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Para llenar la esclusa se hace uso de un acueducto longitu-
dinal de 1,83 metros de anchura y 2,29 de altura, dispuesto en
cada muro; la comunicacién se establece por seis vertederos de
0,91 > 1,22 metros, que se encuentran 4 2,13 metros sobreel zam-
peado.

Los acueductos para vaciarla tienen las mismas dimensiones
que los empleados para llenarla. Bl mimero de compuertas de
de seis.

Las maniobras de las puertas, lo mismo que las de las com-
puertas, se obtienen eléctricainente. Hay también cuatro cabres-
tantes eléctricos.

Resumimos en esta nota un arhcnlo publicado en el Znginee-
ring Record.

La estacion del Pennsylvania Railway en Nucva
York.

Las lineas que se detenian hasta ahiora en Jerscy-City y Long-
Island salvan en la actualidad por un tiinel el Hudson y el Bast-
River para reunirse enla estacién central del Pennsylvania (una
gran estacion de formacion y distribucidn le precede en Sunng-
side, en Long-Island).

Tl paso bajo el Hudson imponia un nivel bajo parala esta-
cién de viajeros, por lo cual el edificio principal ha sido coloca-
do por encima de las vias sobre numerosos pilares, y estd bor-
deado por la 7." y la 8." avenida y por dos calles, La figura re-
presenta la distribucion del piso bajo del edificio.

De los 21 muelles, los ntimeros 1 4 16 estan afcetos al Penn-
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« La falta de sitio no ha permitido establecer muelles destina-
dos al servicio de equipajes, como en las grandes estaciones ale-
manas, pero este servicio se hace por ascensores especiales.

Los ascensores para viajeros y equipajes se mueven por el
agus comprimida; la electricidad hubiera dado lugar & dificul-
tades para ocultacién de los érganos y de los contrapesos por
encima de los muelles y de las vias.

Iistas dificultades no existian para los ascensores del servi-
cio interior y de las cocinas, los cuales se mueven eléctricamen-
te. La fuerza pm'a. el agua comprimida y la electmmdad se su-
ministra por la fabrica central.

Los agcensores cléctricos estfin provistos de amortiguadores
neumiticos, cuyos pozos tienen de 2,50 4’3 metros de profundi-
dad y sus contrapesos de frenos Cruikshanks. Una de sus cajas
abandonadas & 20 metros de altura ha podido contenerse sin
verter agua con una sobrepresién de 1,10 atmdsferas. Disposi-
ciones de seguridad enganchan la abertura de las puertas con
las maniobras de los ascensores.

Resumimos en esta nota un articulo publicado por M. Brugsch
en el Organ fiir die Forischrilte des Eisenbahnwesens.

Consideraciones sobre el puerto de Paris: Pro-
yecto de canal entre Méry=sur=0Qise y Epinay -
sur=Seine.

La situacion actual del puerto de Paris hace que se corra el
riesgo de que desaparezcan sus relaciones de tiempo de paz y de
que se pierda de vista el papel predominante que desempenaby
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sylvania y los 17 & 21 al ferrocarril de Long-Island; al servicio
de los suburbios de este 1iltimo estan destinados locales espe-.
ciales en la parte septentrional del edificio principal, Al servicio
de viajeros esthn afectos 11 muelles de 227 & 378 metros de lon-
gitud; al del correo dos muelles de 114 metros; se han reservado
cuatro para las mensajerias..

Kl sistema de los muelles altos ha sidoimportado de uropa,
es una innovacién para las grandes Jincas americanas; por tan-
to, se han tenido que establecer numerosos pasos subterraneos
bajo las vias que no pueden 1r'mquearsc 4 nivel,

sine dperge T

en ticmpo ordinario la gran via navegable de las hulleras del
Norte & Paris.

El papel cra, antes de la guerra, nolablemente mds importante
que el del Senw enire Rouen y Paris, como dice M. Jacquinot, In-
geniero-Jele de Puentes y Oa]zadaa, en un articulo publicado en
Le (ténie Civil y que extractamos & continuacidn.

Sin duda, estas condiciones, dice el autor, se modlﬁcar{m
después de ]a guerra, pero la importancia del Olse como via de
acceso al puerto de Paris, se restablecerd progresivamente y vol-
verd 4 ser probablemente predominante al cabo de algunos afios.
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Segin la estadistica de 1912, los tonelajes medios eran los si-
guientes agua abajo de Paris:

Touneladus,
Sena, de Rouen 4 Conflans, en la confluercia
el OIBB veerveveererrnrreenenes conen 3.231.000
Qise, de Janville 4 Conflans..........coovn, 4.577 000
Sena, de Conflans 4 La Briche, origen del ca-
nal Saint-Denis....voo i viiiiiiienen 6.901.000

El dltimo de estos tres traficos es, menos unas 900.000 tone-
ladas, la suma de Jos otros dos. Las corrientes comerciales que
llegan 4 Conflans, por el Sena y el Oise, se superponen y conti-
nian hacia Paris por el Sena.

Las corrientes que se dirigen del Oise hacia el Bajo-Sena, ¢
viceversa, son relativamente poco importantes.

La importancia del Oise aparece todavia con mas claridad, si
se considera el principal trafico de los rios en la proximidad de
Parfs, es decir, el de los combustibles minerales.

Era, en tonelaje medio:

Toneladas.
Sena, entre Roven y Conflans.. ............ 1.465.000
Oise, de Junville & Conflans ........... ... 3.203.000
Sena, de Conflans a La Briche .............. 4.289,000

Para este comercio especial, el Oise asegura, proximamente,
los dos tercios del trafico de estos carbones; estos combustibles
estan, en su mayor parte, destinados & Paris.

Sin embargo, 450.000 toneladas, proximamente, remontan el
Sena y no hacen mas que atravesar Paris.

Procedencia de las hullas desembarcadas en Paris.—Las hu-
llas, procedentes de Rouen, venian casi todas de Inglaterra.
Una pequeiia cantidad venia de Alemania, de Vestfalia, por
Rotterdam y Rouen; este trafico, que se elevaba a 300.000 tone-
ladas, préximamente, ha ido disminuyendo en los tltimos anos,
desviandose por Gante, el Escalda, el canal de San Quintin y el
Oise.

Las hullas que llegaban por el Oise procedian, en su mayor
parte, del Norte y del Pas-de-Calais. Estas minas francesas eran
las que principalmente abastecian & la capital.

Un trafico importante venia de Charleroy & Paris por el Sam-
bre y el canal del Sambre al Oise. Sc pueden evaluar en 300.000
toneladas por lo menos.

En esta direccion, 4 la via navegable le hacia una gran com-
petencia el ferrocarril, que aseguraba un trafico de 600.000 tone-
ladas, proximamente, de Charleroy & Paris; esto consiste en que
el Sambre es de una navegacidn dificil y casi imposible durante
dos ¢ tres meses de invierno & causa de las altas aguas. Iista si-
tuacién se habia ya mejorado en los ailos que precedieron & la
guerra, & consecuencia de haber establecido la Sociedad del ca-
nal del Sambre al Oise un servicio de remolques de Charleroy &
Hautmont.

Las sinuosidades del rio entre Hautmont y Landrecies no
permitian, desgraciadamente, el empleo de remolques en esta
parte.

Pero se habia establecido un acuerdo entre el Estado, la
Camara de Comercio de Parfs y la Sociedad concesionaria del
canal del Sambre al Oise para mejorar esta parte del rio. Los
proyectos estaban en preparacién en el momento de la guerra;
los gastos se evaluaban en 5 millones de francos solamente.
Cuando estos proyectos se realicen no cabe duda que aumentara
mucho el trafico de carbones con destino & Paris. Aumentard
todavia mas tarde cuando las minas de Ja Campine estén en ex-
plotacién y 10s belgas hayan mejorado el Mosa, como proyec-
taban, - '

Otra corriente de combustible venia de Gante. Se desarrolla-
ba rapidamente en visperas de la guerra y excedia ya de 300.000
toneladas.
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Eran los carbones de Vestfalin llevados hasta Gante por los
barcos del Rhin.

Finalmente, el Oise es el colector de tres grandes vias nave-
gables hacia Paris.

Una viene de las hulleras del Norte y del Pas-de-Calais y
también de Dunkerque.

Otra viene del puerto fluvial de Gante y de Amberes; tendra
una gran importancia en lo porvenir cuando el puerto de Gante,
que es reciente, haya adquirido todo el desarrollo de que es sus-
ceptible y los belgas hayan mejorado, como se proponfan, el
curso del Escalda.

La tercera proviene de Charleroy.

En visperas de la guerra, las procedencias del carbon con

destino & Paris podian evaluarse, por via dcuea, aproximada-
mente, como sigue:

Toneladas,
Charleroy.......... L e e e 300.000
Vestfaliao..........0. e e . 300.000
Inglaterra ............... Cer e e . 1.200.000
Norte y Pas-de-Calais ............00s vevee. 2,400,000

Se ve que las hulleras del Norte y de Pas-de-Calais tienen,
en el abastecimiento de la capital, una importancia predomi-
nante.

Paris es, por su parte, el cliente méas importante y més bus-
cado por las minas francesas, :

En 1913 hubo una novedad en la explotacidon de Jas minas
del Norte de Francia. La produceién disminuyé ligeramente. Ha-
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bia aumentado con regularidad en un 3 por 100, proximamente,
por afio por término medio hasta esta fecha,

Ladisminuciénera debida, principalmente, a la falta de mano
de obra. :

Situacion de la vin navegable de Paris 6 las lhulleras del Nor-
te.—La via navegable de Dunkerque & Paris es muy buena du-
rante 400 kilémetros hasta la desembocadura del Oise. Compren-
de, es verdad, 100 kilémetros de rio, -pero en descenso para el
trafico principal. ' ‘

‘Las interrupciones por los hielos son muy raras en los cana-
les y de Borta duracién, no se producen todos los afios y 4 me-
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nudo se pasan varios sin que la navegacién se interrumpa
un solo dia.

In la parte de rio, las interrupciones por crecidas son tam-
bién muy raras y por corto tiempo: en general, la navegacién
por el Oise es atn mas facil en invierno que en verano, porque
se hace entonces 4 rio libre, estando abiertas las presas. Justa-
mente, estas presas mdviles acaban de terminarse, y no queda
que derribar mis que una parte de una antigua presa fija de
mamposteria.

La presa mévil de Creil, que amenazaba ruina y cuyos pasos
no podian abrirse & la navegacioén, ha sido definitivamente re-
parada en 1915.

Los convoyes podrén descender en nno 6 dos dias de Janvi-
lle & Conflans en altas aguas por presas abiertas. Ademés los
puentes han sido demolidos durante las operaciones militares y

se reconstruirdn en mejores condiciones. Le navegacion en el -

Oise serd as mas jfacil que en cualguier otro 1o de la red fran-
cesa.

Una sola causa viene & turbar la regularidad de la navega-
cién al Norte de la confluencia del Oise: el viento, que detiene
algunas veces los barcos vacios en el otoio. Seria, por otra par-
te, facil mejorar notablemente la situacion desde este punto dz
vista por una modificacién del timdn de los harcos.

La traccion va todavia 4 venir & ser mas regular por la elec-
tricidad.

Desgraciadamente la situacion sobre esta via del Norte cam-
bia por completo & partir de Conflans, en los 71 kilémetros de
recorrido por el Sena hasta Parls, es decir, en wna pegueiia parée
de la longitud general de la viu.

lin estos 71 kildmetros, los barcos cargados estdn obligados
@ remoniar el rio, mientras que recorrerian el Oise dejando. Son
peniches, y ya se sabe que oponen 4 la traccion una resistencia
enorme en cuanto la corriente es un poco fuerte. Asi, tan pronto
como llegan las altas aguas de invierno, los medios de traccion
vienen 4 ser insuficientes.

Los remolcadores del Oise emigran haciael Sena y los bar-
cos s¢ acumulan en Janville, si bien su descenso por el Oise es,
generslmente, més ripido en este momento que en el estiaje. El
inconveniente es tanto mdas grave cuanto que las crecidas del
Sena son largas, mucho mas largas que las del Oise.

¥n otros términos, Ja gran via del Norte presenta, durante
400 kilémetros aguna arriba de Conflans, los caracteres de una
navegacién por canal. Se contintta durante 72 kilémetros, es
decir, en menos de la sexta parte de su longitud total, por un
rio que remonta el trafico principal. Este cardcter mixto presenta
los mayores inconvenientes. La navegacion por canal difiere
notablemente de la de rio: por el material que conviene emplear
con preferencia, por el sistemna de traccion de los barcos y aun
también por los marineros.

Desviacion comprendida en el anteproyecto del canal del Nor-
fe.—En su anteproyecto del canal del Norte, el Inspector gene-
ral M. Flamand habia visto claramente esta grave imperfececién
de la gran linea de las hulleras &4 Parls; asi es que habia com-
prendido en este anteproyecto una parte que constitufa un anexo
esencial del mismo: un canal de unos 30 kilémetros que, desta-
candose del Oise en la region de Pontoise se unia al Sena hacia
Saint-Denis. Tsta desviacién no tenfa por objeto principal reali-
zar un acortamiento, sino mas bien hacer la navegabilidad ho-
mogénea en toda la longitud de la via mejorada por el canal del
Norte. En otros términos, se tenia asi hasta Paris un verdadero
canal en lugar de la via mixta, rio y canal, que existe en la ac-
tualidad. A

Esta desviacidn tenia un objeto capital para la gran via del
. Norte. Suprimia una cauisa de las mas graves de la irregularidad
del trafico en invierno al suprimir la influencia de las erecidas
del Sena, constituia también desde este punto de vista una seria
mejora para el trafico de Rouen 4 Parls, puesto que reducia el

tonela_]e 4 la subida en la parte donde es maximo, de Conﬂans &
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Parfs, es decir en la parte en que la insuficiencia de los remol-
cadores se hacia sentir mis en la estacién de las altas aguas. En
fin, esta desviacién tendia 4 disminuir las causas de deterioro
del material flotante que venia del Norte.

El canal ideado por M. Flamand para establecer una unién
entre el Bajo-Oise y el puerto de Paris presenta en la actuali-
dad dificultades muy grandes para la expropiacién 4 consecuen-
cia del gran mimero de construcciones edificadas en la regién
de Enghien; pero hay otro trazado posible desde las cercanias
de Méry-sur-Oise hasta Epinay.

Este trazado no tendria mas que unos 20 kilémetros; por el
contrario, presentaria dificultades de alimentacién bastante im-
portantes, pero que no deben ser insuperables previendo la uti-
lizacién de los subproductos de la industria eléctrica.

El nuevo trazado terminaria en el Sena en frente del puerto
proyectado en Gennevilliers; podria también constituir una am-
pliacién de) mismo, pudiéndose establecer fabricas y almacenes
en sus orillas.

Parece indispensable en el momento en que se estudia la or-
ganizacién y extensién del puerto de Paris no desdenar este as-
pecto importante de la cuestidn; el no perder de vista que antes
de la guerra la via principal que servia este puerto para su trafi-
co predominante de largo recorrido, no era el Sena, sino el
Oise.

Es posible que esta importancia del Oise disminuya después
de la gnetra y que aumente la del Bajo-Oise; pero es verosimil
que al cabo de algunos afos el predominio del trafico proceden-
te de la via Norte se restablezca.

s necesario, por otra parte, desearlo, porque si no se resta-
bleciera, esto probarm que las hullas francesas estarian reempla-
zadas por las hullas inglesas que llegan por Rouen. Estas tlti-
mas conquistan actualmente una situacidn comercial que se es-
forzaran en conservar. Iis de desear que no la conserven hasta
el punto de retardar 6 comprometer la reconstitucion de las mi-
nas francesas. Estas minas tenfan dos clientelas magnificas que
la hacian vivir: la industria de] Norte de Francia y Parfs. Arries-
garfan perderlas ambas 4 la vez, lo que comprometeria por lar-
go tiempo su desarrollo.

Se cuenta, es verdad, con que la importancia econdmica re-
lativa del Olae y del Sena se modificara profundamente por el
hecho de que el Sena tendré, en un porvenir poco lejano, an ca-
lado de 4,50 metros que permitira la llegada de los grandes bar-
cos & Paris. El Oise, por el contrario, tendra un importante com-

petidor por el ensanche rlel canal del Qureq y por su prolonga-
cu’)n proyectada hacia el Aisne y el Alto-Oise.

Lvidentemente se puede esperar mucho de la profundlzaclén
del Sena, sobre todo si permitiera la navegacién directa con In-
glaterra y una navegacién de cabotaje hacia Paris, por chalanas
remoleadas, sin transhordo en Rouen; también permitira rela-
ciones més frecuentes entre dos puertos que han venido 4 ser
cada vez més importantes: Rouen y Paris.

En cuanto al canal del Ourcq, profundizado y prolonrrado,
llevaria consigo un gasto desproporcionado 4 su utilidad real, &
menos que este proyecto se complete con objeto de reemplazar,
al Marne, de navegacién dificil, para servir al Este de Franecia
hacia Nancy.

La navegacién del Oise, & la hajada, es, en efécto, tan facil
¥ presenta tan pocos mconvementes que parece dificil reempla-,
zarla ventajosamente por una navegacién por canal.

La extensién del puerto de Parfs, concluye el autor, debe,
pues, estudiarse para disponer en lo porvenir, si no inmediata-
mente, la mejora de la navegacidn procedente del Oise y de la
gran via del Norte.

Importa no perder de vista que esta via era, antes.de la gue-
rra, la urteria principal que servia a la capital. Es probable. que
después de la guerra vuelva 4 desempeiiar progresivamente este

papel, viniendo 4 ser mds importante que el Sena como via de
acceso al puerto de Paris.



