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(Conclusion.)

En las noticias y datos que hasla aqui que-
dan apuntados, se encuentra lo esencial de lo-
das las cucstiones que hun sido traladas por
el antor de los estudios gue se examinan y he-
mos creido habia algun inlerés en presentar-
las con la estension que se ha hecho con ¢l fin
de ofrecer & la vista, no solo los anteceden-
tes historicos de este asunto que lanlas veces
da Hamado la atencion, sino la manera que

dicho autor ha tratado los varios problemas de
cuya solucion depende la mas acertada que a
juicio de la misma conviene adoplar.

' El Ingeniero, en lugar de un provecto ge-
neral ha presentado un trabajo de cardcler mas
especial, & que ha llamado estudios, porque es
dificil proyectar en casos de esla naturaleza 4
priori, sin suma detencion y observacion de
los resultados que se van obteniendo, obras
que no deban ser considerablemente modifica-
das y con frecuencia suslituidas por otras
complelamente distintas de las primeras, adu-
ciéndose en apoyo de esle aserlo diversos
ejemplos de casos ocurridos en otros punlos
y priucipalmente en Francia, en donde se han
llevado y se 1levan & efeeto grandes trabajos en
los rios & pesar de lener un personal numeroso
y bicu organizado afeclo & tal servicio, en cuya
virtud cuentan con dalos y nolicias comproba-
dos con observacivues muy repetidas, de los
cuales nosotros carecemos hasta el dia.

Son importantes las consideraciones que
han aconsejado al Ingeniero & seguir el referi-
da plan, no por las particnlares condiciones del
rin, del estado delas comunicaciones en el dia
v su importancia relativa; por lo problemitico
de la cuestion en punto & la conveniencia 6
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inconveniencia de convertir el rio en navegable
y el mayor 6 menor gaslo en ¢ne conviene em-
penarse segun se quiera sea mas 6 menos per-
fecta y estensa la navegacion. Pero siel medio
seguido es el mas sceuro para que lus ohras
sean las mas apropiados en cada caso, no es
dudoso que cnando convenga como aconleceri
muchas veces, conocer ¢l importe de las chras
de un modo aproximado, habria por precision
que proyeclar y presupuestar i priovi las oliras
que para cada solucion que se propusiera se
creyesen mas apropiadas, signiera se corra el
riesgo de introducir en ellas alteraciones mas
0 menos radicales al liempo de su-ejecucion,
porque no pudiendo searegar la cuestion ceo-
némica de la facnltativa, mal podria tralarse
aquetla debidamente sin fijar hasta donde la
prevision puede alecanzar la cntidad de las
obras v dar d conecer su coste aproximado.

La hahilitacion del rio, en su caso, no dehe
pasar mas acriba de Aledntora; porgue eviden-
temente nada hay cen los 14 kilomelros hasta la
ribera del Acebuche, donde comienzan los ca-
lejones del Salto del Gitano cuyo paso olvece
tas dificultades que va se conocen que pudiera
Hamar la alencion para aconsejar el consiguien-
te gasto de eslablecimiento y de conservacion
de la via fluvial. ]

Sin emhargo, la cuestion que conviene di-
lucidar en general, consisle en si dadas lodas

llns circunstancias actuales y las que pueden

tomarse en cuenta con probabilidades razona-
bles, se estd en el caso de desislir 0 ocuparse
de la navegacion del Tajo en nueslro lerrilorio;
y este punto solo puede ser tratado cual con-
viene conocicndo el presupuesio ¢ el coste, si-
quiera sea cn globo, de las obras por ¢l Inge-
niero indicadas para las dos soluciones que ha
apuntado, v parlicnlarmente para la que mas
en consonancia sc'halla con la clase de navega-
cion que tiene lugar en Portugal en-la parte
Madrid 15 de Agosto de 1864.
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Namada alto Tajo, asi por razon’ del estableci-
miento como de la consérvacion: el coste de los
trasportes 4 los diferentes puntos a que se pre-
suma podri estenderse: el coste de los mismos
por las diversas .vias terrestres que podran
abrirse por el Gobierno, las provincias y los

municipios: y.por dltimo la comparacionde;
ambos medios de trasporte, tomando en cuen-

ta los inconvenientes y las ventajus que le son
peculiares y aplicables en el presente caso.
La solucion que habra de adoplarse en

definiliva no puede fundarse en otra razon que

ho sea la de la economia de los trasportes, Y
esta no puede conocerse sin fijar en algun mo-
do el presupuesto y lo ‘demas que acaba de ser

“indicado.

Por lo demas entrando en ciertas aprecia-
ciaciones que con lo que arrojan los esludios
pueden hacerse, no es posible desconocer que
desde la adopcion de los ferro-carriles, los
rios en general y parlicularmente los que reu-
nen las condiciones de los nuestros , Y enlre
ellos en especial los que oponen los inconve-
nientes que ofrece el Tajo han perdido, en
general, todo el interés que podian inspirar
como vias de comunicacion para largos lrayec-
tos, y solo podrin ofrecerlo en casos muy es-
cepcionales.

Aungue en todo tiempo presentase dificul-
tades idénticas & las del dia, y no las facilida-
des supuestas en los informes que se han es-
tractada, es natural que la carencia de toda

olra comunicacion hiciese pensar en el rio; y:coste, desde el Sever a Alcintara, de donde

es fundada la opinion del Ingeniero Clemen- |

le, que si hubiese recorrido un pais po-

blado y rico, el Tajo, habria sido uavegable'

desde hace mucho tiempo, venciendo los obs-
ticulos qne presentara la necesidad en que se
habrian encontrado de comunicarse entre si
v con olras regiones las poblaciones de sus
orillas y de la comarca que recorria; pero
siendo por el contrario despoblado, sin indus-

‘gque se haltratado de'la habilitacion de esta via

se hiaya désistido'al cabo de mas menos tiem-
po,';coiﬁ,cidiendb al parecer su duracion con
circinstancias especiales , como las que media-
ron en tiempo de Felipe II, y mas despues
mientras Portugal esluvo unido 4 Espaia, en
que.se. ‘éomppeude que razones de otro género
podian aconsejar no solo las cbras que fueron
llevadas & cabo sino olras mucho mas impor-
lantes.

Pero si dados los molivos especiales apun-
tados se esplica que en los pasados lielpos se
pudo pensar con frecuencia en convertir el Ta-
jo en via navegable en una eslension mayor 6
menor, hoy las eircunstancias son d‘islin'laé, Y
es posible que no interese empenarse en gaslo
alguno con semejante fin, 6 que a lo mas sean
muy limitados los sacrificios que deban impo-
nersecon Llal objelo, pues que como ya se ha
manifestado , depende del precio de los tras-
portes por esla via con relacion 3 el en que
podran verificarse por olras, sea exislenles en
la actualidad ya que deban existir por lo has-
la ahora acordado ¢ que convenga acordar en
lo sucesivo.

Con los datos esladisticos que se han con=
signado, se vé la poca entidad del movimiento
actual lo mismo de esportacion que de im-
portacion, y se han indicado . asi  mismo
las obras que es necesario llevar & efecto,
tanto para establecer como para conservar
espedila la navegacion, aunque sin fijar su

no parece inleresa pasar, en el conceplo de
habilitacion para una navegacion andloga a la
que tiene lugar en la parte portuguesa lindante
con nuesiro pais, y lambien. para una mas
perfecta y en consonancia conla que tiene:ln-
gar en vias fluviales de primer érden. Entre
dichos datos esladislicos figuran algunes refe-
rentes 4 Portugal en la parte alla:-del rio, en
donde el movimiento se dice ser de:2000 tone-

triani comercioademas, y aunque recorriendo * ladas . annales proximamente en 200 barcos,
por no lejos de lerrenos capaces de gran pro- [ pero no se sabe el coste de trasporle de cada
duccion, limitada esta & pocos y determinados | una de las t3neladas por unidad de distancia
articulos, por la carencia de poblacion princi- | recorrida, comro convendria para parlir de
palmente, no es estraiio que todas las veces l apreciaciones menos vagas v llegar & comparar
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los resultados de los trasportes por el rio con
los que pueden tener lugar por lasvias lerrea-
tres.

Ademas se han consignado olras nouuas
lomadas de nuestras aduanas, que si dan idea

mas 6 menos exacta del movimiento habldo en
el tiempo 4 que se refieren no arrojan luz al-
gt_ma 're‘sp,eclo- al punto principal del corte por
unidad del peso y de distancia.

Se. ve., pues, que en la apreciacion del
coste de las obras, siquiera sea en globo,
indispensables para el eslablecimiento de la
navegacion en los supueslos que se han discu-
tido, y la de su conservacion para llegar & co-
nocer la entidad de los sacrificios & que condu-
ciria cada uno de los dos sistemas, asi como
‘tambien el coste de los fletes en la actualidad
y el que prudencialmente podran tener mejo-
radas las condiciones del rio, nolicias todas
ilndispensables para hacer la comparacion con
los resultados que podrian esperarse de las
olras clases de vias de comunicacion, de cuyo
modo se puede llegar 4 fijar lo procedente res-
pecto al problema de la navegacion del Tajo
de la cual hemos creido conveniente dar una
:idea con las nolicias lomadas de los trabajos
importantes llevados 4 cabo por los Ingenieros
de la provincia de Ciceres.

BERECIBAR.
TSR BORREI——

MEMORIA DESCRIPTIVA

'DEL

PROYECTO DE UN PUENTE DE PIEDRA,

.SOBRE EL R10 LLOBREGAT

PROVINGIA DE BARCELONA.

(Conclusion.)
Areos.

Los cinco de que se compon¢ el puenteson to-
dos ignales y escarzanos, teniendo cada uno 2062

metros (74 pies) -de luz:y 3™,56 (12,8.pies) de |

flecha; habiendose: elegido esta forma, por que no
legando-las mayores avenidas & los arranques, no

se cae en el inconveniente, que en el caso contrario
téndrian, de.estrechar la seccion cuando mas falta
hace que no se obstruya: la forma en arco de cir-
culo es ademas la mas sencilla y la que mas facili-
dades presenta para la construccion.

Fijado al aprobar ‘el proyecto de la carretera
trasversal. de Tarragona a Palamés, el ancho de
6,15 metros (22 pies) que deberian tener entre para-
mentos interiores de pretiles todos los puentes y
pontones que se construyeran, se deduce que la
longitud de las bovedas ha de ser de dichos 6,m13
(22 pies) mas el grueso de los pretiles, y como es-
tos tienen en este puente 0,m42 (1,5 piés,) 6 0,m8%
(3 piés) entre ambos, resulta para lalongitud total
de las bovedas 6,m96 (25 piés) que eslo quetienen
en elproyecto. :

La forma de las hov edas es cilindrica, no ha-
biendo creido necesaria la adicion de las superfi-
cies alaveadas llamadas cuernos de vaca, porque
teniendo cstas por principal objeto el de evitar los
efectos de las contracciones, cuando el terreno en
que estan cimentadas es atacable por las aguas,
siendo el en que se ha de fundar este puente so-
lido ¢ insocavable se ha juzgado que seria compli-
car sin fruto la construccion el adoptar una forma
de bovedas, cuya aplicacion al caso presente no
estaria bastante justificada.

La fabrica de que lLan de construirse las bove-
das cs de silleria en su totalidad. No se ha admi-
tido cl sistema de ejecutar de silleria sololas aris-
tas 6 frentes, y el resto de ladrillo, 1.° porque la
gran luz y poca flecha de los arcos hubiera hecho
arriesgada la construceion: 2.° por lamalisima ca-
lidad del ladrillo del pais & causa de las tierras sa-
litrosas con que hay que fabricarlo, que no pre-
senta garantias de’ duracion suficientes para una

obra de tanta importancia: 3.* porel excesivo pre-:

rcio'de este material, apesar de lo- abundantes que
_son las lefias e el pais: 4.° por tltimo, porel ana-:
'| eronismo que resulta de construir una obra de la~
:| drillo, en un punto en donde por todas partes se

descubren canteras de buena piedra.

El espesor de las” bovedas es uno de los ele-
mentosmas importantes en unproyecto de puente,
Su determinacion es por otra parte un problema
fisico-matematico de dificil resolucion por los mu-
chos 'y variados elementos que dcben tenerse en’
cuenta. :

‘En'su consecuencia se ha fijado en-0,m98 (3,5
piés) el espesor de las bévedas, por’ comparacxon’
con otros semejantes de puentes ya constrmdos A
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