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seis meses, debiendo ser reemplazada para su limpieza, “al cabo
de este tiempo, lo que no podria realizarse en cabo Espartel; la
instalacién de esta sehal no fué, por consiguiente, considerada
recomendable, ni tampoco Ja de una gran boya luminosa pro-
puesta por el Delegulo de Alemania, que hace impracticable la
carencia del material naval exigido para su servicio por lu gran
profundidad en que habria de foudearse.

Medidas de ejecucion é importe de la reforma. — La conslruc-
cion y la indtalacién del nucevo aparato y la modificaciéu de la
linterna para reempluzar sus cristales planos por vidriera cilin-
drici, deben realizirse por concurso entre las cinco casas gque se
dedican & esta cluse de trabajo, y que son: en Alemania, la So-
ciedad Julius Pintschi; en Inglaterra, la de Chance Hermanos, de
Birmingham, y en Francia las firmas Uarl¢ y C.*, Henry Le-
paute v Barbier, Bénard y Turenue, de Paris; y la inspeccion de
I obra en los talleres podrd corrver & cargo del Servicio de Iaros
de Prusia, de Ja Corporacién de Lrinity House ¢ del Servicio
central de Faros de Francia, segin cudl sea la casa & que los tra-
bajos se adjudiquen, conviniendo que la Comisién diplomitica
recurra al Servicio internacionul de Obras piblicas de Marrue-
cos, constituido en Tinger, para la vigilaucia de todos los tra-
bajos que lienen que ejecularse en el cabo Espartel.

Li Comision técnica estimo que el coste de la transformacidn
del alumbrado del faro en las condiciones definidas ascenderd 4
I cantidad de 100.000 francos y & 10.000, proximamente, las
obras indicadas para la mejora de la sefial detonaute, lo que
hace un total de 110,000 fraucos, correspondiendo, por conse—
cuencin, un desembolso de 8.500 [rancos eu mimero redondo d
cada una de lus,trece polencins que soportan los gastos del so0s-
tenimiento del favo.

Es de desear que pronte s¢ realice mejora de tanta importan-
cin para la navegacion, en lo que puede counliarse al considerar
el interés demostriulo por lun numerosas niciones al procurnr
ponerse de acuerdo cn la forma s conveuniente de conseguirlo;
en esbic ocasion la propuesta partié de HMolanda, como antes lo
fu¢ de Espafia, pero al tin va i lograrse el objeto. Guando eslo
sea un hecho y eslén también terminadas las reformas andlogas
en los faros de Tratulgar, Larifa y Ceula, y la inslalacion de sus
sciiales sonoras, obras actualmente en ejecucion, quedard el Es—
yrecho de Gibraltar perfectamente alumbrado y protegido, en lo
posible, en las frecuentes nichlus, con beneticio de Ja navegacidn
mundial que lo recorre, dando asi una muestra Bspalla, por la
parte principal que en ello le corresponde, de positiva cultura y
de su interés humamtario.

(JUILLERMO DBBROCKMANN,
Ingenicro de caminos,
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QUINTA MBMORIA ANUAL

DEL
BLOCK SIGNAL AND TRAIN CONTROL BOARD
(Comite de Sefiales de <bluck> y aparatos de gobieeno de Loenes) A2
Dirigida & la Ynterstate Commerce Commission, de 1os Estades Unides,

(Railicay Age Gaselte.)

Estad “sticas. —Desde la orgauizacion del Comild, en Julio de
1907, le hau sido presentados 1.146 aparatos y sislemas, de‘sti—
nados & aumentar ly seguridad de la explotacién de los ferroca -
rriles, y de los cuales, en 1.047 casos, se ha ucmnpaﬁzyd(ﬁ los
planos completos. Estos 1iltimos, se han examinado todos yse ha
transmitido al titular la opinién del Comité respecto al valor
practico y méritos de los aparatos 6 sislemas. '

(1) EI Block Signal and Train Contrel Board, de Ia Interstate Commerce
Commission, ha dejado de existir 130 de Junio de 1912, La Memoria final
acaba de ser publicada por la Comisién. Esta Memoria es, principalmente,
una revista de la actividad del Comité durante los cinco afios de su existen-
cia, de cuya actividad, la Railiway Age Gazelle ha dado & conacer i sns lec};o-
res, por medio de resitmenes, las resnltados de las cuatro primeras Memorias
anuales presentadas por o Comité, En el presonte articnlo damos extractos
de los capitulos de la Memoria final, que presentan un interes de actualidad,
Un anejo 4 esta Memoria so consagra exclusivamente 4 la descripeidn del
aparato de detencion antomitica de los trenes de-la Railway Safety Applian-
ce Company, de Wilmington Del., quo se lia ensayado encl «Pere Marquette»
y en el «Pannsylvanias. En este aparato, Ia -u]etcnmén» es un brazo horizontal
fijado on un mastil, aproximadamente de 4 pies de altura (1,20 metros), que al
chocar con una pieza movil eolocada en la traviesa de cabeza de la locomo-
tora produee Ia presién de los frenos del vren.
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Block-system. (1).—La Comisién habia confirmado ya, en mu-
chas de sus Memorias anuales, la utilidad del empleo del Ylock-
system, como el unico medio razonablemente seguro de regular
Ja circulacion de trenes; esta opinidn ha sido reconocida como
huena por el Comité. Lo mismo la Comisién que el Comité, al
recomendar una legistacién obligatoria, han indicado también,
en este orden de ideas, que ¢l Gobierno no debe prescribir méto-
dos de detalle, sino exigir la instalacidn progresiva del dlock-
systeny, en todos los lerrocarriles que transporten viajeros. Esin-
contestable que el block-system es el Qnico medio eficaz, actual-
menle conocido, para asegurar el espiaciamiento de 155 trenes y
la prueba estd en que cada dia se observa mds, por un lado, la
extensiéon coulinua de su empleo en los principales ferrocarriles
de su pais, y por otro (siendo este hecho particularmente signi-
ficativo), el empleo en un nimero creciente de lineas que sélo
son recorridas [)61- trenes de mercancias. La utilidad del empleo
del block-sysiem en estas lineas de poco trifico se pone de mani-
fiesto particularmente en el anejo B de la cuartyr Memoria anual.
El Comilé ha sehalado también el empleo en el Northen Pacific
del block-system manual sencitlo, sistema A B G, que tiene por
efecto aumentar la seguridad sin necesidad de costosos aparatos
eléclricos, y que ademds simplifica la explotacién y reduce los
gastos, suprimiendo el cuadro de marcha con sus reglas compli-
cadas. Iista descripeion se publica en el anejo A de la segunda
Memoria anuyl. Posteriormente en el sistemna A B C se ha in-
troducido una innovacidn, que tieue por objeto asegurar la cir-
culucion de los trenes en caso de interrupciéon ¢ rotura de un
hilo telegrdlico.

Detenciin aulomuitica de los trenes.—El estudio de I detencién
aulomatica de Jos trenes, que ha sido uno de los principiles lines
perscguidos con L creacion de este Comilé, conlinia estando i
la orden del din, y los Ingenieros competenles se ocupan seria-
menle de ello. Los sistemas de induccidn, es decir, aquellos en
los (que el aparalo eléctrico colocado en la via obra sobre el del
tren por induccidn electroslitica 6 eleclromagndética, sin ningin
contiacto material, contintan ensaydmndose con probabilidades de
éxito. En la actualidad se ensiya tambi¢n un aparato mecinico:
el contacto lijo colocado en la via presenta el mismo grado de
resistencia de sotura 6 de deterioro ¢que un carril cualquiera y
obra sobre la pieza mdvil de la miquina en los' puntos en que
las seales deben efectuar la detencidn, que se verifica abriendo
una villvula del freno de aire comprimido. Esta es la operacidn
normal & la entrada de un tren en una seccién de bloc, cuando
la seccion estd obstruida y la selinl ija dplica ordena la deten-—
cion.. Si, por el contrario, la via estd libre, entra en accién un je-
dal movil de Ja via y su contacto con nuna pieza de la miiquina
impide Lu salida de aire de Ia conduccién general, provocada por
la abertura de la vilvula por la accion de Ja barra fija; lambién
puerle prevenirse la nentralizacién del efecto- por otro medio cual-
quiera. Esta combinacisn no solamente clasifica la detencién
mecanica en Ja categoria de aparatos «de circuito cerrado», sino
que ademis da la cerleza de que cada aparato se pondri siem-
pre en juego para todo tren que (ranquee una sefial 6 ua punto
singular de la via, de modo que constanlemente se podrd- estar
informado de su estado de funcionamiento.

Via.—Antes de 1900, la rotura de carriles de acero era re—
lativamente rara, pero desde hace diez afios se han multiplicado
ripidamente, y en la actualidad son muy frecuentes. En algunas
lineas, el invierno tllimo han sido lan numerosas, que los Inge-

nieros empezaron & preocuparse seriamenle. Probablemente, gra—

(1) En Tebrero de 1907, antes de la constitucién del. Comité, publics la
Comisién una revista general del block-system y de sus aplicaciones en los Es-
tados Unidos. T : '
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cias al block-system .y & su circuito de via que revela muy [re-
cuentemente los carriles rotos, no-han resultado mds accidentes
graves por estas roturas.

Es de Ja mayor importancia el descubrimiento de las causas
de estas roturas de carriles. El Bureau of Standards, en las in-
vestigaciones que ha procedido por cuenta de Safely Appliance
Division (Divisién de aparatos de seguridad) de la Interstale
Commerce Commission, ha hecho una excelente labor, y si estos
trabajos se conlintan, contribuirdn, sin duda, 4 la solucidn del
problema. Entre los hechos sehalados en el informe del Bureau
of Slandards, conviene recoger los dos siguientes: 1.°, con el sis-
tema actual de recepcion, las fabricas expenden carriles defec-
tuosos; 2.9, los carriles estdn recargados.

Desde 1900 las fdbricas hacen todo lo pomb]e para abreviar
¢l tiempo de iabrn.acmu, con el fin de aumentar la produccién,
y la culidad del metal se resiente por la precipitacion con que se
hacen las operaciones metalirgicas. De esto resulta, que un me-
dio evidente para mejorar la calidad de los carriles, debe consis-
Lir en tomar todo ‘el tiempo "necesario para oblener harras sa—
uas. Silos ferrocarriles del pais se ponen de acuerdo, parn exi~
gir que los carriles que se les proporciona eslén conformes con
los mejores pliegos de condiciones establecidos, sc conseguird,
como consecuencia, una mejora notible en la calidad del acero.
Bs, sin duda, cierto también, que seria preciso estudiar, con ma-
yor atencién, la cuestion de la determinacion exacta de los es—
fuerzos que se han desarrollado con las enormes cargas actuales
de las ruedas y examinar, si es posible, la fabricacion de carri-
les que puedan soportar estas cargas ¢ si se ha alcanzado yu el
limite practico de ellas.

El Comité ha consagrado un tiempo considerable al examen
de los diversos modelos de soportes, destinados & reemplazar las
traviesas de madera. Lo mejor que se puede deciv de los nume-
r0s0s proyeclos presentados es que, en general, por parle de sus
autores denotan un conocimiento insuficiente del verdadero pro-
blema 4 resolver. En el Bessemer & Lake Erie, la traviesu de
acero en forma de viguela en [ se ha somelido & un ensayo com-
pleto. Desde el punto de vista de la resistencia, de Ja duracion y
de la posibilidad de emplear las sujeciones deseadas, puede de—
cirse que esta forma de traviesa de acero da resullados salisfac—
torios; proporciona un huen soporie para las cargas verticales y
presenta la suliciente resistencia contra los csluerzos de compre-
sién, traccién y flexién. Con balasto de piedras asegura ¢l arre-
glo de la via en condiciones mis satisfactorias que con halaslo
ligero. Para aumentar la resistencia al desplazamiento, se han
empleado nervios en saliente. En fin, no cxiste razén alguna
para que no den buenos resultados.

Las traviesas de hormigén s6lo existen en un rveducido nime-
ro de instalaciones experimentales. El empleo' de traviesas de
hormig6n armado es un asunto que serd préciso rescrvar para el
porvenir, porque uo haiy ejemplares de ese Lipo en servicio..Dado
los grandes progresos que el hormigén armado y sus aplicacio-
nes han hecho en estos 1iltimos aiios, puede esperarse que mds
adelante podrd combinarse una traviesa que responda 4 las nece-
sidades pricticas.

Un defecto comun 4 muchos de los modelos de traviesas es la
com plicaciién de las ligaduras al carril. La mayor parte de los

inventores no tienen en cuenta-los desniveles. La creacién de me-
dios suficientes contra el desnivel 6 ensanche de la via parece ha-
ber sido un problema dificil para los inventores, porque lleva
consigo el empleo de uniones reglables con los riegos del juego y
desarreglo. Otro factor que interviene en la eleccién de la forma
Y de los materiales es la cuestion del aislamiento de ambos ca-
rriles, cuando se hace uso para las sefiales de circuilos de via
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eléctricos. El empleo-del circaito de via eléclrica se extiende de
mds en mds, y ninglin modelo de traviesa puede pretender gene-
ralizarse, si no reune la condicién de suliciente aislamieuto de los
carriles con relacién & las traviesas.

Linternas de cabeza.—Se, han presenlado al (omm,, para su
examen, varios planos y descripciones de linternas de cabezn para
las locomotoras y aparalos que permiten hacer givar estas Huter-
nas, con objelo de iluminar la via al entrar en carvas, Bl Comi-
t& cree que no es posible reglar convenientemente la orienlacion
de un foco de fanal de cabeza con la ayuda del cambio de direc—
cion de los carretones, ¢ por otra relucion cuulquiera del Lrgn 6
de la mdagquina con la vian sobre que circulan, pero que pucde
idearse ficilmente un medio mecdinico sencillo para que, dentro
de ciertos limites, pueda el maguinista dirigir & voluntad I
orientacién de los rayos luminoesos, haciendo, givur ln linterna de
cabeza, alrededor de su eje vertical.

En la prictica se ha reconocido gue muy pocas linterns d(, cit-
beza, con aceite, dan Ja suliciente luz para que & uva refativa gran
distuncia pueda descubrirse un obsticulo y parar ¢l tren nules
de wleanzarlo. Sin embargo, no existe razon alguna convinceute
para que una linterna de cabeza, con aceile, con rellectores y len-
tes convenicntemente construidos y dispuestos, 1o pueda dar una
mayor intensidad luminosi que la que di generalmente en lu ac-
tunlidad. En lus linternas de cabeza, Hamadas de gran potencia,

-se empled la corriente cléctrica 6 el acetileno, siendo el aparato

del primer sistema un poco mads complicndo que el del segundo;
no se cree que el peligro de explosidn de este ultimo sen moti-
vo suliciente para prohibir su empleo. El poder luminoso de am-
bos sistemas resulty amplinmente suliciente. Si vvn linlerun de

wabeza 1o debe servie dnicamente ¢como seid, es preciso que sci

de gran polencin y que el hiz luminoso puedi vaviavse de ovien-

tacion é jutensidad & voluntad del maquinista. Ll hecho de poder
regir & voluntad la direccion de los vivyos luminosos, permile
alumbrar la via en carva y observar los tuludes de Jas trincheras
cuando se temen hundimientos. Bl poder gradaar la futensidid
luminose se cree necesatio, por ejemplo, al cruzir 6 pusir i
otros Lrenes y para facilitar la lectura de las sefinles fijus. Segi-
ramente una de las objeciones mis corricules y la wmis grave
contra el empleo de linternas de cabeza de gran intensidad, es lu
del maguinista que marchy en unu direccion dadu y se
bra por la intensidad de fa luz Jde una mdquinn que
sentido contravio. Para remediar este inconveniente es, 4 uues-
tro parecer, importante que toda linterna de gran polencia esté
dispuesta de modo que el maguinista pueda ocultar lu luz & vo-
luntad. .

Enganches.—emos examinado varios modelos de engauches,
pero desde el puuto de visla de la seguridad, ninguno de cllos hin
presentado ventajas e.\LepCIon(tlea para juslilicar la recomendi-
cién de su empleo, excepcion hecha de los modelos que existen
ya en servicio en algunos ferrocarriles. Creemos que v Asocin-
¢ién de los Master Cav Builders se ocupa, con hastante atencion,
de este problema, y que en la actualidad los constructores pro-
ducen engaunches que responden completameute, taunto & las
condiciones de-seguridad, como it las dificultades de la fabricn-
cién, y el servicio excepcionalmente duro que llenan e»Lo: apa-

deshim-
Hegi cn

- ratos permlte exigir.

Acoplamiento automdtico.—El empleo de una disposicién pric-
tica para el acoplamiento automiltico de las conducciones dei [re-
no, de la calefaccién y de la intercomunicacién neumsitica en
toda la longitud de un tren, es venlajosa, uo solamente desde el
punto de vista de la seguridad, sino también & causa de la eco-
nomia y del tiempo ganado en el servicio de trenes. De-de hace.
varios afios, y & Litulo de ensayo, se hallan en uso los acopla-
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mienlos automiticos. Generalmente se estilan dos modelos, uno
llamado side port y olro buet face. En el primero, las superficies
de contaclo estin situadas en un plano vertical paralelo & la via,
mienlras que eu el segundo esldn colocados en un plano vertl(,al
verpendiculur & la via. Es indispensable que cuando se trate de la
adopeién general de esta disposicion, todos los acoplamientos
sean del mismo Lipo general, en lo que se reficre & los contornos
de las cabezas de acoplamiento y & la disposicién de los drganos
de ensambladura En otras palabras, no podrd emplearse simul-
tineamente los modelos de acoplamiento side port y bult face.

Puede sacarse en conclusién que durante el tiempo que tarde
la autoridad competente en Ja eleccién definitiva Yy adopcidn
universal de un modelo normal, no podri hacerse progresos en
el equipo paralos usos priclicos. Otra cuestién importante cs la
que se reliere i las pequeiias repavaciones, y principalmente la
supresion de fugns. Desde el punto de vista de la explotacidn, es
evidenlemente imposible tener una mdquina & disposicién para
separar los coches cada vez que se haga preciso retirar las roda—
jas de ajuste averiadas, para sustiluirlas por otras nuevas, serd
preciso idear un medio de efectuar este trabajo, estando unidas
las cabezas de acoplamiento. Los 6rganos de ensambladura de-
ben poder sufrir una deformacion cousideruble, sin que los aco-
plamientos cesen de ajustarse cuando sus caras sean pueslas en
contacto.

No solameute por comodidad y por razones evidentes de or-—
den meciuico, siuo lambién pura que los acoplamieutos auto--
mdticos puedan ser nuidos con los Lubos i mano, durante el pe-
riodo de transaccidn seri convenienle que estén colocados en un
plano verlical que pase por los enganches de los coches, por de-
bajo de ¢slos. Para cumplimentar las prescripciones de la Aso-
ciacion de las Masler Car Builders, el cje de la cabeza de aco-
pliamicuto no debe estar mds hajo de 17 '/, pulgadas (0,445 me-
tros) del eje horizontal de la harra de traccion; ademiis, debe
coincidir con el eje del oriticio del freno de aire. Por cousiguiern-
te, el emplazamiento de un acoplamiento sélo puede variar den—
tro de unos limites muy reducidos; ademds, esta piezi debe
counstruirse de modo que pueda prestarse 3 Lodas las ‘condiciones
anormales del servicio de trenes, uo solamente en la linea, sino
también eu las eslaciones.

Inspecciones.—En las Memorias precedeutes hemos mencio-
niado las visitas de inspeccién que hemos girado para darnos
cuenta de los mélodos de senales de los sistemas de explolacion
Y del estado de la via. tlemos conlinuado eslus visitas, efectua~
das con el doble objelo, i saber: a) proceder & un informe relati-
vo d las sehales de bloc y otros aparatos destinados & favorecer
la seguridad de los viajeros; 4) exponer en un resumen 4 favor de
los funcionarios de ferrocarriles todus las pricticas defecluosas 6
condiciones peligrosas observadas. De estas visitas de inspeccion
hemos publicado cousideraciones sucintas en la tercera Y cuaria
Memoria anual. En un anejo 4 la cuarta Memoria, ciertas re-
flexiones euunciadas & propdsito de nuestras inspecciones, en
compendio y en términos generales, han producido una impre-
sién errénea, relativa & lo que existe en ciertas lineas. Los fun-
cionarios de ferrocarriles, que creyeron ver en dicho anejo criti-
¢a para sus lineas, y que han presentado, en forma precisa,
objeciones alComité, han recibido explicaciones detalladas relati-
vas d las declaraciones contenidas en el compendio anles men—
cionado. T

Condiciones generales de interés para la seguridad. — Antes de
abordar esle asunto es conveniente d-cir que 'los funcionarios ¥
agentes de los ferrocarriles esldn también deseosos de poner de
su parte todo lo posible para aumeuntar la seguridad del servicio
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¥ que no son insensibles & los horrores de una catdstrofe. Si to~
dos estiin animados de esle sentimiento y de este deaeo z,por qué
no existen medios de proteccién ma: eficaces?.

Eu la mayoria de los ferrmamlea esli la razén en los gastos
extraordinarios que trae consigo la adopcidn de estos medios; no
se dispone de los fondos necesarios para la com pra é msta.ldcléu
de los aparatos. Ei luncionario de ferrocarril, responsable de los
resultados de explotacién, hace todo lo posible para satisfacer
las péLiciones que se le dirigen. En su opinién, el primer deber
consiste en asegurar los ingresos; sabe que si no lo consxfrue
prouto encontrard quien lo sustituya.

Es, pues, 16gico que en la lucha por la existencia el funcio-
nario de ferrocarril se ocupe con prefersncia de todo aquello que
influya directamente en el éxito financiero de la Empresa, y que
preste meuos atencion 4 las condiciones que interesan & la segu-
ridad. Desea mucho la seguridad, pero le llacen falta moresos.
Asi, en esle orden de ideas, hay en uno de estos factores el cle~-
wnento fortuito que falta en el otro. Es preciso correr algin ries-
£0, no com¢ el jugador, sino por necesidad. La vida humana,
como las mercancias, tiene un'valor, y si se pierde en servicio
tiene que ser pagada, constituyendo uno: de los gastos de explo-
tacién. Esto es para los ferrecarriles un problema dificil en ex-
tremo, casi insoluble.

El trifico se ha desarrollado en proporciones gigantescas; IOs
lrenes de lujo que circulan & gran velocidad necesitan mejoras
incesantes, tanto en el material mévil como en el fijo; el alza
general de los sulurios leva cousigo el aumento de los gastos de
construccion, de conservacién y de explotacién. Todos estos fac—
tores han aumentado los gastos, sin que haya habido la compen-
sacion correspondiente en los ingresos. Toda exigencia de per—
feccionamiento en los medios de accidn y métodos existenles in-
troduce nuevos elementos de pelmo Y como eshs exigencias no
disminuyen es necesario mejorar Ltodo el sistema de explotacién
si se quiere que la ac"nmdad alcance en todas partes el mismo
grado de perfeccidn.

En loque se refiere i los métodos, puede dccu-ae que en la gran
mayoria de los ferrocarriles americanos los huenos resultados de
una excelente administracién estin paralizados por una organiza-
cibn defectuosa, debido 4 la exageracién de ku importancia de las

‘funciones 1ud1v1dualea en detrimento de la actividad colectiva

Y por la carencia casi completa de todo sistema delinido de ini-
ciacién general de los subordinados en los conocimientos nece-
sarios para los puestos superiores. Ademds, todo funcionario
descarga sobre el vecino las responsabilidades de todo servicio; '
asi se comprende que el personal no pueda alcanzar el nivel de
disciplina y moralidad que es indispensable para evitar las ne-
gligencias, y que la experiencia Y Ia abnegacién leal rijan la
actitud de los que tienen en sus manos la seguridad del publico.
Asicomo ya hemos dicho en las Memorias precedentes, este es—
tado de cosas se debe en grande parte & causas cuyo origen es
preciso buscar en las condiciones sociales de América.
Lo que acabamos de decir puede ex plicar, aunque no excusar,

(que no se saque mejor partido de los medios de seguridad que
exislen actualmente, 1os cuales s6lo necesitan un ditimo perfec—

- cionamiento. Los ferrocarriles han tardado en instalar el zlock-

system, aunque se haya demostrado desde hace tiempo que es la
salvaguardia mas esencial contra los choques. No han estudiado
lodo Io atentamente que debfan 10s recursos de que se dispone”
para completar la forma actual del block-system, con lo que se
aumentaria directamente la seguridad ya. conseguida con los me-
dios existentes. Este asunto de la ho adopcién de ciertas precau-
ciones interesa también al piiblico..- El Gobierno no ha impuesto
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el dlock-~system, aunque las razones para exigirlo sean mas nume-
rosas y de mds fuerza que las que existen & favor de ciertas olras
medidas prescritas por la ley. La colaboracidn inteligente de los
Estados y el Gobierno federal para la unificacién de los Regla-
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mentos de explotacion de los ferrocarriles, tendrd como resultado’
una notable mejora de la siluacién y.contribuird i disipar la in-
certidumbre que exisle respecto al porveniv de 1os ferrocarriles.

H.

Revista de las principales publicacionss tésnisas.

Desarrolio de las instalaciones hidroeléctricas de
Alabama. :

En T'e Llectrical World sc encuentra Ia descripeidn de una
importante instalacién hecha sobre el Coosa River y en Gadsden
por la Alabama Traction, Ligt and Power C.°, de Birmingham.

La instalacidon comprende dos estaciunes centrales, una hi-
draulica que tiene cuatro unidades de 13.500 kilovaltios-ampe-
rios, y otra de vapor equipada con dos unidades de 6.2530 kilo-
voltios-amperios.

En la primera, la energia se produce bajo una tension de

6.600 voltios; después la tensién sc eleva & 110.000 voltios por
transformadores de 4.500 kilovoltios-amperios. In la segunda, la
tensién es solamente de 2.300 voltios; una parte de la energia es
distribuida 4 22.000 voltios en un radio bastante restringido, y
la otra parte se eleva también 4 la tensién de 110.000 voltios.

Las subestaciones son en parte del «tipo exteriors, es decir,
con transformadores y pararrayos al aire libre. Las lincas & vol -
tios 110.000 tienen una longitud de 80 kildmetros con diversas
ramificaciones.

El tiinel Astoria, bajo el Last River, en Nueva
York.

Para transportar el gas producido en sufabrica de Astoria (en
Ja extremidad Noroeste de Long-Island) 4 la estacion de distri-
bucién del barrio de Bronx, de Nueva York, situado al otro lado
del Tast River, la Consolidated Gas C.", de Nueva York, ha hecho
construir un tunel de 1.422 metros de longitud, situado 4 una
profundidad media de 75 metros, que salva el East River obli-
cuamente. -
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Figs. 1. y 2.*

Este ﬁinel, cuya descripcién tomamos de Le Génie Civil, que
4 su vez los toma de las Engineering News, y al cual se le ha

dado el nombre de tiinel Astoria, debia dar paso, primero, & dos.

cafierfas de gas de 1,82 metros de didmetro, sobre las cuales de-

bian poderse colocar mas tarde otras dos cafierfas un poco mé
pequenas, Debia tener en toda su longitnd nna seccién en herra-
dura con zampeado, de una altura maxima de 5,45 metros y una
anchura maxima de 5,10, proximamente.

Laoperacion de buscar un terreno suficientemente imper-
meable obligd a descender hasta la profndidad de 75 metros.
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Las dos entradas del titnel estan constituidas (fignras 1.7 y 2.4
por dos pozos circulares verticales, ¢l uno de 10,40 metros de
dijunetro y de 84,32 metros de profundidad por el lado de Asto-
rin y el otro de 7,92 de didmetro y de 70 de profundilad por el
lado de Bronx.

La pendiente del iinel es de 5 por 100 de Bronx hasta Asto-
ria, de manera de asegurar la corriente de las aguas que se fil-
tran. La capa de roca subsistente encima de la bdveda del titnel
tiene un espesor minimo de 38 metros. .

Los obras se comenzaron, por las dos extremidades del tinel,
en Septiembre de 1910.

JPara el servicio de los dos talleres de avance se instalaron
unas estaciones centrales, que tenian que snministrar la electri-
cidad y el airec comprimido y poner en movimiento unas bombas
de agotamiento. En Bronx. la estacidn tenia una potencia de
1.200 caballos, proximamente, mientras que la de Astoria era de
1.800 caballos. - )

Las primeras dificultades relativas a la apertara de la ga-
leria de avance se presentaron en la mitad Norte del tinel, en
un punto sittado & 210 metros, préximamente, de su entrada, con
las primeras salidas de agua que brotaban de unas grietas del
gneis rellenas de calcirea disgregada; un mes después, se tro-
pez6, por la primera vez, con el agna i grave presion que salta-
ba por un agujero de exploracidn. .

Unas venas de agua repetidas dificultaron la construccion de
este tiinel y obligaron 4 aumentar la potencia de las bombas, que
se elevq hasta & 35 metros cibicos por minuto, y & acrecentar la
presién de inyeccién del cemento en las grietas hasta a4 15 kilo-
gramos por centimetro cuadrado. Se ha tenido que emplear para

tapar las grietas y hendiduras, 35.000 sacos de cemento proxi-
mamente.



