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este defecto:podria solventarse con un receptor de gran resonan-
cia 6 con un casco en conexién con el cual pudiera moverse libre-
mente en su despacho; ahora bien, este casco presenta también
inconvenientes, pues colocado durante ocho horas, la presion
produce sensaciones dolorosas y 4 veces provoca la insensibilidad

del oido & las variaciones atmosféricas. En !as lineas de poco tra-

fico se instala un circuito de sefial que permite 4 las estaciones
intermedias llamar al despatcher por medio de un timbre; de
este modo no tiene que llevar constantemente puesto el casco.
Algunos despatchers se ponen nerviosos durante las tempestades;
en cambio otros no han sentido jamds Ja menor molestia lle~
vando el casco aun en medio de las mayores perturbaciones
atmostéricas. Los aparatos de caucho que emplean algunos des—
patchers tienen el inconveniente de provocar una transpiracién
excesiva. El mejor medio para evitar los incidentes producidos
por las tempestades es el empleo del receptor de gran resonancia.
Muchos de los antiguos despatchers han tenido colocado el casco
receptor durante las mds violentas tempestades sin sufrir lo mas
minimo; pero, en cambio, 4 Jos agentes mds nerviosos les agita
sobremanera el castalieteo que se produce. '

Las ventajas, que segin nuestra informacién proporciona el
teléfono, son las mismas que con anterioridad han sefialado ya

otros Inspectores de telégrafos. El aprendizaje completo del em— -

pleo del teléfono sélo exige de uno d dos meses, mientras que
para aprender & manejar el telégrafo Morse se hace preciso de
seis & doce meses de tiempo. En la transmisién y comprobacién
de las ordenes se calcula una economia de tiempo equivalente,
aproximadamente, al 40 por 100. Con el teléfono no es de temer
que el operador deje la linea del tren abierta. Muchos operado—
res han declarado due cuando por deterioro de los selectores te-
lefonicos han tenido que hacer uso nuevamente del manipulador
Morse, les ha resultado bastante penoso. Gran nimero de tele-
grafistas, atacados de pardlisis 6 de otras enfermedades, han po-
dido comservar su puesto como telefonistas.

Con el teléfono se han evitado bastantes descarrilamientos;
podemos citar un caso que hemos presenciado: un peén se per-
cibig de la rotura de un carril, ¢ hizo detener al tren amenaza—
do en el momento que se disponfa 4 entrar en una fuerts pen-
diente, ’ :

El empleo del teléfono continda extendiéndose rapidamente,
Y no creemos aventurado predecir que mds adekante suplantard
completamente al telégrafo, no solamente en el servicio del mo-
vimiento de los trenes, sino también en la transmisién de los
mensajes.

H.

—_——————

Nota respecto 4 los trenes reversibles .

En el proyecto de electrificacién del Stadtbahn, de Berlin,
Presentado en el Reitschtag, se propone por los ferrocarriles del
Estado prusiano una nueva disposicién para el remolque de los
trenes eléctricos, con la cual pueda sacarse todo el partido posi-
ble de las ventajas que en la actualidad proporciona este método
de traccién, utilizando, sin modificar, el material de remolque
actualmente en servicio.. ' '

(1) En el proyecto de electrificacion de las lineas de los arrabales exte-
riores de Berlin, propuesto por los ferrocarriles del Estado prusiano, se in-
tenta efectuar el remolque de trenes por medio de un tractor colocado en
cola, En este articulo se resumen los experimentos efectuados para determi-
nar los posibles inconvenientes de este sistema de traccién,
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Todo tren, llamado tren completo, que circule durante las
horas de afluencia, se compondr4 de 13 coches de viajeros 6 fur-
gones y de dos locomotoras, colocadas una en cabeza y otra en
cola. ’

Durante las horas de menor trifico este tren se dividird en
dos medios trenes, que circularin aisladamente, con la locomo—
tora en cabeza en un sentido de marcha y con la locomotora en
cola en el sentido inverso. '

En los dos coches centrales del tren completo se hardn dos
instalaciones de conduccién 4 distancia, provistas de todos los
aparatos necesarios para ello, 1'egulador de tren & «unidades miil-
tiples», freno de mano y de aire comprimido, etc., etc., pudien-
do de este modo, una vez que se verifique la separacion del tren
en dos partes, efectuarse la conduccién desde cada extremo de
ambas.

Debido 4 esta disposicién, cada medio tren con un solo trac-
tor conserva todas las propiedades caracteristicas del tren com-
pleto y especialmente la de la reversibilidad; puede entrar en una
estacion y salir inmediatamente en sentido contrario, sin cambio
alguno de vehiculos.

Desde hace mucho tiempo, aun con la traccién de vapor, se
pensé en la creacion de trenes reversibles para evitar la pérdida
considerable de tiempo que trae consigo las maniobras de la lo-
comotora, para simplificar las instalaciones de estacién y para
aumentar la capacidad del trdlico. Un ejemplo tipico de esta cla-
se de’instalacion se observa en los ferrocarriles de los arrabales
de Paris, en la linea Norte, con el tren-tranvia que circula en la
direccidn de Saint-Denis.

En el Midland Raiway, el Taff Vale Ry, el London Brighton
¥ South Coast Ry, etc., se han utilizado igualmente trenes lige-
ros reversibles, aun siendo la traccién por medio de locomotoras
ordinarias de vapor. El fogonero se queda solo ocupindose de la
caldera y obedeciendo las ¢rdenes que se le transmiten, bien &
viva voz, bien por teléfono, é bien por un sistema convenido de
seliales por medio de un silbato. '

El maquinista se coloca en uno de los coches extremos, en
donde se han colocado aparatos de gobierno i distancia, freno de
aire, freno de mano, teléfono ¢ silbato y en algunas ocasiones
palancas especiales con las que puede abrir ¢ cerrar por si mis-
mo la compuerta de vapor. '

Ahora bien, con latraccidn de vapor resulta dificil Ja insta—
lacién de estos ziparatos de gobierno; el funcionamiento es deli—
cado y dudosa la seguridad; por estos motivos han sido muy res-
tringidas las aplicaciones que se han hecho de este sistema re-
versible de trenes. . '

En la traccién eléctrica, gracias 4 los sistema s de train con-
trol, ideados por Sprague, desaparece toda dificultad y pueden
colocarse en un coche de remolque, en iguales condiciones que
en la motriz, todos los aparatos necesarios para la conduccidén
del tren.

Puede, pues, asegurarse que desde el punto de vista eléctri—
co, la reversibilidad de un tren de.tractor unico no presenta difi-
cultad alguna; pero ahora bien; ;y desde el punto de vista de la
traccion propiamente dicha? ;Puede la circulacién de trenes
«empujados» presentar peligros 6 inconvenientes especiales sus-

. ceptibles de entorpecer la explotacién ¢ de aumentar el precio 6

los peligros?

Desde luego, puede responderse que no, por 1o menos cuan—
do se utilice un material cuyo peso por eje sea lo suficientemen-
te elevado y la carga en falso, es decir, fuera de las ruedas por—
tadoras, sea pequefio, cosa que sucede en los coches alemanes
de tres ejes de que se trata.

En todas Jas lineas de traccidn eléctrica en las que se utilicen
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tres automotrices por tren, se sabe que se puede circular con
completa seguridad, aun cuando los motores de la automotriz de
cabeza estén fuera de circuito.

En los trenes eléctricos del Oeste-Estado, en los de la Com-
paiiia de Orleans y en los del Metropolitano no se han producido
incidentes por obligar al maguinista & marchar durante un tiem-
po mds 6 menos largo con dos 6 tres carretones motores sola-
mente, de los cualro en servicio, sin que se haya comprobado
ninguua dificultad mecinica especial de circulacién, cualesquie-
ra que sei la posicion de los carretones motores que prestan ser—
vicio en el tren.

Como era cuestion importante estudiar pricticamente y de
un modo sistemdtico ¢l problema del empuje de los lrenes por
la cola, con objeto de poner fin & las discusiones ledricas & que
daba lugar, la Administracion de los ferrocarriles del Estado
prusiano procedid, en la linea experimental de Uranienburgo y
-en la de servicio de Dessau-Bitterfeld, ambas eléctricas, 4 prac—
ticar series de ensayos muy completos, efectuados con trenes re—
molcados, en condiciones muy variadas de composicion y de po-
sicion de tractores, con 1os que se han podido dilucidar comple-
tamente los problemas siguientes:

A. Desgaste de vias.—Se electud una primery serie de ensa-
yos para comprobar si el desgaste de Ia via era igual circulando
el tractor en cabeza 6 en cola. El resultado de los experimentos
comparativoé, prolongados durante bastante tiempo, con trenes
carrastrados y empujados», de igual velocidad y composicién,
han demostrado gue no existe diferencia apreciable en el desgas-
te de via. Mo se ha producido ningin deterioro accidental en los
ensayos practicados en la marcha con el tractor en cola.

B. Desgaste de las lantas.—Para determinar si por el hecho
de movimientos secundarios se degastahan mds ripidamente las
llantas de las ruedas de los coches, cuando el tren era empujado
en vez de arrastrado, se hizo circular, siempre en la misma di-
reccién, un tren de 14 coches, intercalada la locomotora en el
centro, resultando siete coches constantemeute empujados y los
otros siete constantemente arrastrados. Después de un recorrido
de 20.000 kildmetros, aproximadamente, no se ha comprohado
ninguna diferencia de desgaste apreciable en las llantas de los
coches de ambas partes del tren.

C. Consumo de energta.—Los precedentes ensayos efectuados
han demostrado que entre ambos métodos de traccidn no existe
diferencia alguna apreciable, desde el punto de vista del consumo
de energia.

D. Reacciones capaces de producir un descarrilamiento. —
Desde el punto de vista de los posibles accidentes, podia temerse
que una resistencia brusca, opuesta & 1a marcha del tren v apli-
cada i la cabeza de éste, provocase un descarrilamiento, por el
hecho de la «compresién» y probablemente por el levantamiento
de los coches intermedios.

Para dilucidar esta cuestidn, se frené bruscamente en plena
marcha dos coches de cabeza de un tren de ocho unidades y em-~
pujado por una locomotora, en la que se mantuvo la corriente
durante la aplicacién de los frenos en Ja cabeza del tren. No se
comprobd perturbacién alguna, aunque la velocidad se habia
elevado progresivamente hasta 55 kilémetros por hora.

Este ensayo se repitié, con igual éxito, en las lineas de cir-
cunvalacién de Berlin, con un tren de composicién normal, cir-
culando con la mdquina en cola y con la velocidad prevista en
el cuadro de marcha. -

Parece, pues, que queda bien demostrado que, por lo menos,
dentro de las velocidades usuales en un servicio de los arrabales
de una poblacidn, el recorrido se efectia en iguales condiciones,
sea cual fuere la posicién del tractor ¢ de los tractores del tren.
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Este hecho puede tener una importancia considerable para el
estudio de electrificacién de ciertas lineas de gran extensién,
dentro del distrito de una poblacién, contrfico mediano, y por
cuyo motivo no resultase econémica la transformacién completa
del material existente. .

Como ademds, & partir de un cierto peso de tren, todavia
poco elevado, la traccién con locomotora conserva la superiori-
dad sobre la traccién con automotor, desde el triple punto de
vista de la potencia, del peso y del precio, sobre todo, cuando la

corriente empleada es la monofdsica, se comprende e] interés que
se han tomado los ferrocarriles del Eatado prusiano en los ensa-
Y05 que acaban de relatarse,
H.

o

Manantiales geodindmicos”

Algunos fenomenos hidrotermales.

Ciertamente que si en apoyo de mi aserto {2) no pudiera pre-
sentar sino las ocurrencias y observaciones canarias, mi trabajo,
ya delectuoso por falta de autoridad, quedaria rebajado 4 una hi-
poétesis sin importancia, contrayéndose & las aguas subterrdneas
de este archipiélago, y.ademds tendria en mi contra que sobre los
técnicos (muy pocos con titulo y casi ninguno con titulo suficien-
te) que aqui realizan trabajos de alumbramientos, la sombra de
Paramelle extiende sus protectoras alas Y contra toda evidencia
sientan como axiomas los aforismos del famoso abate; por ello
creo mi deber presentar algunos hechos en distintos puntos del
globo que, 4 mi juicio, cimentan atn mejor mis apreciaciones
que cuantos estudios, casi todos ¢ todos desconocidos para la
ciencia, hayan podido aqui efectuarse. Para abreviar entre los
numerosos casos que pueden hallarse citaré las aguas del Sim-
plén, las de la regién. de Teplitz y de Briix (Bohemia), las hoyas
de agua caliente de Utah (Estados Unidos), las fuentes y las aguas
de la regidén volcdnica de la Auvernia {Francia) y la erupcmn del
volcin de Tinguaton en Lanzarote,

Tunel del Simplén.—Entre los esfuerzos prodigiosos que ha
realizado el hombre para justificar su enfitica pretensién de ser
rey de la creacién, pocos han representado tan colosal empeiio
como el de perforar el macizo alpino con la doble galeria que

constituye el tinel del Simpldn.

Hizose el proyecto con tal lujo de precauciones, que sélo
acus6 una diferencia de longitud la obra de unos dos metros en
20 kilémetros sobre los cdlculos de la triangulaéién, reuniéndose
el 24 de Febrero de 1903, 4 las siete de la maftana, los obreros
italianos y suizos, después de seis abos y medio de trabajos co-
losales contra todas la fuerzas de la naturaleza.

Se estudid la constitucién geolégica del terreno presuponién-
dose las capas que pudieran cortarse, determindndose incluso las
temperaturas mdximas, pues como es sabido aumenta el calor
bajo la superficie de la tierra proporcionalmente & la profundi-
dad, siendo el grado geotérmico 6 profundidad para la que au-
menta un grado la temperatura, cantidad muy va.mable segin la
naturaleza de las rocas.

En el tinel el grado geotérmico resultd variable, pues si bien
bajo los picos era de 40 & 70 metros, respondiendo 4 la _accién

(1) Del interesante libro pubhcado por el ilustrado Ingemero de caminos,
éanales ¥ puertos D. Juan José Santa Cruz.

(2) Sostiene Ia teoria de la elevacion termodindimica de las aguas subte-
rraneas en las islas Canarms. (N.dela I.)




