesidad, para se.
guir el avance, de rodear uno de es0s manantiales por medio de
una desviacién provisional. Los trabajos hau podido continuarse
después sin volver 4 encontrar nm"una dificultad de lmpox—
tancia.

En lo que se reﬁere las instalaciones mecdnicas, indicare -
mos que la energia se suministré bajo la forma de corriente tri-
fisica de 13.500 voltios; una estacién, comprendiendo tres trans-
formadores de 480 kilovatios, dos de 150, y uno de 50, bajaba
la tension de esta corriente i 500 \'01!.10.: para la fbrica y 165
servicios especiales, y & 125 voltios para el alumbrado. El aire
destinado & los instrumentos de perforacidn se com primia a S ki-
logramos, mientras que el empleado en la Lraccion de los trenes
lo era & 150 kilogramos; en resumen, habia sicte maquinas de
una potencia total de 1.600 caballos, de los cuales 940 corres—~
poudian & la perforacién y 660 & la traccidu,



202

La perforacién en la galeria de base se ha efectuado, seglin la
paturaleza de la roca sobre la cual se acluaba, por medio de mar-
tillos neumdticos Meyer, 6 de grandes perforadoras Meyer, en
numero de cuatro sobre un afuste. ‘

El aire comprimidd, enviado de la fibrica por una canaliza-
cién de 18 centimetros de diimetro, llegaba & eslos aparatos &
una presion de 7 kilogramos, préximamente.

El dia se divid'a en tres jornadas de ocho horas, haciéndose
en cada una de ellas, por término medio, dos ataques de 124 15
y aun 20 laladros de mina de 1,50 metros de profundidad;
cadn taladro se cargaba con 2 4 3 kilogramos de dinamita-goma
4:93 por 100 de nitroglicerina.

La galeria de avance tenia 3,50 metros de anchura en la base,
3 metros en el techo y 3 de altura; el avance era de | metro,
proximarmente, por ataque.

Como la altura maxima del Mont-d'Or sobre el tinel no llega
4 500 metros, no habia que temer un calor excesivo en el subte-
rréneo, y, en efecto, lu temperatura de la roca durante el avan-
ce 1o ha excedido de 17 grados. La ventilacién, que ha consumi-
do hasta 700.000 metros ctibicos de airé por veinticuatro horas,
se realizé al principio por dos ventiladores Sulzer de 50 ca-
ballos, colocados & la cabeza del sublerrdineo; mis tarde se ala~
dieron & estos tres veuliladores de relé, de 50 caballos, coloca~
dos en el subterrineo, 6 sea, en total, 250 caballos alectos & la
ventilacidén.

[.os transportes se han electuado en el interipr del Lunel por
una via de un metro, mientras que en el Simplén y en el
Loetschberg las vias de servicio no tenian mds que 60 centime-
tros. Para la traccion en el subterrineo se ha recurrido al aire
comprimido.

El avance diario medio de perforacién ha sido de 5,79 me-
tros; es notablemente inferior al realizado en los grandes tuneles
europeos (9 melros en el Loetschberg), en que el ataque podia
hacerse con la misma facilidad por los dos extremos.

Se supone que el tinel del Mont-d'Or se terminard en
este aflo.

Tomamos lo que antecede de un articulo que publican los
Annales des Travaux Publics de Belgique.

el —

Carretilles cléotricas para los depdsitos de mercancias.

(Railicay Age Gasette.)

Las carretillas de acumuladores eléclricos se emplean, princi-
pialmente, para el transporte de equipajes y para efectos postales;
sin embargo, algunas Compaiiias de ferrocarriles y algunas de
‘mavegacidn 4 vapor, lambién las han adoptado menos {recuen-
temente y desde hace menos tiempo, pero igualmente con exce—
lentes resultados econémicos, empleindolas para el traslado de
mercancias, bien en los almacenes ¢ bien en los muelles.

Existen ya instaladas carretillas eléctricas para mercancias
de la Sociedad Automatic Trausportation Company, de Buffalo,
en los siguientes servicios: en el Eric, en Jersey City, N. Y. yen
Marion, Ohio y Salamanca, N. Y.; en el Rock Island, en Syl-
vis Ill.; en el New-York Central & Hudson River, en Utica, N.Y.;
en el Baltimore & Ohio, en Chicago; en‘el Panamd Railroad,
en Colén; Canal Zome, en la Merchants & Miners Transpor-
tation Company, en Savannah, Ga., Norfolk, Va. y Jacksonvi-
lle, Fla.; en el Old Dominion Steamship Company, en New-
York y en Norfolk, Va.; en la Boston Terminal Company, en
Boston; en la DBaltimore. Steam Packet Company, en Nor-
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folk, Va., y en la Detroit & Cleveland Navigation Company, en
Detroit, Mich. Igualmente otras Compailias constructoras de ca-
rretillas eléctricas han hecho instalaciones en almacenes y
muelles. : ) o
En general, la economia de la carretilla de acumuladmea
eléctricos para el servicio de depdsitos 6 almacenes de mercan—
cias, depende de la carga que transporta, de la distancia que re-

corre con carga y de la tarifa local de los salarios de mano de.

obra. .
La primera gran instalacién que se ha hecho en el servicio (1e
ferrocarriles de carretillas eléctricas, fué en la estacién de térmi-
no Jersey City, del Eric Railroad, donde se instalaron 24 carre-
tillas en el andén de transbordo mim. 6. En esta estacién se re-
cibe y transbordan diariamente unas 600 toneladas (544 métricas)
de mercancias; las recibidas en las diferentes estaciones de Nue-
va York al final del dia se conducen aqui por medio de vagones

Y plataformas, y después de verificadas se distribuyen unas 4 los

trenes de mercancias de marcha acelecada y horario fijo, y otras
& los ordinarios que se detienen en todas las estaciones del reco-
rrido.

Ademds del personal necesario para el transporte de mercan-
cias, el servicio de carvetillas necesita un electricista por el dia,
otro porla noche y un ayudante, los salarios anuales de estos
tres empleados se elevan 4 2.031,69 dollars (10.158,45 pesetas
ovo). El consumo de corriente eléctrica alcanza la cifra de dollars
962,22 (4.811,10 pesetas oro); el consumo medio diario de cada
carretilla es un poco mis de 7 kilovatios.

Los acumuladores de las carretillas se cargan con corriente
de una linea de distribucién alimentada por la fibrica genera-
dora, que proporciona también por la noche la corriente de alum-
brado y la de fuerza motriz para la estacién de término Jersey
City. Pudiéndose cargar las carretillas & las horas en que la car-
ga normal de esta fibrica es muy débil, se reduce considerable-
mente el gasto que representa la corriente de carga.

Las materias empleadas para el entretenimiento y repuauén
de estas carretillas, como sou: aceite, pintura, dcidos y la.: pie-
zas pequeilas de repuesto, durante un aio han costado 617,79
dollars (3.088,95 pesetas oro). Una parte importante de esta can-
tidad ha sido empleada en la renovacién de los elementos de plo-
mo, deteriorados por negligencia. En el segundo aiio se han re-
novado los acumuladores, siendo necesario para ello hacer un
casto de 1.700 dollars (8.500 pesetas oro); la duracién normal
de un acumulador de plomo en servicio es de un aiio. El Eric
Railroad ha fijado un 5 por 100 anual para la amortizacién de
estas carretillas y un 5 por 100 al interés de gasto de instalacién.

En cada una de las estaciones de transbordo, Salamanca y
Marion, el Eric Railroad ha puesto en servicio modernamenie

cinco carretillas eléclricas, y trata actualmente de que dicho ni--

mero se eleve 4 diez en Salamanca y & quince en Marion. En am-
bas estaciones la economia de salarios realizada en el Lransporte
de mercancias ha sido respectivamente de 15 y de {3 céntlimos
de dollar por tonelada (0,8267 y 0,7165 pesetas oro, por tonela-
da métrica). Estas dos estaciones son de transbordo para el ser-
vicio local; se trata de un trifico de mercancias que, en Sala-
manca, se eleva diariamente & 450 toneladas (408 métricas), y
en Marion, 4 unas 600 (544 métricas); en esta ultima estacién
existe un andén bastante estrecho, pues sélo tiene 8 pies (2,44
metros de anchura, en el que se ha instalado una carretilla cons-
truida especialmente para emplearse en los sitiqs mu“y abarrota-
dos de mercancias. .

En el depdsito de Utica, N. Y. en. el New- York Centml para.
la manipulacién de mere ancias d Ja llegada, & la partida 6 en
Lransito, se han pueato en aerwuo seis carretillas eléctncaa. Pm-




