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EL CANAL INTEROCEANICO DE PANAMA.

(Continuacion.)

También las crecientes del Chagres, que en algunos casos llegan 4 ser
muy grandes, dehid tenerlas en cuenta la Comision para no aceptar el pro-
yecto sin ue se diese salida distinta que por ¢l canal mismo, no sélo 4 las
enormes mareas de agua de las crecidas anormales, sino también 4 las
que constituyen el caudal ordinario del rio.

Para cumplir con esta condicion, los autores propusieron regularizar el
referido caudal por medio de una presa que cerrase el valle superior del rio,
creando un vasto depdsito en donde se almacenasen, por decirlo asi, las
aguas de las crecidas, desde el que pasaran 100 metros cubicos por se-
gundo, hien al canal, en lo que no veian inconveniente, 6 4 otro de deriva-
‘¢ion que, ;aprovechando en lo posible el lecho propio del rio, fuese 4 des-
embocar en la pequefia bahia que hay al Este de la isla de Manzanilla.

El perfecto estudio del asunto; las buenas condiciones de la region en
que se proponia el trazado, casi toda ella habitada; la ventajosisima-cir-

cunstancia, ya en otro proyecto citada, de tencr una linea férrea casi para-

lela 4 la direccién del canal; la poca elevacion de la divisoria, que sdlo era
de 87 metros sobre el nivel del mar, en cl punto elegido por los sefiores
Wryse y Reclus, y el existir tratados amistosos entre aquellos sefiores y la
Compafiia del citado ferrocarril por un lado, y por otro entre los mismos
autores ylel Gobierno colombiano, fueron razones bastantes para que la Co-
misién de estudio acogiese’el proyecto que someramente bosquejamos, con
la condicion tnica de que se introdujesen en él las modificaciones indicadas,

<
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4 pesar de las que ¢l coste total de la obra se calculd en 1.070 millones de
francos. :

Como, segin ya hemos dicho, en otro capitulo hemos de {ratar con ex-
tension de este proyecto, daremos aqui por terminada esta ligera reseiia, ¥
nos ocuparemos en los trazados restantes.

POR EL ISTMO DE SAN BLAS.

XII. Canal & nivel, proyecto de los Sres. Mac-Dongal, Selfridge, Wyse,
Reclus y Sosa, y subsidiariamente del Sr. Kelley. .
Su trazado, que se proyectaba cn el distrito de Chepo, del departamen-
to de Panamd, se dirigia desde cl golfo de San Blas & la rada de Chepillo,
alcanzando so6lo una longitud de 53 kildmetros, de los que 13 se tomaban
del rio Bayamo. En éste, sin embargo, habla que hacer obras de conside-
racion para darle la profundidad nccesaria de 8,50 metros, y para hacer
desaparecer la barra de su embocadura.

La poca anchura del istmo americano cn esta parte que sblo se hubie-
ra tardado un dia en atravesar, y ¢l magnifico puerto de que se dispone en
el Atlintico, hubiese hecho dar la preferencia & este proyecto, si las di-
ficultades que cn st Hevaba el tunel de 15 kildmetros, que era indispensable
para salvar la cordillera; cl excesivo gasto total de la construceidn, (ue sus
autores calculaban en 1.270 millones de {rancos; y lo incompleto de los
datos ue tuvo la Comision, no hubiesen sido causa de que se desechase
por ésta. ' .

POR LA PARTE MERIDIONAL DEL DARIEN.

XMI. Canal & nivel, proyecto de los Sres. Wyse, Reclus y Sosa.

- Hste proyecto, cuyo trazado, de 125 kilometros, se proponia desde la
rada de Acanti-Tolo, donde comienza el golfo de Uraba, hasta el abra de
Darien, con un tinel de 17 kilometros, y aprovechando los rios Tolo, Tiati,
Tupisa, Chucunaque y Tuira, tenia graves inconvenientes, y no se lleaé a
estudiar siquiera por la Comisi6n.

POR EL CHOCO.

XIV. Canal 4 nivel, proyecto del Sr. Puydt. :

Su trazado partia del fondo del golfo de Uraba y terminaba en la ense-
nada de Paracuchichi, con aprovechamiento de los rios Atrato; Truando,
Nerqua y Paracuchichi; dos tineles de tres y ocho kilémetros- respectiva-
mente, y una longitud de 210 kilémetros. :

La poca conformidad que hay entre los datos faczhtados por Ios distin-
tos exploradores que han recorrido la comarca donde se proyectaba el ca-
nal, y los no muy completos con que se presentaba el proyecto hlmelon'
que tampoco se rhscutxera en el Congreso.
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CONCLUSIONES.

"La misma’ Comisién técnica que hizo el estudlo de los proyectos, se
ocupb en determinar el perfil de la cuneta mis conv emente, y en dar las
siguientes reglas generales (ue, en su concepto debia recomendar el Con-
greso para (ue sc¢ tuvicran en cuenta y aplicaran, cmlqulera que fuese el
proyecto clegido:

1. El canal interoceanico deberd ser como el de Suez, de una sola via,
con apartaderos de distancia en distancia para los cruces.

2. La cuneta conviene sea de un ancho de 22 metros en el fondo, con
taludes de dos de base por uno de altura.

3.* La profundidad por debajo de las mds bajas aguas del canal no de-
bera ser menor de 8,50 metros, con el fin de ue, permitiendo el paso de
los buques de mayor calado, quede aun un pequefio espacio, suficiente para
los depésitos que de seguro s¢ formaran en el canal, y que no-deben lim-
piarse sino periédicamente.

4* En virtud de las dos reglas anteriores, el ancho en la linea de agua
serd de 56 metros.

5. Los taludes de la cuneta deberan prolongarse hasta dos metros por
encima de Ia linea de agua, construyéndose 4 esta altura una b'tnqueta 6

camino de sirga de dos metros también de latitud.

-Por encima de la banqueta los taludes de la trinchera tendran in- -
clinacionés variables de uno 4 dos metros de hase por uno de altura, segun
la naturaleza del ferreno.

‘La parte superior de los taludes se protegeran, donde sea necesario,
por un revestimiento en seco de mamposteria hasta un metro por debajo
del nivel del agua.

8.* Donde se encuentren rocas duras, la profundidad y el ancho de la
cuneta serdn las mismas; pero los taludes 6 mdrgenes se cortaran vertical-
mente, cuidando de revestirlos de madera para evitar el rozamiento de los
barcos sobre la piedra. Como en el perfil tipo se deberan construir banque-

1
tas, y por enmma de éstas los taludes se cortaran con inclinacionesde —— -

hasta’ encontrar terrenos flojos, donde después de una nueva banqueta se
dardn 4 las tierras los taludes que pida su consistencia.

9. Los trineles que deban abrirse tendran forma ovoide, con un ra-
dio en la clave que no haje de ocho metros y una altura total sobre la su-
perficie del aO‘ua de 30 metros Io menos. Toda la boveda se revestlra de
mcrnpostema . ,
- 10. En-aquellas partes en que el canal se construya en terraplen debe-

ran elevarse caballeros de defensa hasta dos metros por encima de las ban-
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quetas, dandoles en su parte superior un ancho de ocho metros, con talu-
des por ambos lados de dos metros de base por uno de altura. ,

11.  Los apartaderos se hallardn & 10 kilémetros de distancia entre s,
en aquellas partes del canal que estén abicrtas en terrenos blandos; en las
(que se abran cn roca dicha distancia no debe ser superior & seis kilome-

“tros. En uno y otro caso, cstos apartaderos estardn situados al mismo lado,
¥ sus dimensiones seran de 500 metros de largo por 50 de ancho.

12.  El radio minimo de las curvas serd de 2.000 metros.

13.  En los canales con csclusas, éstas se construirdn en nimero de tres
en cada {ramo; creyendo la Comision debe hacerse asi aun cuando en algo
se aumente el gasto, para que en todos casos pueda disponerse de dos pa-
sos ttiles y uno en reparacion.

14. Las dimensiones de las esclusas, serdn: longitud utilizable, 150
metros; anchura, 20 metros; altura sobre la solera, 8,50 metros; altura
maxima de caida, 4 metros.

15.  Agua-abajo y agua-arriba de cada grupo de esclusas serd de nece-
sidad construir una dérsena de espera de 15 metros de ancho por 400 de
largo.

Para todos los proyectos la Comisién aceptd ue la velocidad de los
barcos no podrd ser superior & 12 kildmetros por hora, en los lagos que
formen parte del canal; de ocho kilémetros en el mismo espacio de tiempo,
en las porciones cuyos taludes tengan la inclinacién maxima, y de cuatro
kilémetros, en aquellas otras que estén abiertas en roca.

Supuso también que la pérdida de tiempo en los apartaderos serd la
mitad proximamente de lo que pueda lardarse en recorrer el espacio libre;
que en el paso de cada esclusa se invertird una hora; y en el paso por una
serie en escala tantas medias horas como esclusas la constituyan, mds otra
media por la reduccién de velocidad indispensable en la entrada y salida.
Finalmente, que el paso por el canal nunca se efectuard de noche, siendo
de 12 horas el mdximo de tiempo que se podrd navegar-cada dia.

Pesadas con detenimiento todas las ventajas é inconvenientes de los di-
versos proyectos concisamente analizados antes, y teniendo en cuenta que
por el istmo de Tehuantepec todo proyecto de canal hay que desecharlo
por las razones ya dichas; que por el de Nicaragua tampoco son aceptables
por la naturaleza volcdnica del terreno, ademsds de los motivos que en la
discusién de ellos se pusieron de manifiesto; que por el de San Blas,.el
Darien y el Choco tampoco se presenté ninguno completamente satisfacto-
rio, la Comisién técnica acordd, por una mayoria de 20 votos, proponer la
apertura del canal desde el golfo de Limén hasta la bahia de Panamd, en
el istmo de este nombre, eligiéndose entre los proyectos examinados el de
los Sres. Wyse y Reclus, con las modificaciones de que se ha hecho men-
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cion, y adaptdndole, en lo que no lo estuviere, & las bases generales {rans-
critas. ’

Presentado este dictamen al Congreso en pleno el 29 de Mayo de 1879,
dia en que se dieron por terminados los trabajos, se acordd por 78 votos
contra 8 y 12 abstenciones, la conclusion siguiente:

«El Congreso estima que la apertura de un canal interoceanico a ni-
vel constante, tal como estd en el interés del comercio y de la navegacion,
es posible; y que si este canal ha de responder & las necesidades de facil
acceso y utilidad que en un paso de este género son indispensables, debe
abrirse desde el golfo de Limdn & la bahia de Panamd.»

El Capitan Eads—el célebre Ingeniero norte-americano, constructor del
puente de acero de 170 metros de luz sobre el Mississipi, y que tan notables
resultados ha obtenido cn la limpia de los aterramientos de la barra de este
rio—con objeto de evitar todo canal entre los dos Occanos, consiguiendo
acortar las cnormes distancias ue hoy tienen ¢ue recorver los barcos para
bajar hasta el estrecho de Magallanes 6 cabo de Hornos, propuso transpor-
tar los buques de uno & otro mar por medio de un camino dec hierro a tra-
vés del istmo de Techuantepec, sistema que trata de llevarse al terreno de
la practica en la América del Norte, desde el gollo de San Lorenzo & la ba-
hia de Fundy, y que también se ha propuesto para evitar el rodco de la pe-
ninsula de la Florida.

Después de obtenida la concesion del Gobierno mexicano, por la cue se
le dieron grandes facilidades para la realizacion del proyecto, tales como
la cesién, libre de todo impuesto, de una faja de terreno de 300 metros, la
libre introduccion de toda clase de materiales de construccion, la libertad
de trafico y tarifas, y la proteccion del camino por cl ejéreito y la marina,
el Capitin Eads solicité del Gobierno de su pais la garaitia durante quince
afios de un interés de 6 por 100 sobre los dos tercios del presupuesto, que
calculaba en 375 millones de francos, en cambio de lo que ofrecia el libre
paso & los buques de guerra y una reduccion de 50 por 100 en las tarifas
ordinarias & los mercantes nortc-americanos.

En los Estados-Unidos sc acogié muy favorablemente el proyecto, tanto
por las ventajas que por ¢l habia de obtencr el comercio de la Unién, como
‘por la reduccién del trayecto, mucho més largo por el canal de Panama.
A esto afiadian que las calmas que muy 4 menudo reinan en el mar Caribe,
hacen dificil la havcgacién 4 los buques de vela cuando se dirigen 4 Colén,
lo que no sucede & la altura del istmo de Tehuantepec.

JLa Comisién del Senado, entonces y en diversas ocasiones después,

thanifesté su simpatia por el proyecto; pero & pesar de ello y de que el Pre-

_ sidente Cleveland lo ha citado con apoyo.cn su ultimo mensaje, no se ha
llegado hasta ahora & darle una sancion oficial.
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Todo €l estd reducido 4 un camino de hierro de 220 kilémetros de lof -
gitud, que partiendo del rio Coatzacoalcos, & la altura del pueblo Ceiha-
Bonita, termina en Tehuantepec 6 en Salinas Cruz, 4 orillas del lago Supe-
rior del Iado del Pacifico, atravesando la cordillera por uno de los puertos
de Chivela, Tarifa 6 Masagua, 4 unos 23 metros de altura.

Unas cuantas filas paralelas de carriles & 1,45 metros de distancia entre
si, han de soportar el transportador, sobre el que descansa el buque, de-
pendiendo aquel numero del peso maximo de éste. El Sp, Bads, en el su-
puesto de que los barcos que hayan de transportarse no pesen mdas que .
6.000 toneladas, caso general, dice (que seis filas de carriles serdn suficientes
para la buena distribucién del peso total. Este deberd transmitirse 4 los
ejes por medio de muelles que pucdan resistir 20 toneladas, con un despla-
zamiento maximo de 0,15 metros, sin embargo de lo que sélo se les some-
tera & un esfuerzo constante de S & 9, con desplazamiento de 0,07 metros.

La pendiente maxima del camino, que habrd que aplicarla solamente

. 1 .
en un sexto del recorrido total, la proyecta el autor de —5—» variando las

3 1
Y ——a— ,
1.000 1.000 .

A causa del gran nimero de carriles no podria pensarse en hacer por
medio de curvas los cambios de direccién, que por cierto sélo serian nece-
sarios dos 6 tres veces en los trazados propuestos. Para efectuarlos, el se-
fior Hads emplea grandes plataformas giratorias, de dimensiones suficien-

tes, para que sobre ellas puedan descansar el carro transportador y las
locomotoras (ue lo arrastren. ‘

demas entre Jos limites

Estas no pasardin de seis, colocadas tres delante y otras tres detras,
calculindose la duracién de la travesia en 16 horas, comprendiendo todas .
las operaciones necesarias.

Como el comienzo de la linea férrea estaria en Ceiba-Bonita, alli se pro-
yectaba la construccién de un pucrto para llegar al que habria que dragar
el rio Coatzacoalcos en 44 kilémetros, hasta obtener una profundidad su-
ficiente al calado maximo de los barcos que hubieran de tfansportarse.

Para elevar éstos y colocarlos 4 la altura de la via férrea s¢ han pro-
puesto dos medios Es el primero establecer en ambos puertos dos filas de -
torres, cuya separacién dependerd del ancho del carro, provistas de pren-

- sas hidrdulicas que eleven una plataforma con carriles, sistema que es and-

logo al que se emplea en los varaderos del Tdmesis, Malta y Bombay.
Colocado ‘el carro transportador sobre esta plataforma sumergida, sc
hara descansar el buque sobre é, sosteniéndole por varias series de pren-
sas hidriulicas en conexién entre si, y establecidas en el carrefén, que;
transmitiran una presién uniforme al casco, por medio de piezas de made-
ray placas de caucho. Para que la operacién pueda hacerse con mas
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celeridad, las prensas deberan comunicar con un acumulador establecido

en tierra.
Elevada que sea la plataforma con el carreton y buque, las locomotoras
arrastraran aquél hasta su entrada en la via.

(Se continuarda.)

VENTAJAS DE LA VIA ESTRECHA.

{Continuacion.)

Al tratar de los gastos de establecimiento de los ferrocarriles, ¢l sciior
Alzola cambia completamente de criterio, y después de haber escrito un
centenar de paginas haciendo comparaciones en las lineas de diferente an-
cho enfre los gastos de explotacién y las tarifas, que no son susceptibles

. de comparacién, desiste, al ocuparsc cn su contruccién, del método que
constaniemente ha seguido por ser el asunto muy complejo y dar lugar &
errores manifiesios. Pasa sobre cuestion tan importante, la mds importan-
te en mi conceplo, como sobre ascuas; hace mencion de unos presupuestos

- de 1.566 kilometros estudiados con ambas vias en el Brasil, que dan. una

diferencia de 21 por 100 cn favor dv la via estrecha, kilometros cue han
sido, en definitiva, construidos con esta via; cita otros 772 kildmetros,
igualmente estudiados con los dos anchos en la India inglesa, con la sola
diferencia de 12 por 100; afiade que en Noruega hay de todo; compara, en
Suecia, los ferrocarriles de via ancha construidos por las Compailias, con
suma cconomia, con los caminos angostos, y hace por {in una clasificacion
arbitraria y caprichosa de las vias férreas, dividiéndolas en categorias, con
sus respectivos presupuestos, & fin de aproximar, en cuanto sea posible, el
coste de la via ancha al de la esirecha, unico medio, segun afirma, para

poder juzgar de la mayor 6 menor cconomia de la via angosta. B

Pero pronto se echa de ver la inexactitud y futilidad de tal clasificacion,
(ue no se apoya cn ningun criterio téenico ni practico, con sélo citar algu-
_ nas lineas férreas. : ,

Divide el Sr. Alzola los ferrocarriles de via normal en tres categorias.

La tercera comprende aquellas lineas cuyo radio minimo puede bajar & 170

metros, la pendiente maxima clevarse & 30 milimetros por metro, con un
prodﬁct;) bruto- inicial de 10 & 16.000 pesetas por kilometro, y calcula su

presupuesto en 145.000 pesetas por kilometro. _ .

" Rl ferrocarril del San Gotardo, linea internacional, de transito, cuya




