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PROYECTO DE ENSANCHE DE LA CIUDAD DE LEON

Por D. Manuel Diz Bercedoniz, D Pedro Diz Tirado,
D. José M. Rodriguez Valbuena y D. Manuel Hernandez

BSTUDIO DE 1AS CONDICIONES  ACTUALES DR LEOY Y SO 70%4 DB BASINCHE

¥ Los arroyos empedrados son muy defectuosos, y el

(1) Véase ol nimero anterior,

suclo sobre que asicntan tiene (ue sufrir, necesariamente,
fillraciones, y & causa de cllas, desniveles considerables
por los vehiculos pesados ue sobre cllos descansan &
ratos, cargando por su inclinacion todo el peso sobre un
solo lado.

Cuestion muy debatida es la de si los arroyos deben
estar cubiertos 6 no; opinamos por esto ltimo, & causa de
los frecuentes atascos que se originan en conductos cerra-
dos por los materiales que las aguas arrastran en su co-
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rriente. Las rejillas colocadas c¢n las hocas de estos con-
ductos, oponiendo ¢l paso & los materiales de arrasire, les
obliga & detenerse, y la boca de entrada queda obslruida,
con ¢l consiguicnte deshordamiento del arvoyo.

Los aparatos automoviles no han dado, en parte algu-
na, buen resultado, y s descomponen con facilidad. Todo
lo cual nos hace disponer los arroyos & cielo abierto, ex-
ceptuindose los pasos determinacos de una acera a otra,
en que los disponemos encubiertos, pero teniendo la pre-
cancion de que se puedan limpiar.

116 aqui cl resultado @ cue llegamos: entre ¢l pavimen-
to de la calzada y el adoquin que ferma el encintado de la
acera se deja por cada lado un espacio de 20 centimetros,
destinado 4 los arroyos. Estos se forman con piedras gra-
niticas de longitudes diferentes, esto no importa, pero de
ancho conslante ya sefialado y de un grueso, tambicn cons-
tante, de 16 centimetros. Las uniones de unas piedras con
otras, en ¢l sentido de la longilud, se hard con gran csme-
ro; las juntas no excederdn de 3 milimetros, yse recibiran
con una mezcla muy fina de cemento y arena.

Las piedras se labravdan en forma de cono, dejando por
sus lados una faja plana de b centimetros, la cual tendra 8
centimetros de profundidad en su punto medio. La canal
seguird la misma pendiente de Ja calle. Tas picdras que la
forman sc dispondran sobre ‘res hiladas de ladvillo, tam-
hién recibidas con cemento, las que & su vez descansaran
sobre la capa de arena general.

Dichas hiladas de ladrillo subirin por detrds de las
piedras de la canal, & servir también de apoyo al encinta-
do de la acera, que tendra 8 centimetros, suma de los es-
pesores del hormigin y asfalto de kv acera, Fatas tendrin
una caida de un centimetro por metro, desde los paramen-
tos de las fachalas hasa los arroyos, para la facil caida de
Jas aguas.

Ista disposicion reune fodas Tas buenas condiciones
apetecibles; es por completo impermeable, deja corror las
aguas sin obstaculy alguno, de Jimpieza inmediata, con
firme suticiente para los pesos que haya de soportar y sin
peligro de eaidas, ni aun parac fos ninos, pues i maxima
altura dexde T acera al fondo del cauee ex sdlo de 16 cen-
timetros, altura media de un esealon.

I2n lus sitios senalados para pasar de una acera dootra,
que son todos los correspondientes @ las encrucijadas, sc
disponen pasos inclinados para salvar ¢l inconveniente de
los arroyos en dias de Huvia, Estos pasos inclinados se
forman con losas de piedra granitica tambicén, que apoyan
por un extremo en el borde de laaceray por el otro en la
calle. Con una longitud de 60 centimetros tienen suficiente
para dar una pendiente suave. Su grueso serid de 16 cen-
timetros, & {in de darles una concavidad de 8 centimelros
que, colocada invertida sobre la canal del arroyo, dard un
conducto de un didmetro de 16 centimelros como mini-

mum. Asi serdan dificiles los atascos; se¢ lomard la precau-

cion, por si alguno de ¢stos ocurriera, de disponer las
picdras de lus extremos y un ntumero impar de las inter-
medias fijas, sicndo ¢stas alternadas, il resto seran mo-
vibles, descansando sobre rebajos hechos en las primeras,
pudiendo facilmente ser levantadas en un atasco imprevis-
to, por los cncargados de la limpicza & por los mismos ve-
cinos inmediatos.

REVESTIMIENTO DE LA CALZADA

Importante, como el que mas, es este requisito en una
calle, visto bajo el doble aspecto de la higicne y de la via-
bilidad; de muy dificil solucion, dada la diversidad de opi-
niones (ue informan en la materia, agravada por una ter-
cera consideracion «ue precisa tener presente, la de la
economia; utilizando materiales, extraidos de las inmedia-
ciones de la localidad 6 de puntos medios faciles de comu-
nicacion.

En Ia imposibilidad absoluta de llegar & un término
que armonice verdaderamente las necesidades de la higie-
ne con las de la viabilidad, necesidades que & veees llegan
4 ser hasta contradictoriag, sometidas ambas & la impe-
riosa ley de la cconomia, poder tirdnico cual ninguno, que
impide en la mayor parte de los casos el desarrollo de los
proyectos tal como se conciben, pero al cual es imposible
suslracrse, si 1o (ue se proyecta ha de salir de Ia esfera
del ideal y producir resultados tangibles; y no existiendo
razon alguna de tan s0lido fundamento que aconseje dar
la preferencia & ninguna de aquellas condiciones sobre las
restantes, el facultativo que acometa la empresa de seme-

jante estudio solo puede utilizar ¢l buen sentido guiandose

por tanteos, anxilindo de los datos peopios y caracteristi-
cos, por decirlo asi, de cada localidad.

Empezaremos por ecuparnos del desagtie del suclo.

La ciudad de Ledn, dolada de un elima Iluvioso, con
arbolado considerable en sus inmediaciones, y situada en
Jaconfttuencia de dos vios caudalosos, y tendiendo la natu-
raleza de su subsuclo @ retener Tas agnas subterrancas,
resulta malsana, y los sotanos de sus casag, receptaculos
de humedad, que influyen sobre Ia salubridad general de
lac poblacion,

Ll problema del desagiie en las pobliciones, del mismo
modo que ¢l sistema de aleantarillado y ¢l aprovechamien-
to de las malerias que las alcantarillas acarrean, no estan
aun definitivaimente resuceltos en ¢l ferreno de la higicne
pablica.

Las ciudades que hasta el presente ticnen cstablecidos
sistemas completos de desagite y aleantarillas; en los cua-
les han inverlido sumas considerables, estdn expuestas o
verse en Ja precision de modificarlos & medida que la
practica v estudios mas detenidos vayan senalando la im-
portancia de las diversas teorias, completamente contra-
dictorias, que hoy se disputan la primacia en asuntos de
higiene y salubridad de las poblaciones.

ITacemos esta observicion para indicar cue, siendo
preciso adoptar un sistema fijo y determinado, no nos de-
cluramos partidarios de ninguno de cllus en absoluto, sino
que lo aceptamos de una manera relativa, es decir, en
cuanto lo consideramos preferible para un caso particular,
segun las condiciones de L poblacion de que nos ocu-
pamos.

No es la Memoria que abarea un estudio general de
todas las condiciones de la vida urbana, de indole tal, que
permita un estudio detenido de los diferentes sistemas de
desagtic para proceder por comparacion con los de las
arandes poblaciones, limitandonos, por tanto, auna ligera
resena de lales sistemas y exposicion de las razones que
fundamentan el adoptado.

La influencia de las aguas subterrancas no llevan solo
consigo los males inherentes & la humedad, sino también,
y muy principalmente, los originados por la infeccion de
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cstas aguas subterraneas, debido 4 causas exteriores; es-
tando plenamente comprobado cue cl flujo y reflujo de
aquellas aguas guarda siempre relacién con el desarrollo
de ciertas enfermedades infecciosas.

Siendo la causa de la infeccion de aguas subterrincas
los gérmenes que & cllas llegan atravesando los vevesti-
mientos de las calzadas, el primer medio para evifarlo se-
ria la construceion de pavimentos impermeables parp las
calles.

La practica demuestra ser esto de todo punto imposi-
ble, pues no se obtendria un resultado rigurosamente
exacto ni aun con los pavimentos de cemento, ya que siem-
pre habrian de producirse grictas, ser necesarias vepara-
ciones, y nunca scria una superficic completamente unida.

En la imposibilidad material de tal sistema, aceptando
10s Ligienistas la vealidac de las cosas y buscando el mejor
modo de utilizarlas, establecen como regla de higiene p-
blica la de que las calzadas, en su revestimiento, deben ser
aleo permeables, y el subsuclo sobre ¢l que este pavimen-
to descansa, completamente permeable, viniendo & confri-
buir de este modo un sistema ideal de desagiic de pobla-
ciones, que no s otro sino el de practicar en gran escala
¢l seguido para privar de la humedad a los sotanos de los
cdificios, poniendo una gruesa capa de picdra partida en
arandes trozos 6 de canto rodado sinenlace alguno, sobre
clla otra de piecdra mas menuda y avena, y, por ultimo, el
revestimiento de la calzada con canales laterales situados
a mayor profundidad que la de los sotanos de las casas,
con inclinacion suliciente para cl facil recorrido de Jas
aguas que de tal modo sun conducidas 4 las alcantarillas.

Sentado lo que antecede, vamos & exponer algunos da-
tos historicos referentes & los pavimentos de algunas po-
blaciones de la antigiiedad, no por via de erudicion, sino &
fin dc que nos sirvan de fundamento 6 punto de partida
para ¢l problema que pretendemos resolver, indicando
despuds las venlajas 0 inconvenicntes de los pavimentos
usados hasta ¢l dia, para deducir de todo cllo ¢l sistema
mas conveniente al ensanche que proyectamos, cn rela-
cion, principalmente, con el clima de la localidad.

Los recientes trabajos en las excavaciones de Pompeya
nos muestran ¢l piso formado por losus poligonales pro-
cedentes de las lavas del Vesubio, unidas entre si por gra-
pas de hierro. .

La conslruccién de las aceras incumbia al propietario
cercano, los que las disponian & su capricho; en unas
partes aparceen construidas de ladrilo, mas alla de mar-
mol 6 de groseros mosdicos, y en otros lados con pedazos
de tejas rotas con una sustancia conglomerante. Esta di-
versidad de materiales usados en las aceras de Pompeya
marca en la actualidad, en ausencia de los muros de las
casas, los limites de las propiedades; y, & no dudar, esta
es la unica ventaja de tal sistema, pues dejando aparte lo
pintoresco producido por tal diversidad de tonos y sustan-
cias, nada mds molesto que recorrer su largo trayecto
cambiando continuamente de sensacion producida por me-
dios mas 6 menos duros O friables.

Vitrubio nos describe el modo de formacion de los pa-
vimentos de las calles; la calzada, dice, estaba formada de
cuatro capas distintas: el stralumen, cl mds profundo,
formado por un lecho de picdras 'y pedazos de argamasa
secos y unidos entre si por pesados barrotes de hierro; el
ITudus, especie de betun compuesto de piedras partidas,
argamasa. y cal; ¢l nucleus, especie de betun mas fino que
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el anterior, y al que se¢ mezclaban pedazos de teja y ladri-
llos machacados, piedra caliza O tierra, segin las locali-
daces; y sobre esta ltima capa descansaba el revesti-
micnlo exterior, compuesto, por lo general, de baldosas,
como cn Pompeya, O bien de picdras talladas 6 cantos ro-
dados. LI total de las cuatro capas alcanzaba, proxima-
mente, a la altura de un metro.

Sinos lijamos en la descripeion de tal sistema, com-
prenderemos la logica que presidia & su ejecucion. La pri-
mera capa, toscamente formada y con los materiales mas
aruesos, y en inmediato contacto con el subsuclo, hacia
las veces de cimiento, y resultaba sulicientemente per-
meable & las sustancias que pudicran introducirse a través
del suclo. Las capas superiores hasta ¢l pavimento, for-
madas de cada vez con mejores materiales y mas unidos,
contribuyen & la mejor veparticion de las presiones.

Laidea de enbrir los caminos y calles con piedras co-
locadas ordenadamente, viene desde muy antiguo. Se atri-
buye, generalmente, & los cartagineses, creyéndose cue cl
comsul Apio Claudio empezo & empedrar las calles de
Roma doscientos afios, proximamente, antes de J. C.

[Tay poblaciones de enlosado completo 6 incompleto; se
da este Wllimo & acquellas en que losas de 60 centimetros
por 20, ~omo s¢ han encontrado en Mildn, se encuentran
separadas por ofras empedradas de una anchura proxima-
mente igual Esle sistema es excelente para las calles es-
trechas que no tienen mis (ue una via para los carrua-
jes, pues las losas presentan condiciones faciles parva el
paso de las ruedas, mientras que ¢l empedrado intermedio
favorcee, en cierto modo, la marcha de los caballos.

Detallamos el sistema de los romanos por scr, en sus
lincas generales, el tipo que pensamos adoptar, y aqui de-
tenemos esta reseiia, pues no tratamos de efectuar un es-
tudiv historico y nada merece (ijar nuestra atencion hasta
llegar & la ¢poca moderni.

Il revestimiento de las calles en la historia compren-
de tres pevicdos: 1.% ¢l de incuria, cl de perfeccionamien-
to empirico y el periodo cientifico que empezo hace proxi-
mamente, sesenta aiios; 2.°, que comparando sistemas an-
tizuos y modernos, ha podido llegar & un resultado verda-
deramente racional y que liende & perfeccionarse de dia
en dia.

Istudiemos, siquicra sea de una manera rapida, los
siguientes sistemas de pavimentos: 3.%, el macadam; 4.° el
asfalto; 5.%, el cemento; 6.°, diversos revestimientos, como
el de madera, fundicion de hierro, cte., cte.

In todo empedrado son indispensables dos condicio-
nes: la igualdad de la superlicic empedrada y la resistencia
uniforme 4 la compresion. Para mantener la primera pre-
cisa que la resistencia al deterioro y la contraria a la com-
presion, sean iguales en todas partes.

Por desgracia, el desgaste determina siempre superli-
cies convexas, de donde resulta ser mayor la resistencia
por los ladns & fin de obviar este inconveniente, asi como
el desgaste irregular de cada una de las piezas que com-
ponian ¢l empedrado, circunstancia que obligaba & levantar
el piso cada poco tiempo, tallando de nuevo las piedras,
operacion & todas luces dispendiosa, y la tendencia & vas-
cular de las diferentes piezas; en 1830 se inicio la idea de
sustituir las baldosas hasta entonces empleadas, que me-
dian, proximamente, 25 centimetros de lado, por paraleli-
pedos rectangulares que presentaban superficies de 16><23
centimetros, 13 > 20 y aun 10 > 16, dimensiones estas l-
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timas que son las adoptadas en Bélgica, y que han dado

excclentes 1esultados, bien que se trata de piedra tan dura 67
como el porfido.
Tal disposicion predispone menos al deterioro de las 460
piedras; en cambio, aumenta ¢l precio del metro cuadrado T
y acaba por constituir un suclo reshaladizo, & menos que
en su disposicion se tomen precauciones para cvitarlas. ) : ,
La reparticion uniforme de la presion exige sentar las o 8215625 |~ — - lik— — —BUS625 -~
piedras sobre un lecho de resistencia uniforme. A tal obje- i -2.9 ‘;fr 599125 —
to tenderia la disposicion adoptada por los romanos que TTTTTTTTTTT oo :gl ‘ T
ya dejamos anotada. \i;
3|
(Se continuard.) C:\

¢ e i - e

La carga, uniformemente repartida, p' que da lugar al

PRUYECTO PARA LA SUSTITUCION DEL TRAMO METALICO 0 mismo momento cn el centro dcl tramo, se deducira de la

expresion
DEL PUENTE SOBRE EL R{O LLOBREGAT POR OTRO NUEVO
S 5.99195"
P> 2099 ) 55a
In los tramos laterales la posicion del tren lipo que da
lugar al maximo, es lu indicada en el adjunto croquis; y de donde
su valor es, por viga, 8 >< 115534
82156257 - b= 0ome = 320
M = 46000 < W_« — (6000 >< 7 <= 21000 >< 1,2) = 115534 16,9912t ;
AUT2H
kilogrametros. kilogramos por metro de viga.
7T 7T 7T 77T 67 g7 JT 77 77 7T 67
‘ ' | = l
| ,
420,4201/,24 w460 — 42505 - 460 — - H204/204420% ~ ~ 4,60~ ~
= R AL R l
L4 i 1
00555 [L00555
e e 35375 e e = = /36485~ m =
o ommmm = —j3 593 B e o 13593 ~ = ===~
o e e s 7R S m m S s o m e mmmmmem oo

In los tramos centrales la posicion del tren tipo corres-  lente por metro lincal, los esfuerzos cortantes maximos
pondiente al momento maximo, es la del adjunto croquis, en A serdn, como se desprende del adjunto croquis:
y el valor de este momento cs:

ok -
8 3< 242856 .
V=TT e = 2029 l
27,180 |
|
kilogramos por metro de viea. ke
: . . . _ P
Para el cileulo de las diegonales precisa, con objeto de f 270
aproximarse lo mas posible & la realidad, hacer hipotesis
de cargas extendidas sobre una porcion del tramo desde
una seccion intermedia hasta un apoyo y segun lalong:tud ——————— ——— VAN

cargada, la carga uniforme equivalente debe ser varialle.

Para determinarla supondremos, como en el caso antz-

rior, que los tramos son independientes y que el esfuerzo P
cortante debido al tren y 4 la carga uniforme son iguales

en cada scccion para el caso en que es maximo, 6 sea

cuando dichas cargas sc extienden desde dicha seccidon &

uno de los apoyos. Llamando P la suma de cargas del ) A
tren extendidas sobre la longitud b de un tramo de longi-

tud, I, ¢ la distancia de su centro de gravedad al apoyo

mas proximo & las cargas, y P la carga uniforme ecquiva- ¥~ ~" -7 T 7777

(1) Véase el numero 1.194. - = Pex< ) YR P, bYA



