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cia el que tienc la dicha, como Migucl Muruve, de atrave-
sar por la vida siendo esposo modelo, padre amantisimo,
amigo carifioso, caballero intachable y prodigo en benefi-
cios y favores; y esas fuerzas, puramente hijas del senti-
miento, han de rodear de atmosfera sana y pura al espii-
tu libre de la materia empujandolo & regioncs de luz y de
verdad. Dulce consuelo es esta idea para los que tanto le
querian y sienten el frveparable vacio de su ausencia.

El Cuerpo de Caminos estd de pésame, sus amigos que-
ridos le lloran y todos envian la expresion de cste pesar &
la desolada familia de nuestro inolvidable compaficro.
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PROYECTO DE ENSANCHE DE LA CIUDAD DE

Por D. Manuel Diz Bercedoniz, D Pedro Diz Tirado,
D. José M. Rodriguez Valbuera y 0. Manuel Herndndez

ESTUDIO DB 1AS CONDICIONES  ACTUALES  DE LEON Y NG Z0XA DE - BXSINCHE

ION

Principios generales.—L.os principios cenerales de la
higienc urbana, son los siguicentes:

1.° El aire debe ser 1o mas puro posible.

2. El agua debe ser distribuida profusamente para fa-
cilitar la limpieza, tan necesavia para la conservacion de la
salud, y debe clegirse, por lo menos la destinada & la be-
bida y 4 los usos domcsticos, con un cuidado especial 'y
estar protegida clicazmente contra toda causa de alte-
racion.

39 Il suclo debe defenderse por todos los medios con-
tra la infeccion progresiva.

40 Las materias putrescibles deben ser arrastradas
por una red bien estudiada y construida de galerias, ripi-
damente lejos de la urbe para que (ueden perfectamente
sancadas las casas, la calle, la atmosfera, las capas de
agua del subsuclo y los rios.

50 Todas estas materias deben ser trasformadas cn
otras innocivas, aprovechandose al mismo tiempo sus prin-
cipios vivificantes para que sc cierre el ciclo por medio de
trasformaciones.

No basta llenar una sola de estas condiciones, todas
son absolutamente nccesarias y deben realizarse simulti-
neamente.

El agna que sirve para la limpieza dc la casa y la calle,
sigue luego sirviendo de vchiculo de todas las impurezas,
conduciéndolas por las alcantarillas hasta. los sitios de de-
puracion en que debe abandonar todas las materias que
arrastraba y recobrar su primitiva pureza.

Es el principio de la vehiculacion acuosa, ultima pala-
bra hoy por hoy de la ciencia sanitaria.

Al redactar el proyecto del ensanche de la cindad de
Ledn, claro es que hemos de scguir el criterio que marcan
las reglas anteriores, para que la nueva cindad, la urbe
del porvenir, llenc todas las condiciones de la mdis com-
pleta higiene.

Estudiaremos, pues, cn los parrafos sucssivos las dis-
posiciones adoptadas para la viabilidad, salubridad, cteé-
tera, de las casas, las calles, cl suclo, el subsuelo, etc.

(1) Véase el nimero 1.193.
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CONDICIONES DE LA CALLE

Anchura.—Segin dejamos indicado al principio de cste
capitulo, debemos estudiar esta condicion de la calle como
todas las demas que 4 ella se reficren, bajo dos puntos de
vista: higiénico y de viabilidad; modos de cstudio precisos
y que son inseparables, como referentes 4 ideas correlati-
vas, Yy que no cabe concebir la via sin el edificio, pues éste
ha de ser siempre el objetivo de su existencia; ni al edificio
sin aquélla, que constituye ¢l modo de accion del habitante
de la casa, cn sus necesarias relaciones con sus semejantes.

I.a historia nos demuestra (que las calles de las anti-
cuas poblaciones, tales como Roma y Pompeya, por ¢jem-
plo, eran estrechas; circunstancia ventajosa cn climas don-
de conviene resguardarse de las inclemencias del soly del
polvo; tal ocurre también en nuestras poblaciones de An-
dalucia; pero perjudicial en climas himedos, por la falta
de una ventilacion conveniente, que no puede cfectuarse
por impedirlo la clevacion y agrupamiento de las moder-
nas construcciones.

Esta sencilla observacion que precede nos cnsefia que
en Ia determinacion de la anchura de las calles«debe aten-
derse 4 dos condiciones esenciales: 1.7, el clima, y 2.%, la
altura media de las edificaciones que la limitan.

Los climas hiimedos como el de la ciudad de Ledn,
exigen una anchura tal de sus calles, que por clla venga &
suplirse la penuria de sol facilitando la evaporacion de
la humedad. '

I"ijan los higicnistas el ancho minimum de unacalle en
los climas del Norte en 12 metros, que es ¢l mismo ancho
que lija el programa para las de menor impor tancia.

Tal discusion permite la perfecta acreacion de las vi-
viendas, maxime cuando toda construccion podrd dispo-
ner, para su aprovisionamiento de aire, de dos caudales
diferentes, por decivlo asi, la calle y ¢l patio 0 jardin que
ha de formar el nucleo central de la manzana.

Las casas convierten las calles en una especic de valla,
tanto mas profunda, cuanto mayor es la altura de aquéllas,
que pueden considerarse como las colinas que la circun-
dan, siendo el fondo del valle Ia calzada. Siguiendo esta
comparacion, asi como los valles son tanto mas insalubres
cuanto mas encajonados estan, del mismo modo los valles
de maestras poblaciones serdan tanto mas perjudiciales,
cuanto mayor sca la elevacion de los edilicios con relacion
4 su latitud.

La diversidad de altura que sc ha dado & las casas, en
Jos distintos pueblos y en distintos periodos de la historia,
han dado lugar & consccuencias muy diversas bajo el punto
de vista higiénico, que estudiadas detenidamente, forman-
do estadisticas minuciosas y haciendo obscrvaciones prac-
ticas, presentan como resultado la alirmacion de que para
las buenas condiciones higiénicas de una calle, los edificios
no deben nunca exceder de su altura & la anchura de la
calle. Asi se consigna en la obra delos Sres. Pilat y Ta-
nerez (ITigienc de Lille, pag. 19) obra que tenemos 4 la
vista por ser resumen de todos los estudios scbre la ma-
teria.

Esta [6rmula que la higiene patrocina no pucde ser
absoluta, pues ha de variar con las condiciones de climay
de localidad. El programa nos impone, tanto la anchura de
las calles, como la altura de los edificios, y solo hemos
querido con los anteriores datos demostrav la bondad de
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la eleccion, de acuerdo perfecto con los tltimos adelantos
de la higiene.

Longitud.—La higiene de una calle con relacion & su
longitud, consiste en la facilidad de movimiento de las co-
rrientes de aire; aconsejando lo que se cumple en el tra-
zado que proyectamos, 4 saber: que de trecho en trecho
existan pequenas plazas O cruzamicntos de calles, forman-
do verdaderos depésitos de aire y de luz; asi como tam-
bién calles transversales que vengan & corlar & las arterias
principales contribuyendo por esla causa con grandes me-
dios de ventilacion mas facil.

La higiene proscribe en absoluto los tramos demasiado
largos sin cruzamiento alguno, asi como tambicn el levan-
tar edificaciones & través de una enfilacion, que impedi-
rian que los vientos reinantes pudiesen barrer sin obstacu-
1o las calles, circunstancia esta ultima esencial para la sa-
lubridad de las poblaciones.

Todas las calles proyectadas son completamente rec-
tas, la rectitud representa siempre economia de ticmpo 'y
de gastos en la locomocion y transportes. Aceptada como
buena una dircecion, y como tal consideramos todas las
del trazado, seutin las razones que se exponen enel estu-
dio del plan general, deben seguirse sin alteracion a menos
que lo impida un obstaculo insuperable, ya en el orden
material, ya en ¢l ornato publico. Ninguno de ¢stos en-
contramos en el (razado de las vias de nuestro proyccto;
y tan partidarios somos (uc una vez razonada una direc-
cion debe seguirse, (que mantenemos aquélla, asi en las
calles que van & parar al pasco de coches, en las inme-
diaciones del edificio de San Marcos, aundque tal dircecion
determina en los encuentros de aquella parte encrucijadas
irregulares. Istas podrian cvitarse con desviaciones del
altimo tramo de las calles; pero tal solucion, 4 mas de
opunerse 4 las razones antedichas, es contravia al ornato
publico y daria lugar & un mal mayor que el inconveniente
que se trataria de cvitar.

Con lo dicho basta para estudiar la parte que a la via-
bhilidad hace referencia, pues siendo limitado el espacio (ue
sc senala para proyectar ¢l ensanche, podemos conside-
rarnos cn un caso igual al del recinto murado, en que las
calles no pucden prolongarse mas alld del limite que sc
marea.

Ninguna de las calles del proyecto es de longitud ex-
cesiva, teniendo Jas mayores O scan las cue parten de
la plazoleta de (fuzmdn el Bueno que sirve de entrada 4 la
poblacion y terminan en cl ingulo opuesto del cuadrilitero
de cada lado, siguiendo aproximadamente la diagonal del
mismo, y las que parten de frente al edificio de San Mar-
cos, terminando en la plaza de Santo Domingo 500, 558 y
770 metros respectivamente.

No debemos, por tanto, preocuparnos de un estudio
comparativo con las principales vias de las grandes pobla-
ciones.

Pendienle.—ILa maxima que pucde darse & las calles
esta fijada pov ¢l programa en 0,5 por metro: haremos
notar que dicha pendiente es la marcada por los higienis-
tas como normal, permitiendo el facil curso de las aguas
superficiales. Las pendientes mas acentuadas producen
fatiga muscular. agravada después por la nccesidad de
subir sin detenerse & un piso mas 6 menos elevado.

El inconveniente de armonizar de una manera adecua-
da los perfiles transversales de todas las vias por las gran-
des diferencias de nivel, que por lo general tienen los te-

rrenos en que se asientan las poblaciones, buscando la’

mayor facilidad de los desagiies, no existe aqui, pues el
ensanche de Leodn se emplaza en un espacio de débil pen-
diente y en una sola direccion.

Lste problema de las rasantes, que es interesantisimo
en todos los proyectos de reformas de poblaciones por la
influencia tan notable como transcendental que ejerce en
la viabilidad urbana, bajo el aspecto de economia de tiem-
po de fuerza y de dinero, ya con relacion & los arrastres y
transportes, ya con el mayor 6 menor desgaste y entrete-
nimicento, por consiguiente, de los pavimentos de las vi.s
urbanas, queda aqui casi anulado por la forma y disposi-
cion del terreno ya estudiado. Siendo imprescindible ce-
firse para el trazado de las rasantes & la configuracion
topogrilica del terreno, en sus lincas, hemos tenido siem-
pre presente aquel lipo de pendiente; pero no hemos po-
dido conservarle como un limite superior, y aunque lus
adoptadas oscilan alrededor, existen tramos en que sc ha
elevado bastante, casi siempre impuestos por los enlaces
con la poblacion actual.

FORMA DE LA CALZADA

Procede estudiar con mucho cuidado la forma que debe
darse & la calzada, buscando la mayor facilidad en su des-
aglic y de su viabilidad.

De los tres sistemas adoptados, planos, abombados y
hendidas, el primero es, sin disputa, ¢l mds comodo para
la marcha, pero no debe adoptarse & causa de su insalu-
bridad, puesto que carece de la inclinacion convenierie
para la corriente del agua.

La seecion de forma hendida no debe adoptarse sino en
las calles de muy poca anchura, y presenta siempre el in-
conveniente de hacer penoso y poco seguru ol paso de
carruajes, condenando también durante las grandes lluvias
4 una inevitable inmersion de los pies en el agua.

Adoptaremos, por consiguiente, la forma abombada,
que es, indudablemente, la que mejores resultados produ-
ce y la aceptada generalmente cn todas las poblaciones.
Lis de suma importancia la determinacién de la flecha de
esta convexidad, que por algunos autores ha sido propues-
ta en la vigésima parte de su anchura. Lncontramos exce-
siva esta cantidad, pues si bien es favorable & la corriente
de las aguas y limpicza de las calles, es peligrosa en el
sentido de la dificultad de la marcha y, sobre todo, de la
presion lateral que el esfucrzo de csa especie de boveda
habia de transmitir 4 las casas proximas en perjuicio de
su solidez.

Adoptamos una [lecha mds moderada, la trigesima
parte de la anchura, 6 sea, para las calles de primer orden
que tienen 14 metros de calzada, un peralte de 46 centi-
melros; para las de segundo orden, cuya calzada tendra
12 metros, el peralte sera de 0,40 metros; y, por ultimo,
en las de tercer orden, calzada de 9 metros y peralte de 30
centimetros.

Las pendientes latcrales que originan son més que su-
ficientes, y lo razonamos de la siguiente manera: si la
pendiente marcada es de 0,005 metros en sentido de su lon-
gitud, pendiente que Ja practica ha demostrado excelente
para la circulacion y evacuacion de las aguas, ésta debia
bastar también en el sentido transversal; si la aumenta.-
mos de una manera notable, mayor sera el beneficio que
reporte & la causa que lo motiva.

La parte mas interesante de la forma de una calzada,




REVISTA DE OBRAS PUBLICAS -

aquella en que con mas cuidado debemos fijarnos al hacer
el estudio del perfil transversal, es la de los arroyos 6
afluentes de las alcantarillas, que conducen & ecllas las
aguas superficiales y las que sirven para el ricgo y limpie-
za de las calles. En las calzadas convexas los arroyos son,
necesariamente, dobles.

Por una parte, cstos arroyos deben tener gran profun-
didad, para evitar su deshordamiento sobre la acera, aun
en el caso de lluvias torrenciales; pero esta misma profun-
didad es un inconveniente, y casi un peligro, para los
vehiculos que & la acera deben aproximarse, y para los
transcuntes, sobre tudo los nifios, que pasen desde la
acera 4 la calzada. Iis, pues, conveniente no cxagerar la
profundidad y procurar que las aguas corran lo mas facil-
mente posible, pero este ullimo requisito no se ubtiene so-
bre los empedrados ordinarios, pues & causa dela irregu-
laridad de su superficie, sulren detencidn los materiales y
hasta el barro que estos arroyos arrastran en su corriente.
Convienen, pues, las superficies muy lisas para formar el
cauce de los arroyos.

(Se conlinuard.)
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CAMINO DE HIERRO FUNICULAR

DE LA PUERTA DE SEGOVIA A LAS VISTILLAS (l)

11

Descrita la idea del proyecto en general, vamos 4 ocu-
parnos de su parte téenica, advirtiendo de antemano para
que nadic se llame & engano, que no nos propuncmos for-
mular un proyecto delinitivo, sino bosquejar un antepro-
yecto practicamente realizable, pucs estando resuclto el
problema de los ferrocarriles de montafia de muy distintas
maneras, cada detalle exige un estudio particular cque con-
viene aplazar hasta saber si se considera procedente otor-
gar concesion.

Trazado.—E!l trazado del camino de hierro en pro-
yecto, tiene su punto de partida en la curva & nivel 587
inmediata & la carretera de Lixtremadury, y termina en
las Vistillas con una ordenada roja de 639 metros; por
manera que siendo la distancia entre estos puntos 247,00
metros y el desnivel 52 metros, la pendicnte de la linea
que los une es de 0,17478 en toda su longitud. La linea que
une estos puntos la tomamos por rasante y su pendiente
es nada exagerada dado el sistema de transporte clegido
para el que puede decirse que no hay limite de pendiente.

Consiste aquél en un plano inclinado de cable despuds
de pasar por un jucgo de poleas fijas; lleva atados & sus
puntas clos trenes, de modo que pucstas lag poleas en mo-
vimiento las posiciones de ¢stos son conjugadas con rela-
cién & lus puntos de partida y llegada.

En los tantcos que han precedido & la eleccion de tra-
zado se han tenido en cuenta las siguientes limitaciones:

1.* No establecer pasos & nivel con las actuales vias
publicas.

2.4 Ilucer ¢l movimiento de tierras 1o menor posible.
3. Que no haya cambios bruscos de direccion.
La primera limitacién se ha conseguido en todos los

—_—

(1) Véase ¢l numero 1.192.
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casos que se han presentado, pues tanto el ferrocarril de
circunvalacion como la Ronda de Segovia y la cuesta de
las Vistillas se salvan por pasos superiores, como puede
de verse en el perfil longitudinal.

El movimiento de tierras cs insignificante, y aunque el
volumen en terraplén es 1'n poco mayor cuc cl de desmon-
te, las ecxcavaciones que habra que hacer para cimentar
las estaciones y muelles, daran el cubd suficiente para que
no haya necesidad de recurrir & tierras de préstamo que
por otra parte estan inmediatas.

El trazado del funicular podria hacerse enlinea recta,
pero exigiria hacer explanacion més ancha, lo que aumen-
taria notablemente el coste del proyecto, sobre todo la par-
tc en viaducto que ahora veremos, por 1o que adoptamos
la disposicion que luego se dira.

Para conseguir los pasos superiores dichos anterior-
mente, asi como para respetar las casas de la Ronda de
Segovia, sc establece la via en viaducto desde la estacion
de partida hasta la curva & nivel 610 en que termina el
ancho de la cuesta de las Vistillas. A partiv de acqui la ex-
planaciéon va en terraplén, continuando en un muro hasta
llegar & la curva 624, y sigue en el desmonte hasta la al-
tura 631 en que se terraplenara o se colocard la via en
viaducto hasta Negar a la curva 639, donde se construi-
4 la estacion de las Vistillas, término del funicular.

Via.—La digposicion de la via en los planos inclinados
depende de varios factores; entre ellos los més importan-
tes son la pendiente y el sistema de {reno de seguridad
(que se emplec.

Segtn la inclinacion de la rasantc es mayor 6 menor
asi sc alianza mas 6 menos la via al terreno, para que la
componente del empuje paralela al plano inclinado no pro-
duzea ningtin corrimiento.

Influye igualmente el sistema del freno de scguridad
que se adopte, pordue, como cs zabido, los hay que nece-
sitan un organo especial en la via, una cremallera y otros,
cue no ticnen este recquisito, hastandoles los carriles ordi-
narios.

Las figuras cnsenian la disposicion clegida por nos-
otros: los carriles van unidos por medio de escarpias alos
largucros y ¢stos estan apoyados sobre traviesas, forman-
do ¢! conjunto una cuadricula & 1o largo de la via paraim-
pedir su corrimicnto.

Los carriles sistema Vignole seran de 38 kilogramos
por metro lineal; su separacion, la normal en Espana; por
Gltimo, no lleva cremallera la via, porque el freno de segu-
ridad adoptado no la necesita.

En objeto de evitar cruzauniento en las vias, que siem-
pre son puntos peligrosos, y en los planos inclinados mas
por la complicacion de los frenos y los cables, la via es
toda ella doble; pero con el objeto indicado ya de no hacer
la explanacion excesivamente costosa, la separacion de las
vias antes y después de llegar al cruzamiento es muy pe-
quefia. La indispensable para la colocacion de los carriles.
En las figuras vespectivas estan acotadas las scparacio-
nes dadas 4 las vias antes y después del cruzamiento y en
¢l punto medio de ¢l. En las vias publicas sc colocara con
tracarril.

Viaducto.—Los viaductos queexige el funicular recquie-
ren proyecto separado; sin embargo, podemos adelantar
que la disposicion indicada en los diagramas adjuntos, en
los que como se ve las pilas son empalizadas mctalicas,



