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RIO GUADALQUIVIR
CORTA DE TABLADA

o

Extracto del proyecto por D. Luis Molini.

Entre las obras comprendidas en el proyecto general de me-
jora de la navegacién del Guadalquivir, redactado por el Inge-
niero D. Canuto Corroza, aprobado por Real orden de 3 de Agos-
to de 1859, se encuentran las de apertura de la Corta de Tablads..

En 27 de Marzo de 1861, el Ingeniero D. Carlos Cortés redac-

t6 el proyecto de ejecucion de las obras de la Corta de Tablada,
incodndose el oportuno expediente de expropiacidn, que llego en
su tramitacién hasta la tasacién de los terrenos expropiados, lo
que tuvo lugar en el afio 1864,
"~ El Inspector general D. José Gémez Ortega, al informar en
Noviembre de 1867 sobre las obras ejecutadas por el Ingeniero
D. Manuel Pastor y Landero, se lamenta de que este Ingenisro
no hubiera iniciado las obras de apertura de la Corta de Tabla-
da, por considerar su ejecucién indispensable para la mejora del
Guadalquivir.

Con motivo de los proyectos de las obras de defensa contra
las inundaciones del Guadalquivir se han intentado por distintos
Ingenieros varias cortas.

Los Sres. Carcer y Ochoa redactaron y remitieron 3 conoci-
miento de la Superioridad un proyecto con dos soluciones, que
sé referia & la aperiura de dos cortas de distinto trazado, que
- seguian, proximamente, el curso de la madre vieja del Guadal -
quivir, defendiendo 4 la ciudad, al puerto y 4 los muelles de los
efectos de las avenidas.

El Ingeniero D. Javier Sanz y Larrumbs informé Y consideré
esta solucién de los Sres. Carcer y Ochoa, Yy-no encontrindola
aceptable, redactd un nuevo proyecto de obras de defensa, en el
que se proponia, como una obra de las mas importantes del con-
junto de ellas, la apertura de la Corta de Tablada.

En la Memoris consigna su autor la gran eficacia de ests, Cor-
te para facilitar el desagiie de las inundaciones, produciendo
también notable disminucién de altura de todas las avenidas,
asi ordinarias como extraordinarias.

También se ocups este lngeniero de la influencia de la Corts,
en la navegacion del Guadalquivir y en la mejora del puerto de
Sevilla, considerandola en tal grado favorable, que no incluye
en el presupuesto de su proyecto el importe de las obras de la
Corta, porque estima debe ser costeada y ejecutada por la Junia
de Obras; y como justificacion de estas sus apreciaciones, pre-
sentga en sus planos, no sélo ol trazado completo de la Corta, sino
también el trazado del nuevo puerto, de sus muelles ¥ zona de
servicio emplazados en ella. o

Tramitados asilos proyectos de los Sres. Carcer ¥y Ochoa,
como el del Sr. D. Javier Sanz, é informados por el Consejo de

Obras publicas er pleno, el Gobierno, de acuerdo con o] dicta- -

men de este Gltimo, deseché definitivamente lag soluciones y pro-
yectos de los Sres. Carcer y Ochoa, y aprobs uns parte de las
obras proyectadas por el Sr. Sanz, que en estos momentos se es-

tan ejecutando, quedando reconocida en principio la utilidad de:

las obras de apertura de la Corta de Tablada.

Ultimamente el Gobierno, de acuerdo también con el dicta-
men del Consejo de Obras publicas en pleno, ha aprobado por
Real orden de 23 de Junio de 1903 la apertura de la Corta de Ta-
blada, como comprendida en el proyscto general de ilas obras de
mejora del puerto de Sevilla, de la ria del Guadalquivir v de'su
desembocadura, redactado por el actual Ingeniero Director de
las obras del puerto..

(1) Habiéndose celebrado ayer la subasta de tan imporiantes obras, hemos
creido de actualidad publicar una resefia de las mismas.

La adjudicacién ha sido 4 favor de D. Manuel Nozaleda, por el tipy de 4.200.0c0
pesetas.

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

En 22 de Diciembre de 1906 ha sido definitivaments aprobado
el proyecto de ejecucién de dichas obras por su importe de con-
trata 4.271.174,75 pesetas, habiéndose comenzedo & incoar tam-
bién el expediente de expropiacion, en el que figura como peri-
to de la Junta el Inspector jubilado del Cuerpo de Caminos, Sub-
director de los ferrocarriles del Norte, Ilmo. Sr. D. Javier Sanz
¥ Larrumbe.

Conviene hacer constar que, tanto el trazado de la corta
proyectada por el Sr, Corroza (1859), como el de la proyec-
tada por el Sr. Corés (1861), como la propuesta por el sefior
Sanz (1900), afectan 4 los mismos predios que el adoptado en
el proyecto mencionado que ha de servir para la ejecucién in-
mediata de las obras.

En 24 de Diciembre de 1906 4 solicitud de varios comercian-
tes y vecinos de Sevilla, se dicté por la Direceién general de
Obras publicas una orden mandando abrir ung informacién so-
bre el proyecto tltimamente aprobado, en la que se ordenaba no
serecibieran objeciones y observaciones de caricter téenico. En
el plazo concedido se presenté una impugnacién de las obras
contenidas en el proyecto, suserita por varios comerciantes, in-
dusiriales y vecinos de Sevilla, que, informada por el Director
facultativo, por la Camara oficial de Comercio, Industria y Na-
vegacidén y por la Junta de Obras, se remitié a lg resolucién de
la Superioridad, que la dicté por orden de 3 de Junio corriente,
desechando por improcedentes 6 infundadas las reclamaciones
presentadas. '

En la Gaceta de Madrid de 18 del corriente mes se anuncié
la subasta de las obras, que tendra lugar el 31 del préximo Ju-
lio en el Ministerio de Fomento.

La Corta de Tablada pone en comunicacién direcia el fin del
tramo de ria en que existen log muelles, y en que principia el
torno de los Remedios, con la parte central del tramo en curva
de Puerto Parra. Tiene una longitud total de 5.864,50 metros;

“una profundidad que varia de 13 4 16 metros y una anchura, 4

la altura de bajamar, comprendida entre 80 y 100 metros.

La margen izquierda arrancs por tangencia de la orilla ac-
tual, frente & la maquina vieja de agua de lag Delicias, y des-
pués de una alineacién recta de 4.250 metros, se une tangen -
cialmente al tercio central de la vuelta de] Verde por medio de
una curva parabélica, cuyo radio osculador es de 2.045 metros.

La margen derecha sigue un trazado paraleloal de la iz-
quierda, arrancando del torno de los Remedios, 4 una distanecia
de 100 metros aguas arriba de los depdsitos de petréleo de los se-
fiores Deustch y Compaiiia.

Asf trazads la Corta, se encuentra con el rio Guadaira, que
sera convenientemente desviado, ¥y las obras de excavacién y
deposito de tierras de aquélia afectaran 4 log predios y propie-
tarios que se indicau en el estado siguiente:

: Expropiacién,
PROPIETARIOS Y PREDIOS - Tanto por 100
Metros cuga.| deltotal.
Ayuntamiento de Sevilla.— Paseo y

jardin publico...... cerenas ceeiaan 18.500 0,76
Compadia de ferrocarriles Andaluces.

Via férrea...... cereias Cevenae. ces 26.700 1,16
Herederos de D. Alejandro Quijano.—

Huerta del Carmen......,...... cee 150.000 6,18
Fourcade y Prevost.—Tierra de labor. 9.500 0,39
Basilio del Camino Hermanos.—Corti-

jos de Tablada y Batan..... Cerian. 870.000 35,86
Veredas y caminos de uso publico.... 34.000 1,40
Arroyo Tamarguille................. 3.250 0,13
Hospital de la Resurreccion de Uirera., :

Cortijo de Cuarto....,...... cedenas 1.293.500 53,32
Rfo Guadaira...,. e . . 20.000 0,86

Total........... .4 2.425.850 100
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Ademas interrumpe todas las servidumbres de comunicacién
que hoy atraviesan la zona, que deben ser restablecidas de ma.-
nera conveniente.

El volumen total de excavacién de la Corta, medido en terra-
plenes emplazados en la margen izquierda, es de 7.298.361,72
metros cibicos."

De este volumen corresponde al trozo comprendido entre Se-
villa y el Guadaira 3.105.161,59 metros cubicos, que se han de
depositar en terraplenes no inundables de una alturs 6 cots. mé-
xima de 6 metros, uns minima de 2 moatros, y de una extension
de 310 metros, con objeto de que puedan ser utilizados pars em-
plazar en ellos, en todo tiempo, la zona de servicio y los edifi-

cios del trafico mercantil de los muelles futuros. ‘
' El volumen comprendido entre el Guadaira y el final de la
Corta, ep la vuelta del Verde, es de 4.193.200,15, Y se depositara
en caballeros, emplazados también en la margen izquierda, que
tienen una altura maxima de 9 metros, una minima de 6 y una
latitud de 170 metros, '

Los precios unitarios ds ejecucién material de estas obras
son como sigue:

Metro cibico de excavacion ¥ depédsito en terraplenes y caba-
leros, 0,482 pesetas.

Metro cibico de dragado y vaciado, 0,25 pesetas.

_ Importa la ejecucion material de las obras.de excavacién y
depbsito en terraplenes, 3.465.530,46 pesetas.

Importa la ejecucién material de las obras accesoriag, resta.- -

blecimiento de servidumbres en cads orilla, desagiies y sanea-
miento de los terrenos ocupados por los terraplenss y caballe-
rosy desviacion del Guadaira 4 su entrada en lg, Corta, 185.045,95
pesetas. :

Asciende el presupuesto total de ejecucién material de las
obras de apertura de la Corta de Tablada 4 la cantidad de
3.650.576,71 pesetas; y el de contrata, aumentado con los gas-
tos imprevistos, con los de direccién y administracién ¥y con los
de beneficio industrial, estimados con arreglo a lo oficialmente
mandado para todas las obras publicas, 4 la cantidad de pesetas
4.271.174,75.

En la contrata es vigente el pliego de condiciones generales
de Obras publicas y los de las facaltativas y econémicas apro-
bados por el Gobierno. .

El plazo de ejecucidn es de cinco afios.

El volumen minimo semestral que ‘debe hacer el contratista
es de 742.500 metros cibicos.

La apertura de la Corta de Tablada es indispensable para que
la ria del Guadalquivir pueda ser navegada por barcos del porte
y calado que se necesita para sostener la compelencia con los de-
mds puertos, para satisfacer las necesidades del trdfico de pre-
senle y del porvenir y para abrir y sostener la navegacion trasat-
ldntica en el puerto de Sevilla. .

Estos barcos deben ser de 120 4 130 metros de eslora, de 18
4 20 metros de manga y de un calado de 23 &4 25 ples ingleses,
equivalentes 4 7 ¥ 7,62 metros respecti{ramente.

Prescindiendo de las obras de mejora de la Barra 6 desembo-
cadura del Guadalquivir, y de otras que deben ejecutarse en la
ria, tiene la Corta de Tablada por insustituible misién, en la
realizacion del propdsito antes enunciado, el evitar la necesidad
de navegar las vueltas violentas del Verde, de Tablada y de los
Remedios, y las pasadas de Puerto Parra y Los Gordales.

La larga experiencia adquirida con las obras ejecutadas pars
mejorar las vueltas violentas ensefia que son tan grandes las
difienltades de eficacia, de tiempo y de dinero, que presenta el
procedimiento de la disminucién paulatina de su curvatura, que,
en general, debe ser desechada esta manera de obrar, reservan -
do su empleo solamente para aquellas vueltas que, por encon-
trarse en determinadas condiciones, favorezcan la obtencién de
resultados. :

Estas condiciones no concurren en grado suficiente en las
vueltas del Verde, de Tablada y Los Remedios, porlo que, en
todo caso, habria que recurrir, para mejorarlas, al procedimien-
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to de la ejecucién de cortas, ya fuese abriendo una para cada
vuelta, ya fuese construyendo una que las comprendiera 4 todas,
como ocurre con la de Tablada.

Los calados disponibles en las pasadas comprendidas entre
curvas violentas y de sentido contrario no se pueden conservar
de un modo permanente, por razones que ensefia la hidriulics,
de los rios, y que comprueba la practica en todas partes obteni-
da, si no es empleando el medio radical de llevar el curso de las
aguas de tal suerte que no dé lugar 4 la existencia de aquéllas.
Es decir, que el trazado del rio debe desarrollarse de tal mane-
ra, que no presente curvas consecutivas de curvatura de sentido
contrario; cosa imposible de conseguir practicamente en nuestro
caso sin la construccién de la corta en el tramo de la ria com-
prendido entre las vueltas del Verde y de Los Remedios.

En estas pasadas de inflexidn, cortas y violentas, sucede que,
cuanto mas fuerte y mejor para el régimen general del cauce se
presenta una avenida, mayor es, inevitablemente, el aterra-
miento ¢ disminucién de calado resultante en las pasadas.

Si, pues, llegase 4 suceder que el rio fuese navegable, por
ejemplo, 4 23 pies, al sobrevenir una crecida, los fondos dispn-
nibles en las pasadas pudieran llegar & reducirse, sélo en los
dias que ésta durase, en 2 6 3 pies, acarreando las consecuen-
cias, del todo insoportables é inadmisibles, de que no pudieran
penetrar ni salir del puerto los barcos que estuvieran dispues-
tos & hacerlo, navegando con el calado disponible antes de la
avenidd,

La Corta de Tablada favorece también 4 la nevegacién por
acortar la longitud de la rfa en unos 4 kilémetros, facilitando la

‘transmisién de la marea, aumentando la altura de plea é incre-

mentando la duracién de la estoa de plea en el tramo que se en-
cuentra el puerto; lo que equivale 4 un aumento de la profundi-
dad disponible que se haya creado en virtud de dragados y de
otras obras.

Por consiguiente, la apertura de la Corta de Tablada es la
solucién més practica y ventajosa para hacer desaparecer los
inconvenientes que encuesntra la navegacién en las tres vueltas
violentas que se han mencionado y en sus pasadas de inflexion,
para facilitar la transmision de la marea y para provocar el au-
mento de la estoa y de la altura de las pléas en el puerto.

Lo expuesto es suficiente para demostrar la exactitud y pro-
cedencia del snunciado hecho anteriormente.

La Corta de Tablada proporciona la tnica solucién admisible

.para la ¢reacién de nuevos muelles de cardeter moderno, exentos

de los defectos y dotados de las cualidades que respectivamente
tienen y le faltan & los muelles actuales.

Al considerar el problema de conjunto de manutencién de los
traficos maritimos del puerto de Sevilla, del presente y del por-
venir, 6 sea el problema del conjunto de los medios al servicio
de su movimiento mercantil, debe dividirse en dos partes. En
la primera se deben estudiar las obras que sean necesarias para
mejorar los muelles aciuales, llaciendo desaparecer, cuanto sea
posible, los defectos graves de que adolecen, consistentes en ser
frecuentemente inundable la zona de servicio, en ser muy es-
casa la latitud de ésta, en ser inaceptable la distribucién de su
supefﬁcie, haciendo imposible toda maniobra de trenes, por es-

tar superpuestos ol paso y movimiento de éstos y el de los ve-

hiculos de caracter ordinario, y porque queda poco espacio para
el depdsito y movimiento de las mercancias.

Son también defectos graves del muelle de Sevilla la defi-
ciencia del servicio de gruas, el emplazamiento y dispnsicién de
los tinglados de mercancias, la escasez de fondo en la zona de
atraque de los barcos, que les obliga &4 quedar muy separados
del muelle 6 aceptar los riesgos de varar y escorar, y siendo
estricta la estabilided del muro y de los terraplenes, no se pue-
den efectuar dragados en los atraques ni en alguna parte de la
canal, y menos levantar la rasante de la zona de servicic para
sacarla fuera del alcance de las avenidas.

Eun la segunda parte dal problema de manutencién del trafico
maritimo, hay que considerar las obras que conduzean & la
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creacion y establecimiento de muelles y de zora de servicio con
todos sus accesorios, que no solamente no deben presentar los
inconvenientes del muslls actual, sino que deben reunir todas
las condiciones que caracterizan & los puertos modernos.

Por consiguiente, en los nuevos muelles habra de estable-
cerse simultanea, facil y rapida comunicacién con las estaciones
de ferrocarril, realizada por el pasoy permanencia de trenes
enteros, efectuado con la necesaria independencia en cada uno,
desde los atraques, y sin perjudicar el trafico que se efectie por
vehiculos de caracter ordinario. La red de vias férreas debe
permitir todas las maniobras que para conseguir este efecto sean
necesarias.

También deberan crearse medios rapidos ¥ econdmicos para
poner en comunicacién cada barco con todos los puntos de la
zona de servicio fronteriza & él, ya estén dedicados al deposito
de mercancias al aire libre, ya estén ocupados por vagones, ya
pertenezcan 4 los tinglados del comercio de transito, 6 corres-
pondan 4 los almacenes del trafico de deposito.

Habra que instalar apropiadas y amplias edificaciones para,
el servicio separado de los traficos de transito y de depésito.
Las primeras se dotaran de medios rapidos y econdmicos para
hacer el movimiento de las mercancias en su interior Y para
hacer la carga y descarga en carros ¥ vagones; las segundas
dispondran, ademis de los medios que sean apropiados para
efectuar la limpieza, envase, mezcla y, en general, para hacer
aquellas preparaciones que necesiten las mercancias hasta de-
jarlas en las condiciones que exijan los mercados de su destino
¥ su propia conservacion. ,

De esta suerte se crean, ademas, en el puerto, lo que en tér-
minos comerciales se llaman almacenes generales de depdsito,
que, como todo el mundo sabe, consisten en almacenes admi-
nisirados comercialmente, en los que las operaciones mercan ti-
les de las mercancias que contienen se hacen con la expediciér
y brevedad que el Cédigo de Comercio establece pars el cambio
de dominio, parsa el préstamo pignoraticio, entrega, recepcion,
etcétera. :

Es importantisimo consignar que estos almacenes de deposi-
to han de servir, no sélo para el trafico que haya de efectuarse
por el puerto, sino tamkién para el tréfico que se haya de -hacer
sélo por las vias terrestres, sin pasar por la via maritima.

En los nuevos muelles, y en su zona de servicio, han de re-
cibir, desde luego, gran consideracién las corrientes de traficos
especiales (carbones, maderas, minerales, aceites, ete.), de-
biéndose también tener en cuenta la posibilidad, aunque parez-
ca lejana, de que ses conveniente el establecimiento de zonas
francas; y ni que decir tiene que en estos muelles habran de
existir Jos ediiicios propios para los servicios anejos al puerto,
Aduana, Comandancia de Marina, Sanidad, trafico, etc.

En una palabra, el nuevo puerto de Sevilla debers cumplir
la misién que incumbe 4 los puertos modernos. Tal es la de
contener ordenadamente en su zona de servicio todos los ele -
mentos necesarios para recibir, conservar y distribuir 1a mayor
" parte de las mercancias que se mueven en las regiones & que
alcanza su influencia, tomandolas de los puntos productores y
llevandolas 4 los puntos de consumo, indistintamente, por las
vias terrestres 6 por la, via marftima, realizando las operaciones
4 este efecto necesarias rapida Y econdmicamente, y sin ocasio-
nar gastos parasitarios ni en su movimiento, ni en su prepara-
cién, ni en sus cambios de propiedad y de dominio. '

Las obras de mejora del muelle actual, antes enunciadas, no
son influidas por la'Corta de Tablada, .y no hay por qué ocupar-
se en este momento de ellas; forman parte de otro proyecto en
redaccién muy adelantada, pero las obras de los nuevos muelles
de caracter moderno, acondicionados como se acaba de expre-
sar, no solo estan relacionados con la apertura de la Corta, sino
que la construccién de esta obra proporciona el unieo emplaza-
miento posible, practico y econémico, de estos nuevos muelles de
caracter mederno, que tanto han de influir en el desenvolvimien-
to comercial de Sevilla y de la regién en que influye supuerto.

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

De aqui que, al proyectar la Corta de Tablada y al deeidir
sobre la manera de depositar las tisrras procedentes de su ex-
cavacion, se haya resuelto crear, en el primer tramo hasta el
Guadaira, terraplenes de baja cota, no inundables, de gran an-
chura y capaces de abastecer las necesidades del nuevo puerto
que antes ge han enumerado. : :

Procediendo asi, no solamente se asegura toda la amplitud
que necesiten las primeras construcciones del muelle nuevo ds
inmediata ejecucién que ha de ser exigida por la ampliacién, ra-
lativamente préxima, del muelle actual, sino que se aseguran
también sus desenvolvimientos del porvenir, evitando para en-
tonces gastos importantisimos, representados por nuevas exca-
vaciones y transportes de tierras, y por exprop'aciones de terre-
nos que en aquellos tiempos tendrian mucho mas valor que hoy. -

La Corta de Tablada debe considerarse como una de las obras
mas importantes del plan general de defensa de Sevilla contra la
inundaciones del Guadalquivir. i

Esta proposicién estd demostrada hasta la saciedad. Todos
los Ingenieros que se han ocupado de la cuestién han reconoci-
do su exactitud, y hasta el vulgo, por lnstinto, cree en ella como
en articulo de fe.

Por estas razones, nos limitaremos aqui 4 decir que los efec-
tos de 1a Corta de Tablada en las avenidas consisten en rebajar
su nivel y en disminuir el tiempo de duracién de su altura ms-
xima, por razén de las facilidades que presenta para el desagiie.

Es de advertir: primero, que la Corta de Tablada favorece lo
mismo & la ciudad que 4 Triana, pues no en balde ocupan 8stas
las dos orillas del tramo del rio del puerto inmediatamente an-
terior 4 la corta; ni en balde, tampoco, cuando se rebaja por un
lado el nivel de una corriente, deja de experimentar los mismos
efectos el lado opuesto; ¥ segundo, que la ejecucién de las obras
de la Corta de Tablada, destinada en primer término 4 la mejora
del puerto de Sevilla y de su navegacién, no impide, antes bien
aumenta y facilita los efectos de cortas emplazadas en la orilla
derecha, sobre la Madre Vieja del Guadalquivir, que deben lle-
varse hasta Coria, concebidas y ejecutadas para rebajar tanto
como se quiera el nivel de las avenidas, proporcionando nuevos
desagiies y defendiendo mas y mas & Sevilla ¥y & Triana, y de
igual modo & las dos, de las inundaciones del Guadalquivir,

Por Real orden de 23 de Junio de 1903 ha quedado & cargo de
la Junta de Obras del puerto el estudio del desagiie de la Vega,
de Triana y la construccién de las obras que requiers, que, en
principio, no pueden ser otras que las que se acaban de indicar,

La apertura de la Corta de Tablada influira en la urbaniza-
cién de Sevilla por la creacién del nuevo muelle, y de los esta-
blecimientos & él anejos, que determinarin una llamada de edi-
ficaciones urbanas, cumpliéndose de esta suerte la ley histérica
que se observa en el desenvolvimiento de la urbanizacién de Se-
villa, que consiste en que la poblacién se ha ido acercando al
rio, ocupando los terrenos de sus orillas 4 medida que ha ido
desarrollandose la navegaciébn. o ‘

Por dltimo, con la Corta de Tablada se forma una isla limi-
tada por la misma corta, por el tramo actual de rfo, comprendi-
do entre las vueltas de los Remedios y el Verde, navegable.
cuando menos, por barcos de porte como en la actualidad, y
por el rio Gusdaira que, 4 bien poco costo Yy con pequeiio es~

' fuerzo, puede hacerse navegable para barcazas hasta de 300

toneladas. .

Para restablecer las importantes servidumbres de paso que
interrumpe la corta, se ha de construir sobre ella Y en su boeca.
norte un gran puents giratorio de anchura sobrada, para el paso-
de ganados y vehiculos ordinarios y de resistencia suficiente
para soportar el paso de trenes.

De esta suerte, llegardn 4 la isla que se acaba de deseribir
los trenes procedentes de los Andaluces y de Madrid, Zaragoza -
y Alicante, de manera que la isla proporcionars ventajosisimos
emplazamientos para toda clase de industrias, grandes 6 peque-
Ras, ya produzcan efectos de trifico maritimo, ya fabriquen ob-
jetos de consumo local y del interior.
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Y este emplazamiento industrial, por su extensién, por las
facilidades que presenta pars un aislamiento de caracter fiscal,
y por disponer de toda clase de comunicaciones terrestres y ma-
ritimas, se presta, no sdio-a contener la Sevills industrial del
porvenir, sino también ofrece quizd el mejor emplazamiento
para la creacion de una zona franca, que puede un dia ser de
indispensable instalacién para evitar 4 las industrias sevillanas
la competencia que puedan hacerles las de otras comareas, po-
seedoras de las facilidades y privilegios que proporcionan estas
zonas francas.
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INFLUENCIA DE LA TEMPERATURA

EN LA FRAGILIDAD DE LOS METALES

El problems de la influencia de la temperatura en las propie-
dades mecanicas de los metales ha sido objeto de numerosos
estudios, pero en la mayor parte de los casos no han pasado de
meros ensayos de traceidn ¢ de ensayos, en los cuales el des-
arrollo del esfuerzo es lento y gradual.

En 1899 publicé M. Charpy un primer estudio sobre ensayos
de choque a diferentes temperaturas. La experiencia consistia

en dejar caer un martillo sobre una barra empotrada y previa--

mente calentada & una cierta temperatura. Seanotaba el angulo
del plegado de la barra, se la volvia después 4 calentar a la mis-
ms temperatura y se le daba un segundo golpe con el martillo,
con la misma altura de caida y asi sucesivamente hasta la ro-
tura. Los resultados del ensayo efectuado sobre cada barra se
interpretaban graficamente llevando en abscisas los angulos del
plegado y en ordenadas las fuerzas vivas absorbidas por la ba-
rra. Se obtenia asi una lines, cuya inclinacién sobre el eje de
las abscisas podia servir para caracterizar la rigidez del metal
y cuya longitud variaba en razdn inversa de su fragilidad. Estos
ensayos pusieron en evidencia el aumento de fragilidad que pro-
duce sobre los bronces de estafio y sobre los latones 4 30 por 100
de zinc una elevacién de temperatura. En cuanto & los aceros
estudiados, los ensayos no pudieron dar resultados precisos re-
lativamente & las variaciones de fragilidad.

 Los estudios efectuados desde esta época han conducido en
general 4 admitir que se obtiene una evaluacién numérica de la,
fragilidad midiendo el trabajo absorbido por la rotura de una
barra de metal sefialada de manera que localizase la deforma-
cién antes de la rotura. M. Charpy ha propuesto designar este
trabajo referido al centimetro cuadirado de la seccién de rotura
con el nombre de résilionce.

El Bulletin de la Société des Ingénieurs eivils de France de
Octubre de 1906 contiene una nueva nota, en la cual el mismo
autor da cuenta de los ensayos por 81 ejecutados aplicando este
ultimo método. 4 ’

Las experiencias se han efsctuado sobre cinco variedades de
metales: acero extra-dulce de fabricacién corriente, acero dulce
muy puro, acero semidulee, acero semiduro, conteniendo un poco
de nfkel, y acero al cromo y al nikel.!

Para asegurar la comparacién de las diferentes barras de un
mismo metal, se ha cortado de lingotes de grandes dimensiones
un fraomento ds dimensiones reducidas en la parte mas sana de
aquélios. Bl fragmento asi recortado se ha forjado en geguida y
después laminado en barra cuadrada de 30 milimstros por 30
milimetros, y obtenidas asf las barras han sido cortadas tam -
bién en otras de 160 milimetros de longitud.

Estas barras han sufrido todas un recocido prolongado 4 ele-
vadas temperaturas, 900 grados préximamente, para hacer des-
aparscer la crudeza tan completamente como ha sido posible,
sometiéndolas después & operaciones de temple y recocido & las
emperaturas que daban para cada matiz de metal el minimum
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de fragilidad. Las diferentes barras de un mismo metal eran
calentadas simultineamente 4 la misma temperatura, y eran
en seguida enfriadas por separado cada una de ellas.

Preparadas asi las barras se les hacia una muesca de 15 mi-
limetros de profundidad, cuyo fondo era un cilindro de 4 milime-
tros de radio, y se las sometia al ensayo con un martillo- péndulo
de 200 kilogramos. ,

Las barras habian sido previamente colocadas en un baiio
mantenido & la temperatura 4 que se queria operar, y se las co-
locaba sobre soportes dandoles el choque.

El autor consigna en su estudio los resultados de las expe-
riencias efectuadas en estas condiciones y deduce de 6l las con-
clusiones siguientes:

1.* Empleando aceros especiales (al cromo y al nikel) se
puede evitar casi por completo los inconvenientes de la varia-
cién de la fragilidad con la temperatura, comprendida la fragi-
lidad 4 la temperatura del azul.

2.* El aumento de la fragilidad & bajas tempe‘aturas, ya se-
flalada por Tchernoff y Bernardon, debe ser muy tenido en
cuenta en lo que se refiere & los aceros dulces, sobre todo, segin
parece, cuando esios aceros son de mediana pureza, porque es
lo suficientemente brusca y considerable para producir graves
accidentes.—O.
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TRANSPORTE BAJD PRESION DEL GAS DE HULLA

Un Ingeniero inglés, Mr. Arthur Martin, ha publicado recien -
temente una serie de folletos preconizando el transporte del gas
de hulla bajo presién, con objeto de suministrar, principalmente
4 la ciudad de Lendres, luz, calor y fuerza motriz. Ademas de la
economia inherente 4 este proyecto la gran metrépoli encontra -
ria probablemente la ventaja de desembarazarse, hasta cierto
punto, de las nieblas que casi siempre la envuelven y que son
debidas en gran parte al humo que se produce por la combustién
del carbén, cuyo consumo llega en dicha capital 4 15 millones de
toneladas anuales. Mr. Martin propone la produceién del gas en
la proximidad de las hulleras. Esta idea no es nueva; en los Es-
tados Unidos existen instalaciones que transportan los gases na-
turales 4 330 kilémetros de distancia, bajo una presion de 20 at-
mésferas. La Western United Gaz and Electric C° que suminis-
tra el gas 4 24 pueblos de los alrededores de Chicago, lo trans-
porta bajo presién 4 distancias que llegan 4 85 kiiometros. En
Inglaterra, la South Staffordshire Gas C° realiza lo mismo en
una extensién de 420 kildmetros cuadrados entre Birmingham y
‘Wolverhampton.

La supresién de la combustién directa del carbén en Londres
produciria alin uns mayor ventaja & esta capital, que al mismo
tiempo se desembarazaria de los productos secundarios amonia-
cales y de otras clases lanzados 4 la atmoisfera en la actua-
lidad. )

En 1904 el precio medio de venta del gas en todo el Reino
Unido fué de 0,115 francos por metro cibico. Ahora bien; en .

.Widnes se le ha podido suministrar para usos industriales 4 ra-

z6n de 4 céntimos préximamente el metro cibico, si bien hay
que advertir que el precio del carbén en este punto es un 23 por
100 menos elevado que el sefialado por la mayor parte de las f5-
bricas de gas. En vista de estes datos, sienta. Mr. Martin, como
conclusion, que seria posible reducir en general y en proporcio-
nes notables el precio de venta de! producto. En 113 fabricas,
que producen en juato las dos terceras partes de la cantidad de
gas consumida en Inglaterra, el precio del carbén es 13,95 fran-
cos [a tonelada; en la mina este precio varia entre 7,50 y 8,75
francos. La diferencia entre estas cifras no representa solamen-
te el precio del transporte, sino también las pérdidas durante el



