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Segtin la estadistica general de los ferrocarriles suizos (1912,
ultimo afio que ha aparecido), la red suiza alcanzaba 5.279 ki-
lémetros, de los que 2.671 correspondian 4 los ferrocarriles fe—
derales. El coste de construccion de la red se eslablecia en la for-
ma siguiente:

TFrancos.
Ferrocarriles federales.......ooovvnn, 1.286.597.000
Otras lineas de via normal y estrecha.....  435.228.000
TranvIaS . eeeeeiieirreeiennenenans ee 73.994.000
Tuniculares....oovvive evvennn. et 20.289.000
TOTAL . veveeveennn. v 1.825.108.000
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No nos extenderemos més'en lo relativo 4 los informes esta-
disticos de los ferrocarriles suizos y en particular sobre los ferro-
carriles federales, pero citaremos aqui un juicio de Cuony:

«L.os ferrocrrriles suizos se han construido sélidamente, sin
lujo intil, con todas las instalaciones necesarias para el buen
funcionamiento y seguridad del servicio. El material m¢vil se ha
construido con todos los perfeccionamientos realizados por la
ciencia moderna; los coches son limpios, claros y cémodos; la
explotaci'én se hace en las mejores condiciones de regularidad y
seguridad; los trenes son numerosos, raros los accidentes y el per-
sonal bien instruido y ejercitado.»

- H.

(Continuard.)

- Revista de las principales publicaciones técnicas.

La colocacion del sifon del acueducts de Catskill,
en Staten Isiand (Nueva York).

La colocacion de este sifén 4 través del estrecho entre Bay-
Ridge y Tompkinsville es objeto de un extenso articulo publi-
cado en el Scientsfic American y resumido por Le Génie Civil,
del cual lo tommamos. La operacion ha sido notable 4 causa de la
longitud (3.000 metros, préximamente) del sifén de 90 centime-
tros de diametro que se trataba de colocar.

. El sifén mismo estaba constituido por secciones de 3,65 me-
tros de longitud, unidas por medio de juntas articuladas de ré-
tula (fig. 1.1 y guarnecidas de plomo. Este plomo se vertia en

0 entre los extremos de los tubos y su encaje y se comprimia en
seguida por impulsidn, en la junta, de varillas de plomo sdlido
por orificios dispuestos coa este objeto; se impulsaba también un
poco de aceite por unos agujeros ¢, para facilitar el juego de la
articulacién. La junta se completaba por un anillo exterior 4.

La unién de estas secciones de tubos se efectuaba 4 bordo de
una chalana (fig. 2.%) provista de una especie de corredera cur-
va ¢ que descendia hasta el suelo, y sobre la cual se hacia bajar
progresivamente la cafieria, constantemente alargada por la adi-
cién de nuevas secciones @, suspendidas de un maéstil de carga 0,
haciendo avanzar la chalana por medio de cables anclados al fon-
do del agua.

Las juntas de la caileria, efectuadas como se ha dicho, se
probaban por el agua bajo presién, antes de sumergirlas, sir-
viéndose de un cilindro introducido hasta la junta. Ll espacio
comprendido entra el cilindro y la caderia se cerraba por me-
dio de dos anillos de caucho, andlogos & neumaticos de auto-
méviles que se inflasen con agua bajo presién, y el ensayo se
realizaba introduciendo también agua bajo presién en este es-

pacio. La presién de esta agua era de 7 kilogramos, préxi-
mamente, por centimetro cuadrado y era & penas superior 4 la
presidn efectiva que la cafieria tendréd que soportar en servicio;
en efecto, un incremento de esta presién aumentaria demasiado
la impermeabilidad de esta junta.

Afiadiremos que la cafieria se colocaba en el fondo de una
trinchera excavada por una draga que precedia 4 la chalana 300
metros, proximamente, y que descendia 4 una profundidad mi-
nima de 16 metros por bhajo del nivel medio del mar, mante-

niéntlose, por otra parte, a 3,30 metros por dehajo de la superfi-
cie del suelo. - :

Sobre el fondo de esta trinchera es donde se movia el extre-
mo de la corredera de guia de la cafieria, que estaba provista de
un flotador en su extremo inferior para evitar que se hundiese
en el suelo cuando el fondo era fangoso. El nimero total de sec-
ciones del sifén que habia que unir era, préximamente, de 800,
y venian & colocarse unas cuatro secciones al dia.

El puerto de Balboa en el canal de Panama.

En los dos extremos del canal de Panamé se han construide
sendos puertos provistos de seguras y cémodas instalaciones con
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“todos los accesorios de diques de carena, talleres de reparacidn,

muelles, almacenes, etc., con el objeto de suministrar el carbén
y los-aceites combustibles & los buques transeuntes, asi como
proporcionarles las reparaciones necesarias. Las obras realiza-
das en estos puertos son de una importancia bastante conside-
rable. v

Tomamos de la Zngineering las breves noticias siguientes
acerca de las obras correspondientes al puerto de Balboa, situa-
do en la desembocadura del canal en el Pacifico.

El puerto de Balboa estd protegido de las fuertes corrientes
del Océano por un largo dique que se extiende desde la playa
hasta la isla de Naos, distante unos 5 kildmetros.

Lntre las principales obras construidas en este puerto figu-
ran dos digues para carenas, un depdsito de carbdén y de petro-
leo para uso de los buques, muelles para reparaciones y para
usos comerciales, etc. El plano general hasta el limite adonde
han llegado las nuevas obras esta representado en la figura 1.*
La amplia 4rea para el establecimiento del puerto se ha obteni-
do de una zona paludosa situada bajo la colina de Sosa; en la
parte mas interior de ella se construirdn cinco muelles, de 300
metros de longitud, proximamente, cada uno, en angulo recto
con el ‘eje del canal y con los extremos distantes cerca de 800
metros del eje del mismo. Se tendran asi unos 3.000 metros de
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Fig. 1.2

muelles aptos para que atraquen 4 ellos los buques, 900 metros
de muelle 4 lo largo de los talleres de reparaciones, ademas los
extremos de los muelles antes mencionados que miden 61 metros
de anchura, otro muelle de 304 metros de longitud, los muelles
de los depdsitos de ecarbén de 487 metros y el de los depdsitos
de petrdleo que tendra més de 426 metros de longitud y que se
prolongara en seguida hasta 600 metros. Los depdsitos de carbén
estan préximos al canal, mientras que los de petrdleo estan si-
tuados mas lejos.

La obra principal de este.puerto es el dique para carenas nu-
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mero 1, del que la figura 2.* representa un corte -transversal.
Tiene, en total, 339 metros de largo y servira para los barcos
cuya longitud méxima sea de 305 metros. La luz libre en la
puerta es de 33,50 metros como la adoptada para las esclusas del
Canal. La anchura én el fondo es de 34,40 metros y en la coro-
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nacién de 43,60. La profundidad de la coronacidn al fondo esde
17,10 metros con la cual habra sobre éste una altura de agua er.
baja marea de 10,70 metros, siendo de 12,60 la que habra du-
rante la mares alta. Los cimientos estan sobre roca 4 la cota
(—17,06) y los lados son de argamasa revestidos de piedra ta-
llada.

La figura 3.7 es la seccidn-tipo de loslados, y en ella se ve la
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Fig. n.®

caflerfa de conduccién y de evacuacion de las aguas. De estas ca-
fierfas, una 4 cada lado, y de cada una de ellas parten 17 bra-
zos en angulo recto, que van 4 parar al fondo del dique desde
los lados, y que estdn cubiertos por rejillas. Cuando se deja en
seco el dique se evacua el agua por medio de las cafierfas lon-
gitudinales y también por medio de tres grandes bocas practi-
cadas en el fondo del digue mismo en las cercanias de la esta-
cién de las bombas.

Esta contiene cuatro bombas centrifugas de eje vertical, mo-
vidas por motores eléctricos puestos sobre el mismo eje. El dia-
metro del tubo de descarga de estas bombas es de 1,37 metros.
Esta estacién se completarda con dos bombas de drenaje y con
otra pequefia bomba.

La maniobra para la evacuacidn del agua durante la alta
marea durard dos horas y diez minutos, mientras que las cpera-
ciones para llenar el dique se vemﬁcamn en veinticinco minutos
solamente.

A lo largo de cada uno de los lados se han dispuesto dos es-
calas de acceso al dique y otras cuatro escalas en los dos ex-
tremos.

Se cerrara el dique con fuerzas semejantes 4 las empleadas
en las esclusas del canal, y tendran una altura de 17,05 metros
y un peso total de 862 toneladas.

Este digue se construye en seco mediante una gran ataguia
que protege también el drea donde debera construirse un segun-
do dique y la de los depdsitos de carbén.

Las obras estan, actualmente en avanzadas vias de cons-
truccion.

Mas srriba del gran dique se construira, como se ha dicho,
el segundo, el cual tendra una longitud de 114,60 metros y ten-
dra la capacidad necesaria para contener buques hasta de
107 metros de longitud maxima. La luz libre en la boca sera de
21,65 metros, la anchura en el fondo de 24,40 y eun la coronacién
de 28,05 metros. La profundidad desde la coronacién al fondo
sera de 11,40 metros, con la cual se tendré una altura de agua
en baja marea de 5,10 metros, la cual ser4, en alta marea, de
7,10. Se cerrara este digque por medio de un barco-puerta de
22,70 metros de anchura, 12,20 metros de altura y un espesor
méximo de 7,60 metros. Incluyendo el lastre, pesard cerca de
638 toneladas, y estara provisto de dos bombas centrifugas elée-
tricas.

La evacuacidén del agua se efectuard mediante cafierias dis-
puestas semejantemente & las del gran dique y también por me-
dio de tuberias provistas de valvulas 4 través del barco-puerta.
Para la maniobra servird la misma estacion de bombas del gran
dique.



