woxu  REVISTA DE OBRAS PUBLICAS,

NUMERO 15.

DE LA PUBLICACION.

ANO 11

DE LA SEGUNDA SERIE.

NAVEGACICON DEL TAJO.

(Continuacion.)

Las obras que para mejorar el rio deben eje-
cularse, conslituyen el objeto del capitulo vt
de la Meworia cuva idea se va dando. Despues
de diversas consideraciones, relalivas & lo que
sucede en las diferentes partes de los rios, 6
- las variadas alturas de Jas aguas y de pendien-
tes, y del objeto que se trata de llenar por nie-
dio de las obras para hacerlos viables, se pro-
yectan y descarlan los medios que no lienen
aplicacion en el Tajo, se dice: que el preferible
para este se encuentra subordinado al princi-
pio de uniformar el régimen en el calado y en
la velocidad, que supone serd vencida por el
motor; y recordando la descripcion hecha del
rio, se repite, «ue los obslaculos que se opo-
nen son: punlas y pesqueras en las mirgenes;
chorreras y pasos de presas en el lecho.

La desaparicion de los primeros puede con-
seguirse ficilmenle: su accion en esliage es
casi nula, esceplo en las que se hallan en las
chorreras ; y a partir de aguas bajas, debe ha-
cerse el desmonle 6 voladura, que en este caso
no conduce i reclificacion de margenes, sino
a la supresion de una causa de perturbacion.
El obstaculo de las chorreras es mas impor-
tante,, pudiéndose clasificar en dos grandes
grupos, 4 saber: las producidas por un bajo
de roca, y las debidas 4 las cascajeras 6 4 la
bifurcacion de la corrienle por algun islote;
pudiéndose -emplear en uno y olro caso, para
producir el fondo suficiente, el dragado a ma-
no; y para el arrangque de piedras gruesas,
¢l sislema que se sigue en la parte portu-
cuesa, descrito en el informe del ingeniero
Laslro.

Entre el Sever y Alcanlara, a que debe li-
mitarse la habilitacion , no existe bifurcacion
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alguna. El mayor inconveniente que se ofrece,
porqgue exisle en casi todu altura de aguas apro-
vechables, es el paso por las presas. En eslus
se abricron portillos con aprobacion de la Su-
perioridad, y lo que resta es ensancharlos y re-
gularizarlos en proporcion con las dimensiones
de los barcos que han de circular por el rio, ¥
limpiarlos, de manera gue los pasos por ellos
yen su proximidad, queden en linea recta y
con fondo suficienle ; sin olro inconvenicnte
que el de la velocidad, que podri ser vencida,
sirviéndose de argollas situadas convenienle-
nienle en la parte superior, las que al propio
tiempo hardn de retenidas para la bajada.

Esle es el sistema de mejora que se pro-
pone , siguiendo en su ejecucion el orden
de los malos pasos de mayor & menor; y se
cuenla con que las necesidades del trificoy
el estado del lecho del rio darand conocer el
traliajo que en cada campaia de verano con-
viene realizar, cuyo detalle, orden de ejecu-
cion, y presupuesto aproximado, serin objeto
de propuestas especiales , solo al ano aplica-
bles ; cuyo método es de seguirse , con lanto
mas molivo, cuanlo que entonces, la direccion
de las obras, por la continuada observacion del
rio y la posesion de nuevos datos, estard en el
caso de fijar lo conveniente, y hoy solo podria
presenlarse con grosera aproximacion.

Con el proposito de dar alguna idea de la
 entidad de las obras a que dara lugar la clase de
habilitacion de que se viene hablando, el inge-
niero presenta la siguiente relacion:
IDEA GENERAL DEL NUMERO Y $ITUACION DE LAS OBRAS

NECESARIAS PARA LA IABILITACION DEL TaJo,
ENTRE EL SEVER ¥ ALCANTARA.

Trabajos de alineaciones. Desmonte
' de puntales y pesqueras.
Metros cubices.

1.% Trozo. 2 pesqueras pequeias.

90
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Metros cubicos-

90 2 pesqueras. . . | 5.000
16 puntales . . . ) ’
50 % 6 pesqueras. . .. 20,000 (1)

69 puntales . . .

Trabajos de encauzamiento. Arre=
glo de chorreras y portillos
de presas.

er Dragado de 125 metros en las dos
1.%" Trozo. .
chorreras con ancho igual.

oo Dragado de 450 metros para las
- chorreras con ancho igual:
3.° Id. id. de 620 metros.

Arreglo de los 14 portillos y eucauzamiento
en loda la eslension de las chorreras que le
siguen.

Caminos de Sirga: 5,000 kilometros en la
exlension de aguas vivas en los pasos de chor-
reras y portillos de presas; 15,000 en el resto
para salvar los silios en que las inargenes se
presentan mas escarpadas. Suponiendo que no
se emplee desde el principio la fuerza motriz
del vapor.

Estas obras se refieren solo a lo nece-
sariopara iniciar la navegacion en la escala
o indole supuestas, y sin perjuicio de las sn-
cesivas y conslantes inejoras & que pueda dar
Iugar,

Considerando €l caso en que por la impor-
tancia de la circulacion ¢ por miras superio-
res se decidiera mejorar el lecho del rio para
una navegacion mas perfecta y en consonan-
cia con la que en olras lineas de primer orden
liene lagar, lrilase en la memoria de los dj-
versos medios en uso de los que deberian em-
plearse aqui teniendo en cuenta las condicio-
hes que ya se conocen del mismo; y se dice
que nunca la importancia de la navegacion
serd lal que compense las obras de represa-
mienlo para el expresalo fin necesarias, a que
por otra parte se presla admirablemente la

(1) Cubicacion ‘aproximada en numeros redondos.

pendiente y forma tan encauzada del lecho del
rio, resultando que para reducirlo & condicio-
nes regulares de calado y de velocidad entre
el Sever y Alcanlara serian necesarias lo me-
nos 11 presas de 180, 2 metros de caida con
las obras consiguientes para salvarlas; quedan-
do un desnivel de 17 melros, término medio
enlos 70 kilomelros de trayecto, 6 una pen-
diente media de 0,000288355.

Pero cualquiera que sea la importancia
que llegue & tomar la navegacion, la necesi-
dad de puertos para carga y descarga de los
efectos que circulen por el rio, y la de cami-
nos de acceso & aquellos se hard sentir inme-
dialamente en opinion del ingeniero autor de
los estudios, y & esla parle dedica el capi-
tulo 7.° de la memoria, denominando obras
accesorias 4 las que con tal molivo cree debe-
ran realizarse.

Como la parte que ha de ser ohjeto de los
Lrabajos, es la comprendida entre el Sever y
Alcéntara, los puertos y caminos de que trata
se refieren y limilan naluralmente & aquel
trecho de rio, en cuyas orillas 6 no lejos de
ellas se encuentran las tres poblaciones de
Cedillo, Herrera y Alcantara.

La -comunicacion entre Cedilloy la con-
fluencia del Sever con el Tajo, punto designa-
do para puerto, ha sido establecida en los 1l-
limos anos, y entre los planos se representan
sus trazados horizontal y vertical, perfiles
trasversales y modelos de obras de fabrica,
asi como los trazados horizontal y vertical, Y
perfiles trasversales de los que se proyectan
para Herrera y Alcintara; dandose tambien
algnna idea de la manera en que han de esta-
blecerse los puerlos, los cuales se dice deben
ser como el de la Fregeneda en el Duero, con
el que se hallan en circunstancias analogas;
expresando que lo mismo aqui como alli care-
ce de aplicacion el sistema de muelles escalo-
nados, debiendo situarse fuera de las mayores
crecidas, las caselas, almamacenes, ele.

En una hoja aparte se presentan los dibujos

-de los respeclivos emplazamientos de puertos

hechos por curvas de nivel, separadas de 5 en
5 melros para los de Cedillo y Herrera, y de
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2 en 2 metros para el de Alv;‘mlara;.deﬁlineélh
dose la sitnacion que convendra dar a la pla-
taforma de embarque, y la direccion mas aeep-
table para los planos inclinados. Las mismas
razones que en el esltudio general; han acon-
sejado aqui el aplazamiento de los detalles,
pero la forma v construccion especial de los
planos inclinados, la de los carros que por
ellos han de marchar, la del motor y rampas,
escaleras de servicio y los accesorios de ma-
quinaria para la carga y descarga, argollas de
amarra elc., pueden subordinarse a lo pres-
crito y ejecutado en dicha obra de la Frege-
nera; teniendo {los planos inclinados 410 me-
tros de longitud por 28 de altura. en Alcanla-
ra; 100 metros por 30 respeclivamente, en
Cedillo; y 85 por 28,50 en Herrera, segun las
lineas senaladas; observando que lodos estos
puertos deben tener en la parle superior del
plano inclinado una plataforma, doude esta-
cionen los carros 0 caballerias que conduzcan
las mercancias, y donde se establezca la ma-
quina para mover los carros en los planos
inclinados.

Tratando de la conservacion en el sistema
de habilitacion la limila, & vigilancia en el
periodo de altas y medias aguas con conlinuo
cuidado, y reparo en los caminos de sirgay
accesorios: exdmen del eslado del cauce en
bajas aguas y reparacion de los dafios causa-
dos, ya reponierido lo destruido ¢ ya limpian-
do los fondos de las chorreras y porlillos; en
el concepto de que la conservacion bien en-
tendida contribuird mas que nada al sosteni-
miento de la navegacion.

En el 8.° y ultimo de lus capitulos de que
consta la memoria, el ingeniero discurre sobre
el movimiento probable y servicios que pres-
lard la navegacion. '

Comenzando por consignar la carencia de
datos para tratar la cuestion bajo los dos as-
pectos dichos, reconoce sin embargo que serd
limitada la zona a que alcanzard lu influencia
de la navegacion entre Portugal y Alcéntara,
y mucho mds cuando las condiciones del rio
no permilen servirse de medios perfecciona-
dos, por lo que no pudiendo- ser- econémicos

los fletes no interesara & los pueblos situados
i lejanas dislancias. Por tanto solo una parte
de la provincia de Caceres (los partidos judi-
ciales de Alcdntara, Valencia y Garrobillas y
algunos pueblos de los de los Hoyoes y Coria)
asi como loslimitrofes dlade Salamanca supo-
neacudirdn 4 Alcantara ¢ demas puertos & depo-
sitar sus géncrous y llevar en cambio los que
aran costa obticnen de Sevilla; pues aungue
es natural suponer que la corriente del comer-
cio arrastraria & otros muchos, es de creer
que cuaundo aquella se establezca, salvos casos
escepcionales, otras vias mds perfeccionadas
serviran al resto de la provincia, 4 la de Ba-
dajoz y las Castillas; afiadiendo que entre los
pucblos espafioles proximeos al Tajo, no pue-
den existir lrausacciones mutuas por cuanto
sus produclos son idénlicos, y el comercio
habra de ser entre Portugal y Espana, como
Loy se verifica aunque en pequefa escala.

Continuando la tarea de dar & conocer la
importancia del movimiento, el ingeniero des-
pues de decir que la actual no Liene funda-
mento para servir de base & la futura, mani-
fiesta, que el total de derechos de.importacion
¢n las aduanas de la provincia de Caceres, en
los afos de 4856, 1857 y 1858 fué término
medio 100.000 rs.; aunque le parece que esta
cifra es muy erronea por defecto, pues en el
aio de 1857 se introdujeron en granos 50.000
fanegas, y termina por observar la escasa en-
tidad de la actual import «n yo1 aguel lado,
la que por olra parle aumentaria considera-
blemente, haciendo desaparecer las trabas que
la contrarian. T

Al movimiento de exporlacion le di mas
importancia, & pesar delastrabas que lo redu-
cen considerablemente, fijandolo en 1.500,000
reales debido & los granos una pequena parle,
y &la corcha y lo lana en lo principal, excepto
en 1856 en que por cansas escepcionales as-
cendio 3.4.000,000 de rcales; teniendo Ingar
por Cedillo y Herrera en barcos Portugueses,
y no por Alcantara, hasta cuyo punto no les
conviene subir en lastre, como lo verifican a

los dos anteriores situados a pocos kilémelros
de Villa-Veilha, pueblo de Portugal, hasta don-

.
.
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de llegan de cargado. Apesar de los obslécu-
los del rio entre Abrantes y Yilla-Velha, el
trafico en uno y olro senlido ha sido en el ul-
limo quinquenio de mas de 200 barcos con
carga media de 10 toneladas, ¢ sea un total
de 2.000 toneladas, sin contar con el estraor-
dinario que tuvo lugar en 1857 en que se ele-
vo 4 1.000 barcas.

Despues de terminar con las nolicias que
se dejan apuntadas los estudios que ha tenido
d'su cargo, el ingeniero se ocupa de la descrip-
cion de los callejones del Salto del Gitano,
. cen el fin de patentizar la clase de dificultades
' que ofrece dicha parle al establecimiento de
la navegacion en el caso de que se Lralara de
continuarla de Aleantara para arriba. Aqui el
rio adolece de recodos violentos que no exis-
ten en la parte baja de que hasla aqui se ha
hablado: las margenes del mismo son escarpa-
das y de una estruclura especial; en su parte
superior afectan la forma que en el resto del
rio, pero en la inferior se aproximan como ha-
biendo girado sobre su Dhase Y presentandose
casi vertical con alturas variables, uniéndose
a la superior por una meseta que en la orilla
derecha se prolonga en toda la estension de
los callejones. La excesiva corriente del agua
cn esla parte ha dado lugar con su accion con-
tra las orillas diversamente resistentes 2 una
série de anchuras v de angosturas que separa-
das por puntas y erizados pehiascos produce
una perturbacion en la corriente que se nola
en lodos los estados del rio. Al terminar los
callejones el cauce presenta otro brusco en-
sanche, y las laderas conocidas en aquel sitio
con el nombre de vegas de Mari-Minguez se
hacen suaves accesibles y abiertas al cultivo.
El fondo del rio en los callejones es de granito
crizado de grandes penascos, unos suellos y
arraigados otros, dando origen da multitud de
chorreras, en 6.700 melros de exlension que
abrazan; las cuales son unas verdaderas pre-
sas sumergibles, inabordables en estiage por la
corrienle y estrechez de los pasos de entre
los penascos. La pendiente general es excesi-
va, resullando de 0.00245 en aguas bajas de
1860, época de menos caudal en el periodo

observado. Respeclo i velocidades chsérvanse
' cambios sumamente bruscos; Hegando hasta 4
melros porsegundo en el salto de la segunda
| chorrera, es insignificante en las tablas que
aquellas separan, en las que oscilan entre
0,730 y 0,50 por segnndo en esliage; pero
pasado csle, en el que los bajos fondos hacen
de presas, la velocidad qne se establecc con-
serva conslanlemente el earacler de iorrenciul,
Y en lal estado se complica con las perturba-
ciones producidas por la multitud de puntas y
recodos, cerrindose el paso, aun en medianas
condiciones, inconveniente que sube de punto
con la - dificultad de la lraccion, debida & Ia

forma de las orillas que no se presta
sirga.

a la

Semejante obsliculo, interpueslo entre Aj-
cintara y Barcas de Alconetar, paso obligado
de la earretera de Salamanca & Ciceres, y que
lo sera del ferro-carril estremeito-castellano,
Unico tambien en Lodo aquel pais, en que las
riberas del Tajo son perfectamente accesibles,
Y naluralmente senalado para cabeza de la
via fluvial, cuya esfera de accion se veria na-
turalmente agrandada, no pucde ser salvado
con el sistema de obras de habilitacion indi-
cado para la parte baja; ¢ investigando los nie-
dios de conseguirlo, indicase como unico, el
de una derivacion por la orilla derecha, que
abrace toda la extension del estrecho, desde
su comienzo hasta la ribera del Acebuche; pero
examinando los inconvenientes de diversa in-
dole que esta solucion ofreceria, el ingeniero
termina afirmindose en la conveniencia de li-
mitar la navegacion del rio Tajo a la parte
aguas abajo de los Callejones del Salto del Gi-
lano.

Por tllimo, en el segundo apéndice, sc es-
tampan los restiimenes de obras v gaslos he-
chos en ellas y en los estudios de Ia navegacion
del rio en cuestion, entre Cedillo v Alcantara,
desde Oclubre de 1855 hasla 50 de Junio de
1861, constituyendo los segundos un tolal de
5.460,375¢57 reales: de los cuales 501,787+74
reales corresponden 3 estudios, y los restantes
5.165,085G6 rs. a obras, entre los que figu-
ran las expropiaciones por presas destruidas,
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por la cantidad de 560,342:85 rs.; y las de
conservacion por 77,511447 rs., desde fin de
1850; hallindose las de los ailos anleriores
embebidas entre las obras nuevas, y por tanto
estas ascienden 4 2.578,752'64 rs.

En un pliego completamente separado de
la Memoria (suscrilo por el ingeniero jele de
Caceres), se encucentra, ademas de lo que pre-
cede, el restmen del importe de los gastos de
conservacion hechas en el rio durante el se-
gundo sewmestre de 1361 y todo el afio de 1862,
ascendiendo su valor & 24,939 rs., de los que
8,742 corresponden al primer periodo, y los
restantes 16,197 rs. al segundo,

(Se concluira.)

MEMORIA DESCRIPTIVA

ne
PROYECTO DE UN PUENTE DE PIEDRA.

SOBRE EL R10 LLOBREGAT
PROVINCIA DE BARCELONA.

Carrelera de sequndo érden de Munresa d Gerona.

Lamina 31.

Para dar una idea completa de esta obra im-
portante, insertamos a continuacion los parralos
mis esenciales de la Memoria descriptiva del pro-
vecto, v 4 continuacion la de su construccion del
Ingeniero D. José Alvarez la primera en el afio
1855 y del Ingenicro D. Enrique de Leon la se-
gunda del aino actual.

PRIMERA PARTE.
CONSIDERACIONES GENERALES.

Si es cierto que la utilidad ¢ importancia de
toda obra piablica puede medirse prescindiendo
de su coste, por la necesidad que satisfaga 6 el
servicie que preste, y por las condiciones mas ¢
menos ventajosas con que llena este servicio, no
puede menos de convenirse en que la constrac-
«ion de un puente de piedra sobre el rio Llobre-

gat, que una los estremos de la carretera trasver-

opuestas de este rio, sera una obra no solo d¢
grande importancia y utilidad, sino indispensable
cconomicamente hablando.

El rio Llobregat sobre el que se proveets
construir el puente & que se refiere este escrito,
tiene su origen en las vertientes de la gran cordis
Hera de los Pirineos, y desagua en el Mediterra-
neo cerca de Barcelona: en su curso se le unen
otros ries de mas 6 menos importancia, como son

i ¢l Calders, el Cardencr y el Noya, pero en el pun-

to cn que se emplaza el puente no ha recibido aun
ningun afluente de gran consideracion, pues si se
exceplia la riera Gabarresa que es el mayor y s
le une unas dos leguas mas arriba, todas las de-
mas aguas ordinarias que conduce provienen de
manantiales que surgen en las caiadas de los in-
finitos y profundos barrancos que lo alimentan, v
principaimente del derretimiento de las nieves de
los Pirineos.

La cleceion del emplazamiento no ha dado lu-
gar & dudas de ningan género por presentarse
desde lucgo el sitio mas & proposito, con un régi-
men invariable, una anchura de cauce constan-
te en una gran estension de rio, tanto aguas arri-
ba como aguas abajo del puente, y suma [acilidad
de clevar la construceion toda sobre un gran ban-
co de roca caliza durisima, cuyas circunstancias
recomiendan el emplazamiento clegido.

En cuanto ala calidad del terreno sobre que
se ha da elevar la fabrica, no puede ser mas favo-
rable bajo todos conceptos. Consiste como va se ha
indicado, en un banco deroca caliza de la mas
fuerte que puede imaginarse, en ¢l que nada pue-
den la accion de las aguas, ni las influencias at-
mosféricas. Sobre este banco caya potencia 6 espe-
sor no s¢ ha podido alcanzar con las barrenas mas
largas que se han tenido A mano para descubrirlo, se¢
levantara toda la obra, inclusos los muros deacom-
pafiamiento. Esta feliz circunstancia esplica facil-
mente, como un puente de la magnitud del que se
provecta, costari tan poco relativamente como se
figura en el presupuesto, por no haberse de gastar
nada absolutamente en fundaciones, ataguias ni
agotamientos, ni en fortificar ¢l lecho del rio na-
taralmente ya tan solido que nada nccesita para
estar a cubierto de socavaciones. .

Las aguas constantes del rio Llobregat en cl
sitio en que ha de construirse el puente, provie-
nen como ya se¢ ha manifestado de fucntes que sur-
gen en las cafiadas de los barrancos que desaguan

sal de Tarragona & Palamés situados en las orillas i en €1, y del derretimiento de las nieves del Pirinco




