El Ferrocarril Transcaspiano.

Con muy justos titulos llama la atencién del
~mundo industrial y mercantil el camino de
hierro con cuyo nombre encabezamos este ar-
ticulo y cuya tltima seccién, 4 Samarkanda,
ha sido recientemente entregada &4 la explota-
cion.

En efecto, esa nueva via, aunque construida
para el servicio de los intereses de Rusia en el
Turkestan, abre un camino directo hacia la
India.

Para completarlo basta con que los ingleses
extiendan su linea de Sidi, por Kandahar has-
ta Herat, y que se ligue este tltimo punto con
la red rusa, por Serakhs y Douschak.

Mé4s interesante seria, sin duda, la conclusién

‘de obra tan grandiosa para la historia de Ru-
sia y de Inglaterra, que cualquiera nueva con-
quista de territorio asiatico.

Podria entonces irse de Berlin 4 Bakou, por
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Varsovia; atravesar el mar Casplo; recorrer en
el transcaspiano el trayecto de Ouzoum-Ada &
Douschak, y después, de Douschak, por Herat
y Kandahar, 4 Singapoore, ‘recorriendo esa
enorme ‘distancia de 7,000 kilémetros en 9
dias.

iDe qué inmensa importancia no seria, pues,
para el comercio del mundo la terminacién de
esa vial

Tal vez, sin embargo, impidan 6 retarden
mucho su conclusién las malhadadas rivalida-
des politicas.

Entretanto se lleva 4 cabo, Samarkanda lle-
gard muy pronto 4 ser uno de los focos princi-
pales de Ia civilizacién europea en el Asia.

Gloria legitima ha conquistado con la cons-
truccién del ferrocarril transcaspiano el Gene-
ral Annenkow, 4 quien se confio esa obra co-
losal.

La primera seccion de la linea, de Ouzoum—
Ada & la orilla del mar Caépio hasta Kisil-
Arvat, fué construida por el batalléon de cami-
nos de hierro que se formé de 1881 4 1882.

La segunda secci6n, de Kisil-Arvat 4 Tchard-
shuy, de una longitud de 800 kilémetros, fué
construida en 18 meses por Aschabay y Mery.

Los trabajos de terraceria y las obras de
mam posteria fueron ejecutados por 30,000 obre-
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ros asiaticos, persas, turcomanos y bokharas y
400 obreros Tusos.

Cada destacamento, de 40 6 50 obreros asia-
ticos, era mandado por un soldado ruso, y cada
cierto ntiimero de destacamentos se hallaba ba-
jo las érdenos de un oficial.

TLos obreros—soldados no se ocuparon sino de
la colocacién de los durmientes y de los rieles.

El batallén encargado de la superestructura
de la via, desde Kisil-Arvat, recorrié toda la
linea hasta Samarkanda, alojado en un tren—
cuartel en 34 6 45 carros de dos pisos, en los
cuales, ademas de todo lo necesario para el alo-
jamiento y manutencién de soldados y oficiales,
habia una oficina con todos los documentos y
aparatos necesarios, un hospital con su corres-
pondiente botica, salas de bafios, almacenes,
depositos de agua, un taller con fragua y un
depésito de armas y de ttiles.

El batallén se dividia, para el trabajo, en dos
destacamentos de 500 hombres, cada uno de los
cuales trabajaba durante 6 horas.

En las mafianas llegaba 4 la parte de atras
del tren—cuartel, otro tren de 45 wagones car-
gados de durmientes, vieles, uniones, etc., sufi-
cientes para herrar 26 2% kilémetros de via.

Los 500 hombres 4 quienes tocaba se ponian
inmediatamente al trabajo y colocaban en su si-
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tio los durmientes y los rieles, depositando en
tierra los primeros, afirmandolos con grava y
asegurando en seguida los rieles.

El trabajo marchaba, en aquellas circunstan-
cias, con tal rapidez, que 4 las doce del dia el
tren—cuartel podia ya recorrer los 2 6 22 kilé-
metros nuevos y esperar en el nuevo extremo
de la linea al tren de construccién, que llegaba
4 esa hora con los materiales necesarios para
el trabajo de la tarde.

Este era ejecutado por los otros 500 hombres,
v al caer la tarde, el tren—cuartel se hallaba 4
6 4% kilémetros adelante de su estacién de la
vispera.

Las graves y serias dificultades con que se
tropezé al atravesar las arenas de las estepas,
fueron vencidas, ya fijandolas por medio de rie-
gos de agua de mar y de arcilla, ya, cuando por
la distancia resultaba esto demasiado costoso,
introduciendo en las arenas haces de ramas.

En muchos puntos fué necesario consolidar
las arenas por medio de plantas apropiadas y
de siembras de avena silvestre.

En varios lugares hubo necesidad de levan-
tar murallas de madera, para proteger la via,

de las arenas, como en més pequefia escala es
también indispensable hacerlo en sitios de nues-
tro ferrocarril de Veracruz 4 Alvarado.
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Hubo igualmente que vencer la enorme difi-
cultad de la falta de agua en el desierto. En
Ouzoum-Ada y en Michailawsk se bebe el
agua de mar, destilada.

En varios lugares pudieron abrirse pozos por
el método abisinio 6 llevar el agua de los rios
en canales descubiertos. En otros, fué necesa-
rio construir depésitos que se llenaban por me-
dio de wagones—cisternas llevados por trenes
especiales.

Algo, en fin, analogo 4 lo que hubo que ha-
cer al construir nuestro ferrocarril Central &
través dél Bolsoén de Mapimi.

En Ischardshui hubo que atravesar el Amou-
Darja, de dos kilémetros de ancho, por medio
de un puente de madera establecido sobre los
cuatro brazos en que se divide el rio, cerca de
Ischardshui. _

El puente, comenzado en Septiembre de 1887,
fué terminado en Enero del siguiente afio.

Ademas del Amou-Darja, hubo necesidad
de atravesar con puentes de piedra otros tres
rios.

El Herri-Roud, que moja las arenas del de-
sierto, después deregar los jardines de Saraskks;
el Mourgab, que se pierde en las estepas mas
all4 del Oasis de Mery, y el Zarafchan que fer-
tiliza en gran parte la llanura de Samarkanda.
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La longitud total de la linea es de 1,455 ki-
l6metros. Esté situada 4 40° delatitud, y es de
1 hora 10 minutos la diferencia entre los dos
extremos.

Los gastos de establecimiento no excedieron
de 75,000 francos por kilémetro.

Este precio result6 4 la vez, del débil gasto
ocasionado por las indemnizaciones de terrenos,
del empleo del batallén de caminos de hierro y
del médico salario de los obreros indigenas.

Las pendientes son bastante suaves, y todas
las curvas de gran radio.

La via tiene el ancho normal de los ferroca-
rriles rusos. Los durmientes, asi como todas
las maderas de construceién, fueron suministra-
dos por los bosques inmediatos 4 los afluentes
del Volga.

En algunos casos se ha hecho uso de dur-

mientes de betén asfaltado, que resisten muy
bien.

Las estaciones, muy sencillas, construidas
con adobes 6 ladrillos, son de un solo pisoy de
techo cubierto de asfalto.

El servicio de la via estd organizado de ma-
nera que cada puesto de guardia vigila la mi-
tad del camino que 4 uno y otro lado lo separa
de los puestos inmediatos.

Los Jefes de estacién son Oficiales de los ba-
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tallones de caminos de hierro 6 retirados del
ejército. Los vigilantes y los conductores for-
man también 6 han formado parte de los refe-
ridos batallones.

Il combustible para las locomotoras y los
usos domésticos estd constituido por los resi-
duos de nafta de las refinerias del mar Caspio.

En toda la linea se cuentan 61 estaciones.
Los cambios de via y provisiones de agua y de
combustible estdn calculados para 12 trenes
diarios en cada direccion.

Actualmente el servicio semanario no cuen-
ta més que con tres trenes en cada direccién.

La velocidad es de 40 & 50 kilémetros por
hora para los trenes de viajeros.

En algunas secciones se ha llegado 4 70 kilé-
metros por hora, y en otros menos bien asisti-
dos no se ha pasado de 25.

Los trenes tienen wagones-restaurants, y en
algunas estaciones hay hoteles.

Art. var.—10




La expresion de la velocidad de los buques.

La milla marina, knot 6 nudo, es la unidad
de longitud que se usa y que se funda en el sis-
tema sexagesimal de divisién de la tierra, en
meridianos y paralelos.

El nudo equivale 4 1851 metros 85 centime-
tros, 6 sea, en niimeros redondos, 1852 metros.

Las velocidades de los buques, como todas,
se expresan por la relacién de una longitud 4
un tiempo, en millag marinas por hora.

Pero en el lenguaje ordinario, la expresién
usada y que corresponde exactamente & la an-
terior, consiste en expresar las velocidades en
nudos, sin otra designacién.

Un buque que corre 10 nudos, tiene una ve-
locidad de 10 millas marinas por hora, 6 sean
18,5 kilémetros por hora. La velocidad de los
buques se mide por medio de la corredera. Hs-
ta se compone, por regla general, de un flota-
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dor, de forma variable, unido 4 una cuerda en-
rollada sobre un carrete.

Cuando la cuerda estd ligeramente tendida,
el flotador experimenta una resistencia bastan-
te grande para conservarse en el mismo sitio.

La cuerda esté dividida por nudos en inter-
valos iguales de 45 piés (14 metros 62 centi-
metros), divididos 4 su vez en partes también
iguales, por liencecillos de bramante.

Para medirla velocidad de un buque se arro-
ja el flotador al mar y se deja que la cuerda se
desenrolle libremente del carrete.

El flotador, que tenia la velocidad del bareo,
no tarda en perderla, quedando casi inmévil.

El primer nudo advierte al pasar que se ha
llenado esta primera condicién, y sirve de se-
fial para comenzar 4 contar el tiempo, ya con

la ayuda de un reloj de segundos, ya por me-

dio de una ampolleta, que se vacia en 30 se-
gundos.

En el momento en que el primer nudo se se-
para del carrete, el oficial manda *‘voltea,” y el
hombre que tiene la ampolleta obedece la or-
den, volteando el reloj de arena. El que tiene
el carrete cuenta el niimero de nudos que se
desprenden sucesivamente.

Cuando la ampolleta queda vacia, es decir,
al cabo de 30 segundos, el que la tiene grita
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“stop,” y el hombre del carrete detiene el des-
enrollamiento de la cuerda.

El ntimero de nudos que se han separado del
carrete, permite apreciar la velocidad del bar-
co. Como el tiempo adoptado por unidad en
esta operacién es de 30 segundos 6 de 1[120
de milla, para que el nimero de nudos sepa-
rados del carrete dé la velocidad en millas
por hora, basta una sencilla operacion.

La distancia entre los nudos de la cuerda de-
be ser, pues, L8532 0 15 metros y 43 centime-
tros.

Pero como el flotador no esta absolutamente
estacionado y avanza un poco por la traccion
de la cuerda, la experiencia ha demostrado que
es necesario, para corregir el error causado
por ese desalojamiento, no espaciar los nudos
entre si sino 14 metros y 62 centimetros.

Resulta de estos datos que la palabra nudo
sirve para designar cuatro cosas enteramente
distintas.

12 La distancia entre dos nudos de la cuerda
(14,62 metros).

2? La 1{120 parte de la milla marina (15,43
metros).

3% La longitud de la milla marina (1852 me- .
tros), y

4° La velocidad de un buque en millas ma-
rinas por hora.




80

La misma palabra se aplica 4 tres longitudes
¥ 4 una velocidad, violando asi las reglas mas
triviales de la homogeneidad mé4s elemental.

Es de lamentar que en asunto tan sencillo
la fuerza de la rutina, de los hébitos y de las
tradiciones, que siempre hay quienes quieran
sean respetados aunque perjudiquen 4 la clari-
dad y 4 la sencillez, hayan podido establecer la
posibilidad de una confusién en los usos multi-
plicados é innecesarios de la palabra nudo.

Los trenes ligeros en Bélgica.

De un interesante discurso pronunciado en
la Camara de Bélgica, al discutirse los presu-
puestos de los ferrocarriles vigentes en 1887,
por el Sr. Vandenpeereboom, Ministro de fe-
rrocarriles, telégrafos y correos, tomamos los
datos siguientes acerca de la organizacién de
los trenes ligeros en Bélgica.

En 1870 habia en Bélgica 868 kilémetros de
lineas que comunicaban las grandes ciudades,
los centros de produccién mas importantes; 1i-
neas perfectamente construidas, con perfiles no
quebrados y rampas suaves.

En esas condiciones, la explotacién de los fe-
rrocarriles era sumamente ventajosa. Ilabia
entradas considerables y el coeficiente de ex-
plotacién no podia alcanzar una cifra muy ele-
vada.

Pero desde 1870 la red nacional del Estado
crece en grandes proporciones, hasta tal punto,




