ANO XII

DE LA PUBLICACION.

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS,

NUMERO 10.

ANO 11

DE LA SEGUNDA SERIE.

CANALIZACION DEL EBRO

De los Annales des ponts et chaussées, Loma-
mos la siguiente Nolicia sobre los trabajos que
publico en dicho periodico el acredilado Inge-
niero des ponts et chaussées, M. Lesguillier.

CAPITULO I.
HISTORIA.
§ I. Trabajos antiguos.

“En todas ¢épocas Ia parte del curso del Ebro,
comprendida entre Zaragoza y el mar, en lon-
gitud de cerca de 387 kilomelros, ha sido na-
vegable durante una parle del ano por harcos
de poco calado.

Los Moras, durante sn dominacion, ‘ejccu-
tavon en ¢l Ebro muchas presas destinadas 4
alimenlar canales de riego, yen las que ha-
bia portilles para el paso de los barcos. En
1552, Carlos. V, hizo tambien construir una
presa de aquella clase, la de Cherla, @ un In-
geniero Arabe.

“Las presas de los Moros y el Canal de Car-
los II1, son los inicos trabajos anliguos de los
que.quedan rastros, aguas-abajo de Zaragoza.
Pero-aguas-arriba de dicha cindad se halla el
canal de Aragon, una de las mejores obras de
ese género que se han ejecutado, y sobre las
que creemos deber dar algunos delalles.

Carlos V, empezo en 1529 un canal de rie-
go, que tomando sus aguas & una legua corla
aguas-abajo de Tudela, debia prolongarse, si-
guiendo la riberaderccha, hasta Zaragoza. Los
trabajos fucron EJeCuldd()S en pocos aitos hasta
el rio Jalon, proximamente en las dos lerceras
partes de la distancia comprendida entre Tu-
dela y Zaragoza.

Tomo XII.

En el reinado de Felipe V, se estudio un
proyecto cuyo chjelo era apropiar el canal & la
navegacion y prolongarlo hasta Sastago, 4 70
kilémelros aguas-abajo de Zaragoza.

Desde esa época, han fracasado todos los
esfuerzos contra la naturaleza de los terrenos
que hay que atravesar agnas-ahajo de Zarago-
za, apesar de que con objeto de buscar un ter-
reno menos desfavorable, se bajo sucesivamen-
te hasta mas de 30 melros, por medio de diez
esclusas que no estaban comprendidas en los
proyeclos primilivos. A costa de enormes sa-
crificios se han podido conducir solamente a 10
kilometros de dicha cindad cantidades de agua
muy insignificantes para el riego.

Los gastos han ascendido proéximamente

4 600,000 francos por kilometro.

Apesar de que por esla clrcnnslancm, no
se ha completado el canal de Aragon, no pue-
de dno menos de esperimentar un vivo- senli-
miento de admiracion remontandosed la época
en que se ejecuto. Con justa razon, porlo lanto
ha dejado'un nombre popularen Espaina el Ca-
nonigo Pignatelli, a cuyo talenlo y energiase
debe esta magnifica obra.

Trabajos ejecutados ‘por’ la  Compaiia
conéesinnaria.,.

§ 1L

En 1849 obtuvo M. Pourcet una.concesion
provisional que paso a concesion definitiva por
laley de 26 de noviembre de 4851. El Conce-
sionario se compromelié d poner i Zaragoza en
comunicacion con el mar, mejorando la nave-
gacion del rio hasta Amposta y & conslruirun
caanl desde Amposta aSan Carlos, y & ejecu-
tar tambien los- trabajos destinados & utilizar
para el riego las aguas que no fuesenindispen-
sables para la navegacion. El Gobierno Espa-
flol, por su parte, concedié por 99 aitos, el pri-
vilegio esclusivo de navegacion de vapor, el

Madrid 15 de Mayo de 1864
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derecho de peaje en las esclusas, el 'prddliclo‘
delos derechos de riego, y & perpetuidad, ld
propiedad de los saltos de agua que se creen;
garanlizé ademas, duraute treinla aiios, unin-
lerés de 6 por 100 sobre el capital invertido
en la ejecucion de los trabajos, aumentado en
un 25 por 100.

Mr. Pourcet cedié sus derechos & una com-

paiiia quese consliluyé definitivamente, por :

Real decreto de 29 de diciembre de 1352, con
el nombre de Real Compadiiia de canalizacion
del Ebro.

" Se empezaron los trabajos por Mr. Lefer-
me, Ingeniero des ponts el chaussées, que halia
ya hecho los proyectos primitives bajo la di-
reccion de Mr. Job. Se continuaron sucesiva-
mentle en medio de loda clase de dificuliades
por MM. Legros, Aymard, Carvalho y Lenté.

Desde 1858 hay barcos de vapor que recor-
ren el Ebro entre Escalron y el mar, en una
longitud de 256 kilometros. De Sastago 4 Esca-
tron, en unos 18 kilémeltros, los trabajos estan
baslanle adelanlados: finalmente, entre Zara-
goza y Saslago, en unos 94kilometros, apenas
se han principiado,

A cousecuencia de que los primeros resul-
tados de la explotacion no han correspondiio
a las esperanzas concebidas, se elevaron recri-
minaciones apasionadas contra la Compaiia,
v se llegé hasla poner en duda lasolidez de las
obras. Las grandes crecidas 4 las que han re-
sistido perfectamente las obras duranle estos
altimos aiios, han puestoen evidencia lo injus-
lo de aquellas recriminaciones, y parece lle-
gado el momento de asignar a las obras de la
canalizacion del Ebro el lugar que las es debi-
do al lado de las mejores obras de los tiempos
modernos.

CAPITULO II.

DEL REGIMEN DEL EBRO.

S [. Aspecto general del valle del Ebro, entre
Zaragosa y el mar.

Descendiendo por el curso del Ebro desde

—Zarhgoza , e recorre primero, hasta la villa

de Quinto un hermoso valle de 7 4 8 kilometros
de anchura, formado de aluviones anliguos,
en medio de los que ha abierto su lecho el rio,
Este valle se hallalimilado porambes lados por
laderas formadas de rocas yesosas, mezcladas
de sulfutlo de sosa, v cubierlas con una capa,
generalmente muy delgada, de delritus arci-
Hoso. En esta primera parte no hay ninguna
presa. ‘

Entre Quintoy Cherta se estrecha el valle
entre laderas escarpadas y preseula una suce-
sion de hermosos jardines, separados de trecho
en trecho, por rocas & pico, sinmas vegelacion
que pinos raquilicos vy muy pocos. En esta par-
le se halla cortado el rio por 18 presas que po-
nen en movimicnlo a las norias destinadas &
alimenlar los canales de riego.

Desde Cherta hicia abajo se ensancha el
valle poco & poco, y presenla primero, hasla
Awposla, una de las mas bellas huertas de Es-
pata, En Amposta empieza la inmensa llanu-
ra formada por los aluviones del rio, y que se
estiende sobre una longitad de 16 kildmetros
con una anchura media poco mas 0 menos
izual. Enesta allima parte no existen presas.

§ IL. Pendiente, profundidad del lecho.

La pendiente tolal del Ebro, enlre Zarago-
za y el mar, es de 184 melros; esla repartida
del modo indicado en el cuadro siguiente:

£l lecho del rio presenta una sucesion
continua de pozos y chorreras. Laprofundidad
del rio en las bajas agunas extraordinarias, des-
ciende en muchos punlos & ménos de 0m,50;
pero exceplo en esa época de las hajas aguas,
propiamente dichas, que ze exliende desde el
15 de julio al 45 de seliembre, es porlo regu-
far d¢ un metro por lo ménos. :

Su anchura es muy variable; en las partes
regulares es de 130 metros, término medio;
aguas arriba de Mequinenza, y de 200 melros
aguas abajo de dicho punto.

.
)
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IgIDIC\CION' DEL . . \ i l Caida de ;):rfl‘"ﬂ:lician:lildggl:asg;\

A ACION DE LAS SECCIONES, Longitudes. | Pendiente total. las presas. bujas aguas. por
1 T e el
1 \ Seccion. | Kilometro.

. Kit. Ril. l\ m m “ m m m

De Zaragoza 4 Quinto. . . . 60 60 58,06 38,06, » 38,06 | 0,654
De Quinto & Sastago. . . . .51&) 25,71 14,85 8,88 | 0,264
De Sastago & Eseatron. . . 18 266 7.98 139 .49 4,67 3,51 | 0,184
De Escatron a Mequinenza. nng - 55,92( 127 7,58 | 48,54 | 0,441
De Mequinenza a Cherla. . 104 51,84 5,45 | 46,55 | 0,446
De Cherta & Torlosa. . . . 16? 5,09 ! » 5,00 | 0,342
De Tortosa & Amposla. . . 157 61 1,24 6,45 ‘ 1,24 | 0,002
De Amposta al Mar. . . . . 505 0,12 \ » 0,42 | 0,004
Totales. . . . . .| 507 387 | 184,00 184,00 'Pendiente media | 0,475

S IIL Caudal de agua , velocidad de las cor-

rientes.

El candal en las bijas-aguas, en la parle
comprendida entre Zaragoza y Mequinenza, se
reduce a 30 metros cibicos por segundo;
agitas-abajo de su confluencia con el Segre, el
caudal minimum parece que es de 50 metros
por lo ménos. Pero eslas cifras se aplican &
casos muy raros. Para la redaccion de los pro-
yectos de mejora de la navegacion, se ha ad-
mitido que el caudal cn las aguas-bajas entre

laragoza ortosa €s 4 wetros cibicos
Zaragoz Torlosa es de 74 melros cubicos, |

acuaya cifralle

ga en las aguas-bajas ordinarias.

Como se ha reconocido por el exdmen de
las-curvas que indican las variaciones de nivel
de las aguas. en un periodo de siele ailos, des-
de 1853 hasta 1860, esta sujeto el Ebro a cre-
cidas repentinas, muy frecuentes y muy ele-
vadas;en Tortosa, las crecidas se elevan hasla
10 metros sobre las aguas-bajas.

No se han hechio observaciones exactas
para medir el caudal en las crecidas; pero se
puede calcular que no baja de 5,000 nielros
ciibicos por segundo. Las aguas del Segre se
vacian antes que lleguen & Mequinenza las
aguas del alto Ebro, por lo que la intensidad
de las riadas permanece poco mas 6 ménos lo
mismo en lodo su Lrascurso. k

. La velocidad de la corriente es extremada-
mente variable. En aguas-bajas, los bajos ¢
chorreras dividen el lecho en una série de es-

‘didad, y en los que es casi nula la velocidad;’

s enlre estos lramos se presentan las chorreras,

l en las que es muy grande la velocidad. En las

\grnndes riadas, las presas naturales se ocultan

'y se regulariza la veloeidad. Asi en las aguas-

Xhajas conio en las altas, ¢l maximum de velo-
cidad es de cerca de 2,750 por segundo.

§ IV. Navegacion actual, tonelaje.

Actualmente se efcellia la navegacion sobre
el Ebro por medio de barcos cuya cabida es de -
90 a 25 toneladas, y cuyo calado estando car-
gados, es de'1™ & 1,m10. La sirga se hace 4
brazo de hombres; cada barco tiene una tripu-
lacion de nueve marineros. La bajada de Za-
ragoza 4 Tortosa se efecliia por término medio
en cinco dias, ¥ en quince la subida.

A pesar de la imperfeccion de los acluales
medios de navegacion, los trasportes por el
Ebro no cuestan mas que 0,06 por tonelada y
kilometro. Este bajo precio relalivo proviene
de que casi todo el movimiento es descendente.

El movimiento actual estd calculado en
20.000 toneladas en la parte baja, y tnica-

mente en la milad de dicha cifra aguas-arriba
de Escatron.

CAPITULO IIL

DEL SISTEMA GENERAL DE TRABAIOS ADOPTANO.

§ L. .Del sistema adoplado para mejorar. la na--
vegacion enlre Zaragosa § Amposla.

tanques naturales que tienen bastante profun-

.Vista la irregularidad del régimen del Ebro,
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cuando se ha tratado de la mejora de la nave-
gacion entre Zaragoza y el mar, la primera
idea ha debido ser naturalmente la de prolon-
gar hasla el mar el canal de Aragon. Pero las
dificultades inmensas que hubiera presentado
dicha empresa han debido hacer desistir de
ella, pues los gastos hubieran ascendido & mas
de 150 millones de francos. Ademas, un canal
lateral hubiera servido winicamente 4 una de
sus riberas y se hubiera prestado tambien muy
mal al establecimiento de una navegacion de
vapor.

-~ Por lo tanto los proyectos han debido que-
dar reducidos 4 proponer la mejora de la na-
vegacion del rio por medio de presas destina-
das & elevar la superficie del agua con esclu-
sas unidas, lanto en las presas nuevas como
en las anlignas, por medio de reclificaciones
6 estrechamientos del rio, y en fin, por medio
de dragados,

Se ha adoptado un minimum de 0,780 para
la altura enlas aguas bajas ordinarias, que cor-
vesponde & un gasto de 74 metros cibicos en
Zaragozay de 200 meltros ciibicos en Tortosa.

‘Para obtener esta altura, se ha proyectado
construir, ademas delas 18 presas que existen,
olras nueve presas, de las cuales sicle enlre
Zaragoza V Quinto, la oclava en la isla de Se-
rafin, cerca de Caspe, y la wllima en Miravet.
Estasnuevas presas deberdn construirse con vi
guclas moviles, segun el sistema de Mr. Poirde.

Mr. Job, autor del provecto, creia que al
principio se debia consiroir solamente uua pre-
sa nueva, la proyectada cerca de la villa del
Burgo. Subordinando la mejora mas 0 menos
completa de la navegacion al desarrolio de Ia
circulacion, traducia asi , €n regla general,
en su Memoria del 15 de Mayo de 1850, 1a mar-
cha que habia de seguirse:

«Construyanse un cierto ndimero de pre-
»sas, eligiendo convenientemente su siluacion
»leniendo presente las que se Lan de anadir
»despues, y de modo que sc¢ oblenga un mini-
»muwm de profundidad de agna en relacion con
»la circulacion sobre el rio; si esta circulacion
»aumenta, es decir, si hay que disminuir el ni-
»mero de dias de 0,80 de altura del agua v

»aumentar el numero de dias en que aquella
»llegue a 1,m50, se construiran nuevas presas;
»coulinvese en fin multiplicando, & proporcion
»del aumento del movimiento de mercancias y
»de la frecuentacion de viajeros, hasta que'la
»profundidad minima del agua se eleve de
»0,m80 4 1,m50.. Cuando se haya conseguilo
»lener constantemenle 1,50 de profundidad
»de agua desde Zaragozaal puerto de los Alfa-
»ques, habra todo lo que se necesile, aun cuan-
»do llegase el movimienlo de mercancias a
»41.200,000 toneladasy 4 600.000 ¢l numero
»de viajeros.»

Para las rectificaciones o estrechamientos
del lecho, se ha adoptado el sistema empleado
enel Garona, cuyo régimen presentauna gran-
de analogia con el del Ebro. Este sistema con-
siste en el establecimiento de uno ¢ dos diques
longitudinales sumergibles, ligados 4 las an-
liguas mirgenes por digues trasversales igual-
mente sumergibles.

Se ha recurrido i los dragados y ‘desmonte
de las rocas en todos los sitiosen quela nave-
gacion encontraba obstaculos accidentales.

S IL. Del sistema adoptado para la mejora de
la navegacion cnire Amposta y el mar.

Desde Amposta 4 la isla de Buda, presenta
el rio todas las condiciones de una buena na-
vegacion; pero en esle punlo se divide en dos
brazos cuyas emhocaduras estan siempre mas
0 menos obstruidas por hancos de arenas mo-
vibles. Los pequefos barcos que suben hasta
Tortosa se hallan por consigniente retenidos
en la embocadura de! Ebro un periodo de tiem-
po mas 6 menos largn, que algunas veces lle-
ga & un mes; no encontrando abrigo en dicho
punto, corren ademds & veces los mayores
peligros. .

La imposibilidad de pasarla barra en todos
tiempus v el inconveniente de no tener puerlo
en la embocadura, no podian dejar duda algn-
pa sobre la necesidad de abrir una nueva via
navegable en{re Amposta y una de las dos ra-

das que se extienden al Nortey al Surdelosalu-

viones del Ebro.



REVISTA DE OBRAS PUBLICAS.

113

La rada.de Fangar, situada al Norle, esta
mal abrigada y se ensucia ademas constante-
mente por los depositos que arrastra la cor-
riente litoral que viene del Sur. Sehadado per
consiguiente la preferencia 4 la rada de los Al-
faques, que se halla perfeclamedle abrigada,
que ofrece profundidades considerables y que
ademis no tiende & ensuciarse sensiblemente,
Se ha vuelto por consiguiente al proyecto de
un canal de navegacion entre Amposta y San
Carlos, puesto ya en ejecucion bajo el reinado
de CarlosI1I.

El antiguo canalde San Carlos, que toma-
ba directamente las aguas del Ebroen Ampos-
la, y cuya solera estaba mas baja que el nivel
del mar, debia cnsuciarse muy pronto. Para
evilar esle inconveniente, en el nuevo proyec-
1o se ha cuidado de elevar la cara de aguas mas
arriba del nivel de las mayores crecidas del
Ebro. Por lo que el canal es de lramo diviso-
rio, y se alimenta por medio de una acequia
que toma sus aguas en la presade Cherta.

§ UL Del sistema adoptado para losricgos.

Los aulores del proyecto solo se ocuparon
accesoriamente de los riegos. '

Mabian calculado las dimensiones y la pen-
diente de la acequia de alimentacion de Cherta
i Amposia, de manera que pudiese suminis-
trar el agua & toda la llanura comprendida so-
bre la ribera derecha, entre Cherta y el mar.

En la ribera izquierda habian indicado la
construccion de una segunda acequia partien-
do igualmente de Cherta.

Entre Zaragoza y Cherta se proponian ali-
lizar las nuevas presas para construir uunevas
derivaciones y poner en wovimiento molores
destinados a alimentar los riegos: se habia pro-
vectado ademas prolengar el canal de Aragon
como acequia de riego. Pero todos eslos estu-
dios no han llegado i ser definitivos.

CAPITULO IV.
DE LOS TRABAJOS EJECUTADOS.
§ L. Esclusas y derivaciones unidas d las pre-
sas del rio. '
Indicaciones generales. - Las esclusas eslan

destinadas & recibir barcos de vapor de 50
metros de largo v 10 de ancho entre el este-
rior de los tambores de las ruedas. Los cuen-
cos tienen 50 metros de longilud entre las
cuerdas de los muros de caida y las ranuras de
aguas-abajo; su anchura es de 10,50. La lon-
gitud total entre las cabezas de las esclusas es
de 75,m50.

Los espolones se elevan hasla dos metros
por encima de la superficie del agua, en las pre-
sas; su pie esta 4 1,m50 debajo del agua, agnas
abajo en el esliaje.

En cada esclusa, el muro de caida princi-
pal situado & continuacion de las cdmaras de
aguas-arriba, tiene su coronacion & 0,730 mas
bajo que el estiaje en el tramo de abajo, de
modo que se pueden llenarlos cuencossin que
sufran los barcos. Otro muro de caida, enrasa-
do con el nivel del estiaje, esla situado aguas
arriba para impedir que se llene de grava de-
tras de las puertas.

Las esclusas se han fundado en recintos de
pilotes y tablestacas sobre macizos de hormi-
gon que forman basamento general y descien-
den @ una profundidad de 3,80 debajo del
estiaje. El espesor de los zampeados es de dos
melros.

La anchura de los espolones varia segun
las alturas delas caidas; la de losespolones si-
tuados del lado de las presas nunca es menor
de tres melros.

Las esclusas estan colocadas en los extre-
mos inferiores de las derivaciones de longitu-
des diversas. Estas derivaciones principian &
alzuna distancia aguas-arriba de las presas, de
modo que los barcos no se hallen arrastrados
Licia sus caidas; se prolongan baslante lejos
aguas-abajo para que su salida se halle al abri-
go de los desordenes ovasionados por las presas.

La anchura de las derivaciones en la solera
se ha calculado anadiendo & la anchura de la
esclusa ¢l numero conslante dos metros y el

i doble de la caida. Su profundidad es de 1,50

mas boja que la cresla de las presas.

~ Las derivaciones eslan separadas delrio por
diques cuya anchura en la coronacion es de
tres metros, y que.estan enrasados con los es-
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polones. Eslos diques, cuyes taludes tienen de
inclinacion 1 de base por1 dealtura, estan for-
mados de macizos de grava revestidos de per-
rés y protegidos en su pie, porla parte delrio,
por risbermas de pilotes y escolleras.

Como las coronaciones de las esclusas y de
los diques de las derivaciones estan & dos me-
tros porencima del estiaje de aguas-arriba de
las retenidas, hasta que las aguas hayan llega-
do a4 ese limile, que corresponde 4 crecidas
de 44 5 meltros, pasau los barcos por las es-
clusas. En las crecidas mayores, la navegacion
se hace sin dificultad pasando por cima de las
presas.

Los trabajos de las esclusas se han ejecu-
lado con mucho esmero, son de uua solidez i
toda prueba, y no han sufrido las menores
averias en las enormes crecidas que hansobre-
venido despues de su ejecucion. La tnica criti-
ca que se pnede hacer de dichas obras es que se
han construido con demasiado lujo.

En algunos puntos los diques de las deriva-
ciones han experimenlado asienlos que han
ocasionado deformaciones y destrucciones par-
ciales en los perrés. Pero en el dia resisten
perfectamente 4 las avenidas.

Se han construido seis esclusas al lado de
las presas anlignas que hay entre Escatron Y
Amposta: como son las de Boijios, Chiprana,
La Magdalena, Mequinensa, Flix y Cherta.

Las dos presas nuevas proyeetadas primi-
Livamente en esla parte se han suprimido. Se
hian mejorado los malos pasos que estaban des-
tinadas & hacer que desaparecieran, por medio
de dragados y reclificaciones del lecho, de lo
que nos ocuparemos luego.

Esclusa de Basios. La esclusa de Baiios cuya

caida es de 2,m05 estd situada & la extremidad
de una derivacion de 550,75 de longitud.
Colocada en la orilla derecha, en una parte
casi rectilinea, esta esclusa no tiende & enare-
narse. El talud, por la parte de tierra, estaba
surcado por lasagnas de lluvia que arrastraban
los deposilos 4 la derivacion; eslas aguas aca-
ban de variar de curso por medio de un foso de
ciutura, v el talud se ha revestido ademas con
piedra en seco, demodo que ya no hay que te-

wer el inconveniente mencionado.

Esclusa de Chiprana. La esclusa de Chiprana
liene una.caida de 2,m05; la derivacion & cuyo
final se halla tiene 701 metros de longitud.

Habiendo imposibilidad de colocarla.en la
margen derecha, en la que hay un miolino y
una noria, ha habide que colocarla entrada de
la derivacion sobre la mirgen derecha, en una
parle que ufrece una convexidad muy pronun-
ciada; por lo que, en las grandes aveuidas, la
esclusa y la derivacion se ciegan mas 6 menos
por los deposilosde grava y arena.

Para impedir, @ lomenos en parte, que se
verifiquen dichos depositos, se acaha de cons-
truir un 'muro de guardia 4 la entrada de la
derivacion; al mismo liempo se ha levantado ¢l
dique por medio de un tabique de carpinteria.
El muro de guardia, que se cerrara con vigue-
las, cuando las aguas pasen de un nivel deter-
minado, detendra las malerias que arrastra el
fondo del rio; el alza de carpinteria impedira
los remansos, y por consiguiente los deposilos
de las malerias en suspension.

En las crecidas estraordinarias se produci-
ran aun algunos depdsilos; pero como el muro
de gnardia permite abrir las cualro puertas &
la vez, proporcionard el medio de efectnar en
la derivacion limpias grandes que se harin en
poco liempo y & poco cosle; se espera por lo
lanto que con el liempo no se compromelerd
la regularidad de la navegacion.

Esclusa de la Magdalena. La esclusa liene
una caida de 4,m80; la derivacion tiene una
longitud de 492,m70.

Esta esclusa se halla en las mismas ccmdl-
ciones que la anlerior; se acaban de efectuar en
ella trabhajos analogos.

Esclusa de Mequinenza. El sallo de la es-
clusa de Mequinenza es de 35,m05. La deriva-
cion, en cuyo extremo se halla situada, tiene
una longitud de 675,m50.

Colocada enla erilla izquierda, en una par-
te concava que no liende a enarenarse, esta
esclusa esta en excelenlescondiciones.

Un barranco que venia & desembocaren la

derivacion y la llenaba de aterramientos acaba
de desviarselesu curso.
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Esclusa de Fliz. La esclusa de Flix, cuya
caida es de 3,180, se halla en el extremo de
una derivacion de 1.467,m45.

- Situada en una parte concava de la orilla
derecha, funciona siempre perfectamente; 10
se electnan en la derivacion mas que insignifi-
les aterramientos.

La antigna presa habia sido destruida en
una longitud de 50 metros. Al principio se ha-
hia pensado construir una presa movil en la
brecha abierta; pero despues se decidieron a
cerrarla complelamente.

Esclusa de Cherta. La esclusa de Cherta
tiene una caida de 3,m15; la derivacion en eu-
yo exlremo se halla tiene 650,m25 de longitud.

Colocada como la anlerior en una concavi-
Jad de la mérgen derecha, no se obslruye
naneca. '

Se continuard.

—G VB DT

PUENTE SOBRE EL TAJO
EN EL

FERRO-CARRIL DE LISBOA A BADAJOZ.

Esta obra, la mas importante de las que
hLasta ahora exislen en el vecino reino, puede
decirse liene un lugar entre las de primer or-
den de Europa, haciendose notable no solo por
que Lubos, como los que forman sus pilas de
1:80 de diamelro, v vigas como las aqui usadas
colocadas & tanta allura, dan un aspecto de es-
traordinaria ligereza a la obra, sin que deje de
tener toda la solidez necesaria, sino ademas
por lo pinloresco del silio en que esld situada.
Vamos pues # dar una ligera idea de ella,

Haillase eslablecida 4 un kilometro proxi-
mamente rio abajo de Constansia, pequeilo pue-
Dlo baitado por las agnas del Tajo y del Zezere
‘Y que sc encuentra precisamenle en la con-

fluencia de ambos rios. Dista ademas 119 ki- |

lometros de Lishoa y 13 del punto en que em-
palma con el ferro-carril del Este la linea del
Norte 6 de Oporto, y eu la margen derccha del
Tajo y poco antes de alravesarlo se ha cons-

truido una estacion de tercer orden denomina-
da de Praya.
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La eleccion de su emplazamiento ha dado
lugar 4 un aumento de longitud en la linea de
mas de 40 kilometros, pues en lugar de diri-
girse desde Lisboa ¢ sus inmediaciones diree-
tamente 4 Badajoz; ha sido preciso seguir con
el trazado por la margen derecha del rio hasta
el punto ya descrilo, y por consiguiente seguir
una direccion casi al Nordesle, en lugar de la
direccion Esle que hubiera sido la mas corla.

Esle rodeo esld no obslante complelamen-
te justificado. No solamente con él se consigue
que las lineas del Este y Norle tengan 106 Ki-
lomelros comunes, sino yue ademis desde Bar-
guifa, que se halla & 9 kilometros rie abajo
del Puente, hasta Lisboa, el Tajo, que en su
esliaje permile dificilmente la navegacion de
pequefos holes, en las crecidas ocupa una es-
tension por lo menos de 5 & 4 kilomeltros. Y
eslo ademas en un fondo movible y sin resis-
tencia. La ejecucion del puente anles de Bar-
guina hubiera motivado un gasto de 70 & 80
millones de reales y hubiera recargado de otros
tantos la linea del Norte. No se dudé puesy se
resolvio pasar el rio entre Constansia y Bar-
guiiia. Entre eslos dos pueblos van las aguas
perfecltamente encajonadas, lus luderas son
escarpadas y deroca y en las mayores crecidas
el ancho del rio es & lo sumo de 500 a 600
melros. '

El puente se halla en recta todo él, y para
evitar taneles en su entrada y salida, se ha es-
tablecido oblicuo a la corriente. En sus esive-
mos hay estribos construidos con silleria y la-
drillo, el de la margen derecha asienta direc-
wwmente sobre la roca vy en el de la izquicerda,
po habiendose encontrado esta & 14 metros,
asienta sobre 16 tubos de hierro fundido de
1,80 de diametro, relienos de hormigon y cu-
ya altura total es de 10 metros, sobre estos
tubos se construyd un macizo de hormigon de
2 melros y sobre este macizo se procedio & la
construccion del estribo exaclamente igual al
del lado opuesto. Los expresados tubos des-
cansan sobre una capa dearena gruesa, no su-
jela & socavaciones, lo que no puede menos de
ofrecer completa garantia respecto de la esta-
bilidad de esta parte de la obra.




