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tedricamente 5.416,25 kilogramos; y si suponemos que re-
sista 140 kilogramos por milimetro cuadrado después de

. 1
fabricado y tomamos T como coeficiente practico de

seguridad, tendremos por seccién metalica 386,80 milime-
tros cuadrados, y dindole 4 cada hilo la seccién 3,14 se
necesitaran 124 hilos, que podréan repartirse afiadiendo dos
hilos mas en seis cabos de 24 hilos cada uno.

¥n resumen, el cable estard formado por seis cabos de
21 hilos cada uno, siendo cada hilo de dos milimetros de
diametro.

Los amarres del cable & los carretones los haremos

por el sistema americano empleado para puentes col-
gantes.

Las figuras dan idea clara de ello.

Motor.—La potencia que debe desarrollar el motor es
igual 4 la diferencia entre la componente de la gravedad
que actia sobre el coche descendente y el esfuerzo de
traccion necesario para subir el coche ascendente y el ca-
ble por la rampa. Esta potencia complementaria puede
determinarse en caballos, y en el caso mas desfavorable
(que cs aquel en que el coche ascendente va cargado al

maximo y el descendente vacio), por medio de la formula
siguiente:

(Ptp—P)(b+o)V
75

siendo P cl peso del tren ascendente, p el del cable y P’ el
del tren descendente expresado en toneladas, b la pendien-
te media en metros por kilémetros y ¢ la suma de los
coeficientes de traccion y rozamiento, y V la velocidad en
metros por segundo.

Aplicada la férmula al caso que estudiamos, tendremos:

(28 0,917 — 10) (174,78 +2 + 3) o _ 6820,84
75 I 5

=90,9

caballos.

Es decir, que en el caso mas desfavorable se necesita-
ra una potencia, aplicada en la amarra del cable, de 91
caballos de vapor.

Poleas de apoyo del cable.—Con objeto de que el pan-
deo del cable no haga que roce éste con la explanacion y
para dirigirlo en las alineaciones curvas, se colocaran 4 lo
largo de la via soportes terminados por poleas sobre cuya
garganta descansa aquél. Las figuras indican dos de estas
poleas, aplicandose uno 1 otro modelo segin que el trozo
de via donde se haya de colocar esté en recta 6 en curva.

La distancia. 4 que debe colocarse unos soportes de
otros hay que fijarla por medio de calculo, porque si los
colocamos muy proximos aumenta, el rozamiento y con él
el desgaste del cable, y si los ponemos muy distantes, el
cable arrastrara por la via, sobre todo si el carreton va sin
carga ninguna por la poca tension & que estara sometido.

De un estudio hecho por el Ingeniero francés Vautier,
tomamos la férmula que nos da la distancia que buscamos

r— V8, T
p

siendo [ la altura de! punto de apoyo del cable sobre la
explanacion, T la tension del cable y p el peso por metro
del cable.

La garganta de estas poleas sera de caucho 6 de una
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aleacion de cobre, antimonio y estafio, pues si se hacen de
hierro fundido se desgasta la polea rapida 6 irregularmen-
te, como sucedi6é en Lausanne Oushy; por dltimo, no de-
ben pesar mucho: unos 20 kilogramos por polea es lo que
suele darseles.

Tambor.—El cable se apoya, como sabemos, en el
tambor, que puesto en movimiento determina el ascenso y
descenso de los carretones que lleva aquél amarrados &
sus puntas. La solidez de la instalacion y lo adecuado de
ella son, pues, condiciones esencialisimas por ser el tam-
bor el punto de apoyo de todo el sistema.

Sienco fijo el motor, el tambor, al girar, ha de arrastrar
al cable en su movimiento, y como tensién T del ramal
ascendente ha de ser mayor, por regla general, que la f
del descendente, no se podra verificar la condicién dicha

. s
si 7—> ef . (1) en la que e es la base de los logaritmos

neperianos = 2,718, [ es el coeficiente de 1 ozamiento entre
el cable y el tambor, s la longitud del arco abrazado por el
arco y » el radio del tambor; f varia con la clase de sus-
tancias que recubran ¢l cable y el tambor; pero para nues-
tro caso (cable embreado) puede tomarse por valor 0,06.

La desigualdad anterior ensefa que para que el tam-
bor arrastre al cable con °/, de vuelta, se nccesita que
T << 1,33 [; para tensiones mayores hay que aumentar el
rozamiento, lo que se consigue dando al cable un cierto
numero de vueltas que, naturalmente, crece con la des-
igualdad anterior. Para determinar este namero basta
sustituir en la f6rmula (1) s por su valor 2 = n, lo que da

T
n = 6,091 longitud T de modo que sustituyendo en esta

igualdad [ el valor maximo de T y el minimo de f, el valor
de n es el que nos dice las vueltas que hay que dar.

En cuanto 4 la disposicion del tambor, creemos debe
emplearse la que indican las figuras, con las que basta
para comprender que el tambor es de eje horizontal y cada

ramal pasa, ademds, por una polea de cambio de direc-
cién, que sirve de guia.

(Se continuard.)
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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.

ESTUDIO DE LAS CONDIGIONES ACTUALES DE LEON Y SU Z0NA DE ENSANCER

Las piedras utilizadas hasta la época presente han sido
asperones, poérfidos y cantos rodados. Calculos estadisti-
cos demuestran que los pavimentos de asperén duran de
veinte 4 sesenta afios, exigiendo cada ocho una reparacion
en calles de gran circulacion, cada quince 6 veinte en las
de mediana circulacion y cada veinte 6 treinta en las de
menor.

Las ciudades situadas en las inmediaciones de los rios
utilizan, por lo general, para empedrado de las calles, los
cantos rodados. Este sistema es tan malo para los carrua-
jes como para los que caminan 4 pie. Precisa haber naci-

(1) Véase el nimero anterior.
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do en una de estas poblaciones para acostumbrarse & la
dolorosa impresion que produce en los pies un piso tan
molesto. :

Tal empedrado pudiera, sin duda, mejorarse, si s6lo
se cligieran cantos rodados de bastante dimension para
que pudicsen ser desmochados por uno de sus extremos,
presentando una superficic de unos 10 centimetros en
cuadro. Asi sc ha utilizado ~n algunas poblaciones de
Francia, y aunque de resultados favorables, no compensa
el mayor coste del metro cuadrado al escaso benelicio que
se obtiene.

En algunas regivnes de Holanda y en Venccia sc han
utilizado pavimentos de ladrillo. Sistema soélo explicable
por la carencia de mejores materiales y por la abundancia
de terrenos arcillosos, que hace sumamente barato el em-
pleo de tal sistema. Desde luego, su cscasa resistencia le
hace de todo punto inatil para las calzadas. Para donde
parece tener aplicacion conveniente, y por eso lo citamos,
es para las aceras, pues presenta una superficie bastante
sumida para la marcha, y de aspecto agradable.

No obstante, sélo & titulo de curiosidad puede men-
cionarse, pues su aspecto de pobreza le hace impropio de
una capital; y su coste de instalacion y reparaciones, unido
al pronto deterioro que sufriria en un clima tan Huvioso y
de tan fuertes heladas como el de Ledn, nos obligan &
desecharlo en absoluto.

Data del siglo pasado la construccion de un sistema de
calzadas, en que los Ingenieros parecieron inspirarse en el
antiguo sistema romano que dejamos descrito, tan logica
era su construccion. Empezaban por disponer una capa de
piedras tan planas como fucra posible, que llamaban de
fundacién (semejante en un todo al stratumen de Vitru-
bio), después una segunda capa, de unos 30 6 40 centime-
tros de espesor, de picdras machacadas sin gran unifor-
midad y mezcladas unas con otras, constituyendo con el
tiempo, bajo la influencia del roce, una especie de betan.
Practicado este sistema en gran escala en Inglaterra y
modificaAndose hasta la supresion de la capa de fundacién
por el inspector de los caminos de Liocia, I'ohu, London,
Mac Adana, se generalizd con su nombre, con el que es
universalmente conocido.

Utilizado primero en los caminos, no tard) en penctrar
en las poblaciones, utilizando como materiales la silice, el
granito y el pérfido. Bien entendido, que cada uno de es-
tos materiales se ha usado separadamente de¢ los demas,
pues la buena construccién y duracién de tal género de
calzadas exige imperiosamente la homogencidad de los
materiales que se empleen.

Tal sistema de pavimento de calle parece reunir todo
géncro de ventajas; pero esto s6lo aparece en teoria, pues
la préctica, desgraciadamente, ha venido & demostrar sus
numerosos inconvenientes, hasta tal punto, que cindades
como Paris, después de emplear semejante pavimento en
muchas de sus calles, & costa de gastos considerablgs, se
ha visto precisada 4 sustituir de nuevo el macadam por la
piedra; asi se ha manifestado ante el Consejo municipal de
Paris el 10 de Octubre de 1870. Alli se hizo presente la
dolorosa demostracién de ser ineficaz tal sistema para
prevenir las barricadas (se presumia lo contrario, y tal
creencia valié6 mucho para su adopcion), la doble incomo-
didad de polvo y el 'barro, y, por ultimo, el elevado coste
de su conservacion, que exige, segiin los datos estadisti-
cos de Paris, la renovacién completa del macadam cada
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tres afios en las calles de gran circulacion, y cada siete
para las de menor.

Tratando de evitar los inconvenientes graves sefialados
para el macadam, hace unos sesenta afios que empezaron

a ensayarse en Paris y Londres los pavimentos asfaltados, .

Se esperaba de tales ensayos el menor gasto, evitar en
cierto modo el ruido y la trepidacién y laincomodidad del
poulvo y el barro.

A la vez se han utilizado el verdadero asfalto mineral
celcareo bituminoso, conteniendo, préximamente, 7 4 15
por 100 de sustancia bituminosa; el artificial 6 mastic, co-
nocido con ¢l nombre de betin purificado, mezcla de as-
[alto, betun fundido y brea mineral. Este mastic, al que se
afiade bettin y grava, en la proporcion de kilogramo de
mastic, 15 de arena, 1,5 Rg.® de betin, ha sido empleado
con preferencia para las aceras.

Tal sistema necesita una capa previa de [undacidn, ge-
neralmente de hormigén, de espesor y consistencia varia-
bles, seglin se trate de las aceras 6 calzadas.

El llamado asfalto comprimido es s6lo una variante de
aquél y que se reliere, mas ue & su esencia, & la manera
de emplearlo.

Poseen tales pavimentos, & mas de las ventajas enume-
radas, la falta de junturas, que permite una casi completa
impermeabilidad del suelo y, por lo tantu, la no infeccién
putrida de cste sistema, muy precunizado por algunos hi-
gicnistas, y al cual nos manifestamos absolutamente con-
trarios por las rozones sefialadas en lugar oportuno, & sa-
ber: que la impermeabilidad absoluta es imposible de con-
scguir, y de peores resultados cuanto mas se trate de di-
simular tal delectu, adoptando el sistema de pavimentos
francamente permeables.

Los inconvenicentes nacen de no estar aun suficiente-
mente demostrada por la practica su resistencia y dura-
cion para las calzadas para todos los climas, siendo, por el
contrario, facil su deterioro por el transito continuado de
vehiculos; ademas de lo costoso y molesto de rehacerlo en
grandes trozos siempre que se trate de llevar & cabo algu-
na reforma, por ligera cue ¢ésta sea, en cualquiera de los
conductos subterraneos de las vias urbanas. Iloy por hoy,
sus ventajas sobre las demas clases de pavimentos no es-
tan absolutamente demostradas.

Nétese bien que los inconvenientes que sefialamos se
refieren s6lo 4 su empleo en las calzadas, y no para las
aceras, donde pueden prestar un excelente servicio por la
informidad de su superficie, haciendo suave la marcha.

El cemento Portland produce empedrados agradables
para los pies, aunque algo duros y poco sonoros, y cortado
en recuadros ofrece 4 los pics de los caballos aspereza su-
ficiente para no resbalar. Tal sistema de pavimento es
costoso en su colocacion y conservacion, no habiendo pa-
sado aun de la categoria de ensayo su empleo en algunas
poblaciones, sin que sea dable, al presente, formular jui-
cio alguno completo acerca de su utilidad y economia.

Los pavimentos de madera para las calles han sido
empleados en varias ocasiones y en distintas localidades;
estc pavimento es, en verdad, muy regular por su elastici-
dad; cede algun tanto bajo los pies de los caballos, pres-
tandoles un sélido punto de apoyo, pero presenta el doble
inconveniente de desfilacharse y de apagar el ruido, hasta
el punto de ser peligroso para la seguridad de los que ca-
minan 4 pie; ademas, la hinchazén de las fibras vegetales
bajo la accién del agua hace saltar las ensambladuras,
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dislocandolas, y por el calor se dilatan con una presién tal
que hace saltar las aceras, si no se han tomado precau-
ciones.

La higiene rechaza en absoluto un pavimento formado
de materiales porosos, susceptibles de absorber los mias-
mas putridos del suelo, quedando retenidos por la capa
inferior 6 de fundacion, que es aqui indispensable; & mas
que el mismo material ue forma el pavimento tiende &
descomponcerse, sean cualesquiera las sustancias de que sc
impregne para evitarlo, dando lugar al desprendimiento
de miasmas.

Una ciudad hiimeda como la de Leon, y provista de
pavimento de madera, llegaria con el tiempo & scr endémi-
camente paludica.

Tal sistema no es admisible.

Otros ensayos mas recientes se han electuado con
marcos de hierro fundido, divididos en tableros, conte-
niendo cada uno un cubo de madera; en otros sitios se han
formado pavimentos de fundicion con tubos metalicos, co-
locados, llencs de cascajo y unidos estrechamente. Sélo
citamos estos ultimos ensayos como una prueba de que se
sigue trabajando sin descanso por obtener un pavimento
que cumpla con todas las condiciones exigidas; pero aqué-
llos estan atn en las primeras ctapas.

Después del bosquejo que precede, cn que s¢ enume-
ran las ventajas 6 inconvenientes de las distintas clases de
pavimenlos, vamos & expresar cudl es el sistema que es-
cogemos y las razones en que nos fundamos, teniendo cn
cuenta las condiciones del clima y las del subsuelo. La pa-
vimentacién de una calle no afecta sélo & la viabilidad,
como vulgarmente se cree, sino que ante todo es una cues-
tion, y de las mds importantes, de higiene pGblica. Un
bache que se produce en una calle es, en efecto, un peligro
para el transito; pero al mismo tiempo por el agua que
alli pucde estancarse, y & causa de su suciedad, puede
pasar facilmente al estado de putrelaccion.

Son, pues, condiciones capitales de una huena urbani-
zacion la eleccion adecuada del pavimento y el esmero en
su conscrvacion.

Todos los que [irmamos este proycctu conocemos, por
experiencia propia, las malas cualidades del subsuelo de
la ciudad de Leodn; que no resistiendo & Jos esfucrzos de
compresién transmitidos por el pavimento, exige para éste
una capa previa de fundacién & manera de suelo artificial,
constituyendo un lecho uniformemente resistente. A tal fin
empleamos un sistema quc tiene analogias con el emplea-
do por los romanos; disponemos, cn primer término, una
capa de 20 centimetros de espesor dc piedra toscamente
partida 6 de canto rodado y comprimida [ucrtemente; so-
bre ella otra capa de arena de la misma altura, materia
cuya semifluidez permite llenar los espacios vacios que
resultan entre los huccos de las piedras y llegar hasta la
superficie del pavimento, quedando el suclo perfectamente
permeable.

Para el pavimento elegimos el adoquin granitico de
unas dimensiones medias de 0,10 > 0,20 por otras 0,20
de tizén. Justifica esta eleccién, la mayor resistencia al
desgaste que olrecen las picdras de naturaleza silicea so-
bre las de naturaleza calcarca y, por consiguiente, su me-
nor coste de conservacion; ademas, no olrecen el peligro
de llegar 4 pulimentarse como estas ltimas, o que-cons-
tituye un gravisimo inconveniente para el transito de ca-
rruajes y caballerias, presentando, ademas, la ventaja ta-
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les materiales, por su dureza, de no dar lugar & la forma-
cién de polvo, como las culcdreas; circunstancia ue, de
producirse, Hlega & constituir una verdadera plaga de las
poblaciones, siendo, por otra parte, causa de numerosas
enfermedades, tales como oftalmias, laringitis y faringitis
granulosa, afeccién esta Ultima tan tenaz, que no puede
ponerse en duda la causa que la origina; recrudeciendo
otras, que atesliguan con su experiencia, por la agrava-
¢ién de sus accesos, los enfisematosos y asmaticos.

Al elegir un pavimento que no da lugar & la formacion
de polvo, cvitamos el inconveniente quizis mas grave,
tanto por las enfermedades que origina, como por las mo-
lestias diarias que ocasiona, mdas grave cuanto menos
fuerte es la lluvia quz lo produce, pues es un hecho de
expericncia usual que las calles no estan nunca mas dces-
agradables que cuando se hallan humedecidas por csas
lluvias (inas, especie dc nieblas hiimedas, tan frecucntes
en el clima cue nos ocupa.

Ll ideal de la higicne publica en materia de pavimentos
es el de que Gstos sean lo mds duros posible, cligiendo los
empedrados de naturaleza silicea ¢ volcanica. '

Debiendo las aceras satisfacer & necesidades diferentes
de las que han informado la eleccion de material y su for-
ma de colocacion para el revestimiento de la calzada, de-
ben, logicamente, ser construidas de muy distinta mane-
ra. Las aceras, por lo general, no cstin destinadas & su-
frir las grandes previsiones cue las calzadas; la superlicie
algo quebrada que en ¢stas disponemos para favorecer el
rozamiento, y que los pies de los caballos pucdan agarver-
se facilmente, seria insoportable en una acera, y sin justi-
ficacion alguna. En las aceras deben evitarse las junturas
en cuanto s2a posible.

Conyiene, ademas, no utilizar un material tan friable
como la piedra.

La misma enumeracivin de los inconvenientes «uc de-
ben evitarse nos marca el material que debemos elegir,
este cs, cl asfalto natural, tal como el procedente de las
minas de Macstu sobre capa de hormigon. Un espesor de
cinco centimetros para ¢ste y tres para el asfalto, dan un
piso suave y econdmico, por no nceesitar reparaciones. 11
aslalto queda contenido entre un doble encintado de ado-
cuines, uno formando el borde de la acera y viro contiguo
a las [achadas de los edificios, para evitar las frecuentes
roturas que el asfalto sulre en este sitio por dislintas ciu-
sas de degradacion.

La altura de las aceras sobre la calzada se determina-
ron al estudiar la forma de ¢sta.

Haremos notar la disposicion que elegimos para colo-
car los adoquines con relacion al cje de la calle; colocados
en zonas perpendiculares & dicho cje evitan la aparicion de
surcos longitudinales y paralelos.

En algunas lotalidades sc colocan en filas oblicuas con
relacion al eje de la calle, & fin de que la accion de las
ruedas de los carruajes sc cjerza sobre la diagonal ue
resulta y encuentre menos picdras en su carvera. L expe-
riencia ha demostrado que esta disposicion no tiene una
gran in(luencia sobre el gasto del piso ni sobre clresbalar
de los caballos. Y la pequenia ventaja que se pudiera obte-
ner no compensa ¢l excesivo aumento del coste del precio
por metro cuadrado, por su mayor dilicultad de coloca-
cién y mayor desgaste en los bordes de la acera, donde se
necesitan piedras triangulares. - : '

Elejimos, por tanto, el primer sistema, conservando
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s6lo la disposicion diagonal en los cruzamientos de las ca-
lles para que los carruajes no estén expuestos a4 seguir
siempre una misma huella.

Hemos hecho notar al hablar de la disposicion de los
empedrados, que fucse cualquiera el material empleado
para la pavimentacién, el roce constante motivado por el
transito de vehiculos y caballerias llega & prestarle cierto
pulimento, si en su construccion no se han tomado precau-
ciones especiales. Esta precaucion es bien sencilla, consis-
tiendo Gnicamente en dejar las juntas de los adoquines de
una cierta amplitud y rellenos de un material de resisten-
cia deferente al que forma el pavimento de la calle. Tra-
bajos que estudian con detenimiento esta materia, al pa-
recer secundaria, y que, no obstante, influye considera-
blemente en la conservacion y bucnas condiciones de la
calzada; fijan ¢l ancho de estas junturas en 20 6 25 milime-
tros. Elegimos el ancho de 20 milimetros.

Para rellenar tales huecos se han empleado, 4 més de
mezclas hidraulicas, que desecharecmos desde luego, por-
que su experimentacion no ha dado resultados satisfacto-
rios, y porque contribuirian & la impermeabilidad de la
calzada, circunstancia desfavorable, como dejamos dicho,
un liquido arenoso calcico, 6 bien materias betunosas,
como se practica en Inglaterra.

Preferible & todo cllo encontramos el relleno de arena
fina y bien lavada, que se introduce con cuidado en las
juntas y se apisona fuertemente al mismo tiempo que el
adoquinado. Tal sistema es ficil, de suma limpieza para
las vias y de buenos resultados, segtn la prictica nos de-
muestra diariamente.

Se colocaran, pues, las lincas de adoquines en sentido
perpendicular al eje de la calle, separadas entre si por
juntas de 20 milimetros, alternando las juntas en sentido
de la longitud. La forma convexa de la calle parece exigir
adoquines tallados en forma de dovela para su mejor
union; no obstante, los elegimos perfectamente paralelepi-
pédicos; primero, porque suprimiendo aquella talla se re-
baja notablemente el precio del metro cuadrado, & mas de
que al colocarse so6lo se tocaran en su inferior dejando en
la superficie una abertura, cue es la que se desca, y obte-
nida asi sin aumento en la mano de la obra.

NECESIDADES DE LA CALLE

Iasta aqui nos hemos ocupado cn el estudio de las
vias urbanas, de su establecimiento, por decirlo asi; va-
mos & considerarlas actualmente bajo el punto de vista
de su funcionamiento.

Dicho funcionamiento determina necesidades diferentes
(ue exigen soluciones de indole muy variada.

Aquellas necesidades se pueden dividir en las catego
rias siguientes:

1. Necesidades de la circulacién pedestre.

2." Idem de la circulacion rodada.

3." Idem reciprocas entre las vias urbanas y los tran-
seuntes en relacioén con el vecindario.

4. Idem de la via con relacién 4 si misma

5. Idem de la Administracidn. Diversas son las nece-
sidades que la circulacion pedestre debe satisfacer en las
vias publicas, necesidades inherentes 4 la naturaleza hu-
mana, cuya privacion es imposible. Lo que es facil y per-
mitido en la libertad del campo, encuentra un obsticulo
insuperable en el send de las poblaciones, pues & ello se
oponen de consuno la higiene y la decencia. Y, por consi-
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guiente, 4 entrambas corresponde el disponer de la mane-
ra mas higiénica y decorosa lugares donde acuella necesi-
dad pueda ser facilmente atendlda

Es, pues, prec1so que existan en diferentes puntos de
las poblaciones, y & conveniente distancia, recipientes uri- .
narios y svater-closels publicas; esta es una necesidad de
la vida en las grandes ciudades, por mas de que no se
pueda convencer del todo & la opinién, n.ds meticulosa
que practica, y que parece mostrar cierta aversion & la
adopcidén de tan ventajosa medida. No obstante, tan im-
periosa es su neccsidad, cue casi todas las poblaciones
empiezan & preocuparse de una instalacion, si bien no en
la cantidad y con las condiciones que fuese de desear.

Dec una parte, la vida agitada y movible que se lleva en
las poblaciones de alguna importancia, obligando & la
permanencia varias horas fuera de casa; la costumbre 6
conveniencia de asistir & paseos 6 espectdculos al aire libre
situados & distancias considerables de la propia vivienda;
el caso fortuito, pero frecuente, de una indisposicion re-
pentina estando en la calle y la facilidad de las modernas
comunicaciones, 4 causa de lo cual depositan los ferroca-
rriles en las capitales una poblacién nomada, que sélo se
estaciona durante cl intervalo de dos trenes, y que es bas-
tante numerosa para pensar en las necesidades de la mis-
ma, hacen de todo punto indispensables los gabinetes y
urinarios publicos.

Demostrada su necesidad, s6lo estudiaremos los pun-
tos donde debe establecerse su implantacion, con relacion
al plano general del ensanche, y las condiciones generales
que deben satisfacer bajo el punto de vista de la salubri-
dad y ornato publicos.

De remota antigiiedad data el establecimiento de luga~
res como los que vamos 4 estudiar; pues siempre, y en
todos los periodos de la civilizacién, se procurd evitar el
aspecto de suciedad que habrén de presentar ciertas ca-
lles por falta del necesario remedio 4 satisfacer tales in-
fracciones de las reglas de policia urbana. Hay en ello un
interés de salubridad, de decencia y hasta se podria ana-
dir que de dignidad, sin que el concepto pareciese exage-
rado.

En Pompeya el buen sentido aconsejaba poner los
muros apartados, dando & la via publica bajo la proteccion
de su sentimiento religioso, llegando hasta amenazar con
la colera de los dioses al que profanase una muralla.

Hoy so6lo sc podria evitar tal inconveniente con una
buena palicia urbana, superior & todas las penas correc-
cionales. '

Existian ya en la antigua Roma, en el Foro y deméis
sitios pul licos retretes de pagn; se les conocia con el nom-
bre de forica; cl precio que se exigia por su ocupacion lle-
vaba el mismo nombre, dandole el de foricari 4 los arren-
datarios que los administraban.

Las anforas llamadas vespasianas (ue servian para’
idéntico [in, eran colocadas en los callejones sin salida y en
las calles mas apartadas de Roma.

Los gastca, seguin Pisticus, cran analogos & las dnforas
vespasianas, pero de un orden menos importante; se colo-
caban 4 las crillas de las calles y caminos.

En toda poblacién un poco importante conviene que los
recipicntes urinarios gratuitos sean algo numerosos, & fin
de quc las contravenciones no tengan cscusa y sean facil-
mente castigadas. Calculos estadisticos tomados en dife-
rentes poblaciones, aconsejan que el nimero de urinarios



REVISTA DE OBRAS PUBLICAS 441

guarde relacion con la longitud de las vias urbanas, sefia-
landose como minimum el de un urinario por cada 500
metros de recorrido. Esta pro orcidn es la que adop-
tamos.
(Se continuara.)
b A e

REVISTA EXTRANJERA

Influencia de los besques en el régimen de las aguas.

El Inspector de montes, M. Claudot, ha publicado los resulta-
dos de las observaciones meteorolégicas llevadas 4 cabo en la Es-
cuela forestal de Nancy, de 1892 4 1896. Iistos resnltados, cuyas
conclusiones principales se resumen 4 continuacién, confirman
completamente los hechos ya conocidos por observaciones ante-
riores.

1° La temperatura media anual del aire, 4 1m50 sobre el
suelo, es méas baja en los bosques que en los terrenos descubier-
tos, pero la diferencia es bastante pequefia; en Bellefontaine no
llega & medio grado.

Mucho méas importante es la propiedad de que gozan los bos-
ques, gracias al abrigo que prestan al terreno, de conservar la
constancia de la temperatura, cuya oscilacién es en ellos menor
que en los terrenos despejados.

Las oscilaciones diurnas son menos bruscas, las temperatu-
ras maximas menos elevadas y menos bajas las minimas. Esta
accién moderadora de los bosques se asemeja & la de los océa-
nos, que tienden & suavizar lcs climas extremados ¢ continenta-
les aproximéandolos & los constantes ¢ litorales. A ella se debe la
atenuacién, 4 veces considerable, de los efectos desastrosos de
las heladas tardias y la conservacién de los érganos vegetales,
yemas, hojas 6 flores recién desarrolladas.

2.° Lalluvia es mas abundante en una regién cubierta de
bosques que en un pafs que carece de arbolado 6 en el cual esla
poco desarrollado, 4 igualdad de las demas condiciones.

3.9 En los montes altos de mucha hoja, las copas de los arbo-
les retienen una fraccién de las aguas llovedizas doble, por lo
menos, en invierno que en verano, y que varia en todo el ano,
en el hosqne de Haye, de 8 4 100 por 100. A pesar de esta pérdi-
da, y gracias & la mayor abundancia de lluvias, el suelo de es-
tos bosques se riega mejor que el de las regiones cnltivadas 6
donde el arbolado tiene poco desarrollo.

4.° La evaporacién media general del agua es de tres & cna-
tro vecoes mayor en terreno descubierto que en terreno poblado
de arboles.

Durante la estacién de los frios es doble 6 triple; en el vera-
no puede ser hasta siete veces mayor.

En terreno descubierto llega al maximo en el mes de Julio,
mientras que en los bosques alcanza el méximo ya en el mes de
Abril.

5.° Tn un macizo de arboles & latitud igual, los puntos maés
expuestos 4 los vientos del Sur y del Sud-Oeste son los que reci-
ben mayvor cantidad de agua.

Si se trata de establecer una comparacién desde el punto de
vista de la pluviometria, entre el suelo de una regién poblada de
arbolado y el de un pais cultivado, se observa que para 100 mi-
limetros de altura de lluvia en terreno poblado, en Cing-Fan-
chées, las estaciones agricolas de Aimance y de la Bouzule, reci-
b‘i.eron solamente una cantidad variable entre 71 y 81 milimetros.

Resulta, pues, una ventaja de 24 por 100 en favor del primer
punto de observacién. Mas como el arbolado intercepta de 8 & 15
por 100, ¢ sea por termino medio 13 por 100 de este agua, que-
dard un beneficio de 11 por 100 en favor del bosque.

En fin, para obtener una idea exacta de la situacién privile-
giada de este Wltimo, en cuanto 4 la conservacidén de la humedad
y de la frescura, conviene tener en cuenta la influencia de la
evaporacién, que es de tres & cuatro veces menor en un bosque
que en terreno descubierto.

Resulta de lo que precede que el suelo del bosque se halla
siempre mas empapado de agua y que conserva mcjor Ja hume-
dad. Esto explica la influencia beneficiosa de los macizos de ar-
boles en la alimentacién de los manantiales y en el régimen de
las aguas,

Calculo de las vigas rectas y pisos de hormigén
de cemento armado.

M. Lefort ha publicado en la revista Nowvelles Annales de la
Construction un estudio muy completo é interesante acerca del
célculo de los pisos de cemento armado. En la imposilidad de
dar una traduccién completa de aquel trabajo, & causa de su ex-
tensidén excesiva, resumiremos brevemente los principios funda-
mentales que le han servido de base y los casos que ha examina
do, remitiendo 4 los lectores que deseen conocer 4 fondo esta
materia 4 la memoria original, que podran ver en los nimeros
de Enero y Febrero ultimos de la publicacidn citada,

M. Lefort hace observar que el primer ejemplo de aplicacién
de vigas mixtas de metal y de fabrica fu¢ el empleo de cajones
en el dique de Missiessy del puerto de Toldn, obra ejecutada en
1876 4 propuesta de M. Hersent. Lfectud los calculos M. de Ma-
zas aplicando las férmulas usuales de resistencia de materia-
les, y admitiendo como relacién entre el coeficiente de elasticidad
del hierro y el del hormigén la cifra 20.

M. Lefort ha aplicado las mismas férmulas al calculo de las
vigas de cemento armado en diferentes casos:

A. Caso general de una pieza en doble T embebida en un
prisma recto de hormigén de cemento.

B. Caso de barras redondas metalicas de igual didmetro em-
bebidas en un prisma recto de hormigén de cemento.

C. Investigacidn de la disposicién que conviene dar & las
barras para hacer méximo el momento de inercia de la viga
heterogénea.

D. Caso de las vigas con armaduras simétricas.

E. Férmula abreviada de las vigas con armaduras simé-
tricas.

De este estudio deduce el autor las siguientes conclusiones:

1.° Se puede calcular facilmente, por medio de las férmulas
de la resistencia de materiales, una viga heterogénea de hierro
y de fabrica;

2.° En lo relativo 4 las vigas de hormigon de cemento en que
se hallan embebidas barras redondas metalicas, los cdlculos indi-
can que, para obtener el maximo de resistencia, & igualdad de
las demaés condiciones, conviene distribuir estas barras en dos
armaduras simétricas con relacién al plano diametral horizontal
de la viga;

3.° Se puede adoptar para el calculo de la seccidn de las ar
maduras simétricas la férmula simple

RSt =M;



