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Por diversos conductos ha llegado & mi noticia que circula entre
los compafieros de Madrid, y principalmente en el Ministerio de Obras
piblicas, un rumor segin el cual el puente del Sosa tiene grietas que
hacen temer por su estabilidad, y también se dice que el proyecto es
muy atrevido.

Como autor del proyecto definitivo y constructor de la obra, me
interesa hacer constar que la primera parte del rumor carece en ab-
solato de fundamento, y que ni el Director del Canal, ni ninguno [de
los Ingenieros del servicio, ni los que han visitado la obrs, ni yo, he-
mos observado nada que pusda servir de base al mismo. La estima-
cién del atrevimiento de un proyecto es cuestién que tiene mucho 'de

personal; pero creo que nadie puede llamar atrevida 4 una construc-
cién que, cimentada sobre gravas y avenas compactas, hace trabajar
¢l terreno, como maximo, 4 4,25 kg. por em* y el hormigdn de las bo-
vedas & 1,4kg. por em?, sin que el cilculo dé tensiones en ningin
punto.

Agradeceria mucho que sialguien ha observado en la obra defec-
tos esenciales & en el proyecto errores capaces de comprometer la
construccién, 1o manifestase claramente, ya que han pasado inadver-
tidos hasta ahora para cuantos hemos intervenido en ellas, y asi se
podria corregirlos con tiempo bastante. En otro caso, habré que supo-
per que el rumor ha nacido unicamente de la malevolencia, que nun-
ca falta, 6 del trastorno producido en nuestro impresionable caracter
por un reciente y triste hundimiento.

R. LoPEZ SANDINO.

Monzén 3 de Junio de 1905.

fnjormacion.

Puente de hormigon sobre el Meckar.

La Construccién Moderna publica una interesante informacién
acerca de un puente de hormigén con articulaciones, que constituye
ya un tipo clasico en Alemania, & pesar de su reciente terminacién:
el de Neckashnusen, sobre el rio Neckar.

El puente citado est4 compuesto por una boéveda de hormigédn sin
armar, articulada en la clave y en los arranques, sobre la que se ele-
van 26 filas paralelas de cnatro pilares cada una, seccién rectangular,
sobre los que insiste el tablero.

La anchura util del puente es sélo de 5,50 metros entre barandi-
llas, y la luz de la boveda medida entre los arranques de 30 metros, de
modo que, como la flacha es de 4,545 metros, resulta la boveda raba-
jafa & !/,,. Esta boveda tiene un espesor de 0,35 metros en la clave;
0,90 en los arranques y 1,20 en los rifiones, aumentando su anchura,
que es de 4,80 metros, en la clave, hasta llegar & 5,60 en su naci-
miento.

Toas articulaciones extremas se han colocado 1,75 metros sobre el
nivel de las mayores crecidas, y la boveda se prolonga & través de los
estribos, profundizando en el terreno de margas arcillosas y fangosas
qua sirve de lecho al rio, ¥ ensanchando constantemente, hasta des-
cender 8,75, donde mide una abertura total de 62,33 metros.

TLos pilares que soportan el tablero, son de hormigdn y seccidn rec-
tangnlar variable, pudiéndose tomar como promedio 0,52 por 0,65
metros.

En el hormigén van empotrados siste pares de cojinetes de fundi-
cion para las articulaciones de los arranques, ¥ nueve para la situada
en la clave, pasando por ellos otros tantos pernos de acero de 10 cen
timetros de diametro y 50 de longitud.

Toos estribos tienen en la base un espesor de 8,30 metros, siendo &
este nivel su anchura 9,80 metros, ¢ sea doble dela que mide la boveda
en la clave. A estos estribos se une un muro de sostenimiento flan-
queado por otros muros en forma de cuarto de tronco da cono.

Los paramentos del puente se han hecho con piedra artificial, imi-
tando granito. Se ha calculado el puente para una carga maxima en
movimiento, de 15 toneladas, y una scbrecarga uniformemente repar-
tida, de 400 kilogramos por metro cuadrado, sobra los paseos, que tie-
nen entre ambos 1,50 metros de anchura.

Las proporciones de los elemeatos que forman el hormigdn han
sido las siguientes. Cimentaciones: un volumen de cemento, 3 de are-
nay 6 de grava, pilaresy timpanos; 1 de cemsnto, 3 de arena y G de
gravilla; béveda,1:2,50:5 (gravilla), y piedra artificial 1:2: 4.
Después de ensayos previos, en los que pado comprobarse el aumento
de resistencia de los hormigones, cuando se emplea en éstos el polvo
proveniente del machacado de pérfidos, se usé este producto provenien-
te de la trituracion de rocas porfidicas, en substitucién de la arena
natural.

El macizado de la boveda duré nueve dias, observandose al final de
l2 construccién un descenso miximo en la clave de 6,8 centimetros.
Al descimbrar, & las siote semanas, el descenso fué de 1,2 centimetros;
V4 los siete meses de terminar la obra, pudo comprobarse otro nuevo
descenso de 3,1 centimetros. El rebajamiento total de la clave no ha
pasado en definitiva de 12,2 centimetros.

Bajo la influencia de las diferentes temperaturas, se han observa-
do elevaciones y descensos, siendo la amplitad total de estas varia-

ciones de la flecha entre el verano y el invierno de 4,2 centimetros.
Después de las pruebas no se observaron deformaciones permanentes,
siendo tan s6lo de un milimetro la amplitud de las vibraciones. En
todos los chlculos no se ka admitido trabajo 4 la extensién del hormi-
g6, aceptandose un trabajo miximo & la compresion de 40 kilogra-
mos por centimetro cuadrado.

El proyecto del puente fué debido al Ingeniero M. Max Leibbrand,
v su coste se elevd & 83.000 fraucos en total; lo que representa un pre-
¢i> de 820 francos por metro cuadrado de superficie cubierta.

IEenovacion de carriles.

Han terminado las obras de renovacion de carriles entre las esta-
ciones de Durango y Zumérraga y Malzaga y Elgéibar, pertenecientes
4 la Compahia de Durango & Zumarraga.

T.a renovacion del carril se ha llevado 4 efecto en tres épocas (Mayo
de 1802, Diciembre de 190L y Mayo de 1903), habiéndose dado cima &
eata obra, por lo que se refiere 4 la seccion de Vergara & Zumirraga,
desds ol 9 de Marzo al 2de Mayo, importando el total de las obras rea .
lizadas 1.313.077,12 pesetas.

Tncliyese en esta suma la adquisicién de tres locomotoras de 36,
47 v 58 toneledas, construidas en Muchen, Alemania.

Ferrocarril de Barango & Zumarraga.

Esta terminada la renovacion de los carriles en esta linea, donde
los de 18 kilogramos por msetro lineal hean sido sustituidos por otros
de 32, mejorando asi notablemen'e las condiciones de seguridad de la
explotacion.

El Consejo de Administracién y varios accionistas de la Compaiia
han asistido & la recepcion de las obras, acompaildndoles el director
gerente Sr. Igartia, que con su proverbial amabilidad detallé minu-
ciosamente & los expedicionarios los trabajos realizados.

La longitud de la linea de Durango & Zurirraga es de 52 kilome-
tros, en los que se pusieron al construirla carriles de 13 kilogramos,
substituidos en Mayo de 1902 por otros de 32,370, con objeto de facili-
tar la explotacion del forrocarril de Elgoibar, en el trozo de Darango
4 Malzaga. Mas tarde, en Diciembre de 100%, se hizo la renovacion
hasta Vergara, y en 2 de Mayo ultimo termind la de la totalidad de la
linea.

T.a renovacién de la ultimsa seccidn de via, que representa 15.254
metros desde Vergara & Zumarraga, empezd en 9 de Marzo ds este afio
y terminé en la fecha indicada, merced al gran impulso que se dio &
los trabajos.

Como consecuencia de la renovacion de la via, se reforzaron los
tramos metalicos del puente de Malzaga, asi como los principales mu-
ros de la linea, y se mejord el trazado en algunos puntos, rectificando
las curvas y alejandose do los muros hacia el interior, dandnse asi
mayor seguridad al trayecto.

El importe de la obra asciende & 1.331.077,12 pesetas, incluyendo el
coste de tres locomotoras de 35, 47 y 53 toneladas, y un sacriticio de
esta importancia necesariamente ha de tener su compensacion; psro la
Compaiiia no ha pensado en el nusvo trafico, aunque es légico que se
registre aumento de éste, sino en la disminucién de gastos. El crecido
desembolso hecho ha representado una economia anual de mayor im-
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portancia; pues el gran problema que principalmente se resuelve es
evitar las dsbles traceiones, con la circulacion de locomotoras poten-
tisimas que hoy posee la Compaiiia y que permiten llevar en los tre-
nes una carga muy superior al trafico actual.

Con la renovacion de la via se evita la formacién de gran numero
de trenes, lo que representa una economia importante.

Corredera reglstradora automatica.

Con objeto de demostrar en todo tiempo la velocidad exacta de un
barco y consignarla de un modo permanente, fijando ademés el tiem-
po ¥ la fecha en que se ha hecho el recorrido, se ha construido recien-
temente en Cleveland {Ohio) una corredera registradora automatica,
que puede servir de punto de partida para la invencién de otros apa-
ratos de mediciones nauticas. Ha sido designada con el nombre de
«Nicholson» en honor del inventor, y ademas de las milias recorridas
marca la velocidad por horas y registra, en una tira de papel, el re-
corrido del buque durante el viaje. Estos registros pueden ser utili-
zados como medio ulterior de referencia, suministrando datos incon-
trovertibles en caso de que al bugue le ocurra algin accidente. El
modo de obrar el aparato es enteramente automatico y aponas si exige
que se le preste la menor atencion para su funcionamisnto. Con darle
cuerds al reloj y renovar en el momento necesario las hojas de papel,
hay bastante. Los armadores pueden hacerse cargo del recorrido del
barco durante 8l viaje, sdlo con examinar el aparato.

Segun la descripcion de La Vida Maritima, el reloj esta colocado
sobre un soporte y en conexién con el marcador de la velocidad diaria
del barco, regulando el contador y el tambor que registra el recorrido.
Lz esfera de la izquierda sefiala Jas millas andadss por el barco du-
rante cada hora. Es tan sensible, que indica la més ligera variacion
de l1a velocidad del bugue. Cuando la aguja de la derecha hace una
revolucién completa, la marca el contador. EL tambor que sostiene la
hoja de papel es movido por la campana colocada encima del indica-
dor y en ella pueden verse los recorridos de cada veinticuatro horas,
ballindose las horas sefaladas verticalmente y las millas por una
linea horizontal. Nicholson ha construido otro aparato méas sencillo
para la navegacion en les rios y en los puertos. Como las distancias
son siempre conocidas, en estos casos no hace falta contador especial.
Fl aparato va instalado en la caseta del puente y lo completan cade-
pas transmisoras del movimiento y flotadores. Cuando el barco estd
parado, éstos quedan & nivel de agua, manteniéndose el aparato regis-
trador en cero, cualguiera que sean las alteraciones que experimente
la linea ds carga. Cuando el barco se pone en marcha hacia adelante,
el agna penetra en los tubos situados en el fondo y de la fuerza con
que entre en ellos depende todo el movimiento del aparato. Cuando el
barco cia, éste no funciona.

El puerto de Londres.

En vista de que el Gobierno de Bblgica trata de ensanchar el puer-
to de Amberes, para lo cual conceders una subvencidn de 200 millones
de francos, la Junta del puerto de Londres estudia en estos momentos
el medio de realizar obras de importancia en dicho puerto, 4 fin de que
no desmerezca en nada al de Amberes.

Saneamlento de BBarcelona.

Ha sido aprobado por el gobernador civil de Barcelona el presu-
puesto municipal extraordinario de dicha capital para el corriente
afio con destino 4 la construcion del aleantarillado, adoquinadc, mer-
cados y otras obras de utilidad para el vecindario, presupuesto que
asciende & 14.255.000 pesetas.

Canal de Aragén y Cataluiia,

El dia 3 del pasado mes de Mayo ss abrieron por primera vez las
compuertas ds la toma de este Canal y el agua del rio Esera corrié
por la caja jincorporandose nuevamente al rio nor la Almenara de
Agua Salada. El trayecto de 1.000 metros de longitad se probd & plena
carga; es decir, con los 2,90 metros de calado que corresponden & la
dotacién completa de 35 metros cubicos.

Se limitaron las pruebas 4 este corto tramo por no estar Gltimados
gran numero de detalles en el tramo inferior; pero concluidos ya, el
30 de Mayo se did el agua hasta la Almenara de Gorga-fonda, sitnada
& los 5 kilémetros del bocal.

El resaltado de las pruebas fud excelente; se observarom, es cier-
to, resndaciones sin importancia en algunos muros de hormigén que
no estan enlucidos, pero el nivel se mantuvo rigurosamente igual en
todas las escalas, comprobandose asi la impermeabilidad practica del
tramo total.
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Ta parte de Canal 4 que nos referimos constituye el llamado tra-
mo del Esera, de traza muy accidentada y con obras de importancia.
Citaremos los muros de Agua Salada, construidos en los nueve tiltimos
meses del afio anterior y que cubican 25.000 mstros de hormigones y
mamposterias. Los cuatre tineles, que tienen una longitud total de
3.170 motros, habiendo uno de 1.700; un tinel artificial de hormigén
armado de 160 metros, que atraviesa una ladera de formacién detriti-
ca; 170 metros lineales de acueducto de cajeros de hormigén armads
sobre muros de gran altura, etc.

Con gran actividad se prosiguen los trabajos y se preparan sucesi-
vas pruebas, para llegar en el priximo otofio 4 poner el agua & dispo-
sicion de los propistarios de la extensa comarca literana.

Comanicaciones entre Alemania y DBélglea.

Tl Gobierno belga, segin el Moniteur des Intéréts Matériels, aca-
ba dv presentar 4 la Camara el proyecto de ley aprobando el convenio
colebrado en Berlin en 15 de Agosto de 1903 para mejorar las comuni-
caciones por via férrea entre Bélgica y Prusia.

En el preambulo de esta ley ce hace notar el considerable desarro-
1lo alcanzado por el trafico de mercancias entre Alemania y Bélgioa,
y viceversa, asi como el creciente movimiento de viajeros, trafico que
esta asegurado en gran parte por las lineas del Este y de la Vesdre;
pero como al mismo tiempo éstas tienen que atender & los transportes
del interior de Bélgica, no son suficientes para este doble servicio, y
es, por lo tanto, urgente la creacion de una nueva via de comunica-
cion hacia Alemania en mejores condiciones, desde el punto de vista
de la circulacion de trenes rapidos internacionales.

Das otra parte, los progresos de la aplicacién de la electricidad per-
miten confiar en la realizacién practica de velocidades de 200 kilé-
metros por hora, y es, por lo tanto, necesario que la nueva linea, lla-
mada & ser un dia un trozo de la red extra-ripida europea, sea suseep-
tible de que los trenes la recorran & grandes velocidades; es decir, que
no tenga pasos & nivel, ni bifurcaciones ordinarias, ni pendientes su-
periores &4 10 milimetros por metro, ni curvas de radio inferior & 2.000
metros.

La linea proyectada permitird establecer relaciones internaciona-
les muy répilas, y constituira ademas una nueva arteria entre Ale-
manis del centro y Amberes, que ge puede considerar el puerto natu-
ral de esta regién, sirviendo también la futura cuenca hullera de la
Campine.

Desde sua origen, es decir, independientemente de las mejoras re-
sultantes de la electrizacién eventual de la linea, el tiempo emplea-
do en el recorrido desde Bruselas hasta Herbestal se reducir4 en una
hora, y en cerca de hora y media en sentido inverso.

El Gobierno belga, pues, construiré & sus expensas un ferrocarril
de enlace desde Louvain 4 Welkenraedt, presupuestado en 55 millo-
nes de francos, y Prusia modificars 4 su costa el trazado de la linea
oxistente entre Herbesthal y Aquisgran, de manera que se suprime
el plano inclinado de Ronheide.

La apertnra 4 la explotacién de la nueva linea de Louvain & Aquis-
gran debe verificarse & los diez afios de promulgada la ley que la
decrste.

Instalacion hidroeléctriea de Penaflor.

En el pueblo de Pefiaflor funciona desde hace poco una instalacion
hidroeléctrica, acerca de la cual da curiosos detalles nuestro colegs
La Naturalezu.

La instalacién mencionada aprovecha sobre el rio Guadalquivir un
salto que en otro tiempo ntilizaron los 4rabes para mover un molino.

Una de las curiosidades de esta Central consiste en que sobie las
mismas fundaciones y muros de carga del vetusto molino Arabe se
erigié la moderna sala de maquinas; pero siendo la saperficie ocupada
por los primitivos cimientos menor que la necesaria para la construc-
cién moderna, hubo necesidad de ampliarla, lo que se consignié por
medio de ménsulas que se ven desde el exterior.

Surgié el segundo inconveniente por razén del emplazamiento de
la Central, que, colocada en medio del rio, ha de estar expuesta & las
avenidas del Guadalquivir, gue por aquel punto alcanzan & veces diez
metros sobre el nivel ordinario. Para evitar la seria amenaza de la
riada, fué preciso cimentar el pavimento de la sala de m4quinas sobrse
verdaderas pilas que permitieran entre ellas el paso & las aguas de la
avenida y salvaran de este modo la inmersion de la maquinaria.

Tinalmente, la excesiva y obligada altura del pavimento de la Cen-
tral sobre el nivel de toma de las aguas, habia de exigir necesariamen-
te el dar una inusitada longitud al arbol de la turbina, que habris,
por consiguiente, de sufrir un exagerado esfuerzo, debido al par de




