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viejo, dejandolo apoyado sobre tacos de madera, y se modificé
la rasante en las avenidas.

El sistema de hacer casi todo el montaje en los ialleres em-
pleado en el puente del Sever por la Compaiiia Real Portuguesa
es muy conveniente para puentes cuyas luces no sean muy
grandes. En breve lo aplicara la citada Compaiiia para la cons-
truccién de dos obras metdlicas situadas sobre el rio Mondego,
en su linea del Norte; una de tres tramos independientes de 30
metros de luz cada uno, y otra de seis tramos, también indepen-
dientes, de la misma luz. Las vigas de estos puentes pesaran 18
toneladas cada una. El empleo de ese sistema de montaje pre-
senta’las ventajas de mayor perfeccién, economia en la mano de
obra y rapidez que lleva consigo el trabajo en talleres por opo-
sicion al trabajo al pie de obra. Aparte de eso, se economiza con
é] la instalacién de grandes andamios junto alpuente existente,
que son muy costogos si la altura de la rasante es grande.

El montaje en talleres del nuevo puente sobre el Sever duré
dos meses, trabajando en 61 90 hombres solamente de dia. El
resto del montaje ejecutado en obra se hizo en diez dias.

La Compaiiia Real Portuguesa ha instalado en Ovar, hace ya
diez afios, sus talleres de Via y Obras. En ellos se hacen todas
las construcciones metdlicas de la red (1.143 kilémetros). El tra-
bajo mds importante es el de construccién de puentes. Alli se
ban hecho los que sustituyeron & todos los antiguos de la linea
del Norte (Lisboa-Porto), y los de la doble via de Lisboa & Entro-
camento y de Porto & Aveiro.

Los talleres ocupan una extensién de 3.000 m.2.-La energia
la produce una maquina Wolf, semifija, de vapor recalentado,
de 57 caballos. La. potencia. de esa miquina se aplica & un é.rbol
quinas- utiles, mueve ~tamblém una dinamo que produce energia
para algunos motores eléctricos y luz para el alumbrado de los
talleres, y actia sobre una bomba de compresiéon que cargs un
acumulador, encargado de suministrar fuerza hldrauhca 4 otras
herramientas.

Citaremos como circunstiancia interesante la de que la Com-
paiiia Real Portuguesa ha adoptado para todos los puentes me-
talicos que construye un tipo inico de vigas con montantes en

~+ y cruces en [, enlazadadas estas ultimas 4 las cabezas por
medio de grandes cartelas.

La operacién de sustituir el puente internacional se realizé
con solemnidad, por tratarse de una obra comun & dos Compa-
filas y & dos Naciones.

" La Compaiiia Real de los Ferrocarriles Portugueses, encar-"

gada de la operacidn, invité para el acto & las Inspecciones del
Estado de ambos pafses y 4 la Compafifa de Explotacion de log
ferrocarriles de Madrid & Caceres y & Portugal y del Oeste de
Espafia.

Estuvieron presentes 4 la operacion: en representacién de los’

dos Estados, el [ngeniero Jefe de la tercera Division de ferroca-
rriles, Sr. Lostau, y el Sr. Teixeira de Queiroz, Ingenierc de 1a
Inspeccién portuguesa; y en nombre de las Compafifas, sus Di-

rectores, Sres. Leproux, de la Compafiia Real Portuguesa, y Loe~

wy, de la de Madrid & Caceres y Portugal.

" Asistieron también los seflores siguientes: Bartrina y Gonzé-
lez Herrero, Ingenieros de la tercera Divisién de ferrocarriles;
Ferreira de Mezquita, Lavial d’Anglar y Vasconcellos, Ingenie-
ros Jefes de Via y Obras, Material y Traccion y Explotacién de
de la C. P., y Greenfleld de Mello, Subjefe de Via y Obras; Prie-
to, Normand y Van Eeckout, Ingenieros Jefes de los mismos ser-
vicios de M. C. P.; Ingenieros Jefes de Seccién de Via y Obras,
Inspectores de Movimiento, Jefes de Talleres, stc., etc.

Después de presenciado el corrimiento y colocados los nue-

vos tramos sobre sus apoyos definitivos, el Sr. Leproux senté &
su mesa, instalada muy cerca del puente y 4 orillas del Sever, &
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los invitados. El almuerzo fué espléndido, con refinamientos
sorprendentes en una comida en pleno campo.

Con el champagre vinieron los brindis de los Directores é In-
genieros del Estado, todos ellos elocuenies y fraternales. Claro
ostd que la nota dominante fué el deseo expresado por todos, de
que se aunen los corazones y los intereses de ambos paises.

El acto, que terminé con vivas 4 Portugal y & Espafa, dejé
impresion muy agradable en los presentes, y puso de manifiesto,
unsa vez mdis, la gran capacidad técnica y la exquisita amabili-
dad de nuestros queridos vecinos.

E. D. C.

—— RPN

LOS TRAZADOS DE LAS CARRETERAS

Quizas por falta de razonar debidamente los trazados en los
proyectos, asi resultan los de algunas carreteras, que no se
sabe 4 qué capricho obedecen, Creeriase que no existen reglas
de caracter general que sirvan de guia al Ingeniero, pero esto
no es cierto porque hace anos que vengo aplicandolas.

Lo que no recuerdo es dénde las aprendi. Si supiese en qué
libro se recopilan aconsejaria su lectura; pero como lo probable
es que sean siniesis de algo que he.leido y de lo mucho que he
observado en la practica, trataré de dar idea de ellas, en el deseo
de que puedan ser itiles & los compafieros que dan los siempre
vacilantes primeros pasos en la carrera.

Definamos primero lo que llamo laderas de agua arnba. y la-
deras de agua absjo y medio de reconocerlas, 4 lo que doy im
portancia, ya que 4 mi entender las dos que limitan un valle tie-
nen cualidades tan distintas, que la eleccién equivocada de una
de ellas puede conducir 4 detestables trazados.

Consideremos un valle y varios secundarios que 4 él afluyen.
Si la diraccién de la corriente del primero es de 4 4 B, el punto
A se aproximara mas 4 la divisoria prineipal que el B, y, por lo
tanto, en el barranco secundario a, b, 1a ladera a, M, N, b, esta-
ra mas préxima 4 la divisoria que la a, P, Q, b. La ladera de-
recha del afluente a, b sera la que llamamos de agua arriba y la
izquierda la de agus abajo. o

Fig. 12

De lo dicho y del examen del croquis se deduce ia siguiente
regla. Si seguimos un barranco y vemos 6 sabemos que afluye
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4 la izquierda del valle principal, tendremos 4 la derecha la ls-
dera de agua arriba y viceversa. : '

He indicado que las dos laderas tienen cualidades. distintas,
y para dar una primera idea de ellas voy 4 citar lo que ocurre
en algunos rios de los que conozco. Tomars, por ejemplo, dos de
los principales secundarios de la cuenca del Ebro: el Segre y el
Aragén.

Ambos desembocan & la izquierda del valle principal, y, por
lo tanto, sus laderas de agua arriba son las de la derecha, es de-
cir, aquella por donde reciben sus principales afluentes, como
sonpara el Segre: el Noguera-Pallaresa, el Noguera Ribagorzana
y el Cinca, y para el Aragén: el Esterron, el Aragén Sobord4n, el
Veral, el Ezea, el Irati y el Zidecos.

De esto deducimos que la ladera de agua arriba ha de ser la
que proporcione mayor desarrollo. por permitirlo el mayor nt-
mero é importancia de los valles secundarios que ofrece. Ha de
ser la que proporcione un mejor servicio 4 los pueblos, porque
abundan en general éstos en dichos valles secundarios. Y aun
ha de ser la que ofrezca menos dificultades de construceion por
haber sido mis suavizada, permitase la frase, que la opuesta,
por la mayor cantidad de aguas que han contribuido 4 erosio-
narla. Con frecuencia, la seccion del Valle afectars, la disposi-
<i6n del adjunto croquis, en el que desde luego se observa que
las menores dificultades para la carretera se conseguiran zons-
truyéndola en A, limite que suele ser.del secano y regadio.

Fig. 2.

Explicadas las definiciones y diferencias de las dos -clases
<de laderas, y el medio de reconocerlas con facilidad, pasemos 4
las reglas para los trazados. Dudo haya Ingeniero que desconoz-
<a las dos siguientes: '

Regla 1.* Los cauces deben atravesarse bajando hacia
agua arriba. ‘

Regla 2.* Las divisorias deben salvarse subiendo hacis, agua
abajo.

La aplicacién de estas dos reglas nos conducira & dedueir
otras. : . .

Supongamos que con un trazado llegamos 4 un collado A de
la divisoria principal del rio M X, ¥ que hemos de descender
4 éste. (Fig. 3.%)

El seguimiento del valle 4, B, C, nos pareca desde luego 16-
8ico, pero podra caber la duda en la eleccién de ladera. No exis-
te para mi tal duda. Una de las dos laderas, la de agua arriba,
nos conducira siempre, forzosamente, en absoluto, al cauce prin-
cipal, Quizas se presenten accidentes locales que hagan dificil
la construecién. Podra estar la ladera mal orientada, pero se
puede asegurar con toda clase de seguridades que siguiendo di-
cha Jadera, y teniendo presente lss dos reglas anteriores, se lle-
gard slempre al rio sin necesidad de zigzag.

En cambio, si se sigue la ladera de agua abajo y los barran-

" cos tienen pendientes superiores & las admitidas en los trazados,
cabe que, después de largo desarrollo, se vuelva & cruzar la di-
vigoria, encontrandose otra vez en la vertiente que se habia
abandonado en A; y si esto quiere evitarse se imponen los
zigzag. )

Desconfiese, pues, de las laderas de agua abajo y addptense
las siguientes reglas: .

Regla 3.* Para descender de una divisoria 4 un valle princi-
pal bajese hacia agua arriba, y si se parte de un collado elijase
desde luego la ladera de agua arriba del harranco que en él nace.
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“Regla 4.* Para remontar desde un valle principal 4 su divi-
soria sibase hacia agua abajo, y si existe collado aprovechable
debe llegarse 4 él por la ladera de agua arriba del barranco que
alli nace.

Fg. 3~

Regla 5.* Para pasar de un valle & otro contiguo inferior de
la misma cuenca, criicese, desde luego el cauce si es preciso, y
utilicese la ladera ‘de agua abajo para salvar la estribacién que
separa ambos valles.

Regla 6.* Para pasar de un valle 4 otro contiguo superior de
la misma cuenca, cricese desde luego el cauce si es preciso, y
utilicese la ladera de agna arriba para salvar la estribacién que
separa ambos valles. .

Los zigzag acusan, generalmente, una errénes elecciéon de
ladera. Initil es decir, por lo sabido, los inconvenientes y peli-
gros que ofrecen, y creemos, por lo tanto, que puede prescribir-
se la siguiente regla. )

Regla 7.* Sélo cabe aceptar los ziz-zag en aquellas regiones
en que, por razén de los hielos 6 de las nieves, conviene supedi-
tar 4 una buena orientacién las restantes condiciones técnicas,
0 bien en el caso en que por prescripcién del ramo de Guerra
debe quedar el trazado constautemente batido por una posicién
6 fuerte.

Por ultimo, recordando lo que dijimos al tratar de la seccion
que suelen ofrecer los valles, podemos establecer la siguiente

Regla 8.* Lostrazados, siguiendo los valles, seran en general
mas econdmicos cuanto mas lejos se establezcan en las laderas
que lo limitan, debiendo tenderse 4 que la pendiente sea la de
la corriente.

La aplicacién de las reglas exige tener completa idea de la
configuracién del terreno. Conviene, por lo tanto, proporcionar-
se una carta de él antes de salir al campo, y dibujar la hidro-
grafie en un croquis que debera corregirse y completarse en el
reconocimiento. Conseguido esto, la eleccién del trazado ge-
neral ya es sencillisima y no puede dar lugar 4 dudas y vaci-
laciones.

Creemos conveniente recordar las reglas para determinar
aproximadamente los collados sobre una carta.

1.* Si por una y otra vertiente de una divisoria se encuen-
tran dos corrientes que marchan en igual direccién, pero natu-
ralmente en sentido contrario, se encontrara entre ambas una

‘garganta 6 depresion, que serd tanto mayor cuanto mis impor-

tantes sean.
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2:% Si hay dos corrientes, unsa de cada lado de la divisoria,
proximamente paralelas & ella, después de correr en el mismo
sentido en una parte de su curso; abandonan mas 6 menos brus-
camente su direccién para correr en sentidos opuestos; cerca
del punto en que se verifica el cambio de direccién ha.bra un co-
1lado en la divisoria.

3. Si hay dos corrientes, una de cade lado de la divisoria,
proximamente paralelas 4 éste, pero que se dirigen en sentidos
contrarios, existira entre sus origenes una garganta 6 depresion.

4.2 8i las dos corrientes sensiblemente paralelas 4 la diviso-
ria siguen el mismo sentido en todo su curso, nada podra dedu-
cirse respecto & collados, 4 no ser que en la carta figuren afluen-
tes que se encuentren en alguno de los casos anteriores; y

5.* Si varios barrancos en distintas direcciones y sentidos
tienen sus origenes cerca de la divisoria, entre éstos se encon-
trard un punto elevado, correspondiente 4 la interseccién de dos
6 mas estribaciones.

Para razonar los trazados en los proyectos aconsejamos se
dé gran importancia & la representacién de la hidrografia en el
plano general, indicando, aunque sea croquizadas, todas las co-
rrientes, para dar completa idea de los valles de distinto orden
que existen en el pais y sus relaciones con los que pueden con-
siderarse como principales. Tratandose de una extensa zons, la
representacion por curvas de nivel es dificil, requiriéndose no
sélo gran prictica, sino temperamento artistico. Pudiera supri-
mirse 6 sustituirse por otro sistema mas sencillo.

Lo expuesto basta para las indicaciones que me proponia ha-
cer respacto al trazado general de las carreteras; pero deseo,
como conclusién, decir algo referente ai detalle de fijar sobre el
terreno las alineaciones.

Con frecuencia se observa que éstas se multiplican sin nece-
sidad. El faldeo de una estribacién 6 el seguimiento de una de-
presién del terreno, que pudieran hacerse con una amplia ali-
neacién curva de radio conveniente, se hacen por varias rectas
unidas por mezquinos arcos de circulo, como si se tratase del
trabajo de un practico, que no sabe abarcar el conjunto de la
configuracién de los terrenos y sélo irate de sortear los peque-
fios accidentes que como muy grandes obstaculos se presenta &
su limitada iniciativa. Nada distingue & veces, por lo que al
trazado se refiere, la carretera del Estado del camino rural, cu-
yas sinuosidades impuestas por los propietarios sortean los te-
rrenos que 8stos desean conservar.

Y todos estos defectos son, & mi entender, faciles de evltar,

pues provienen generalmente de una rutina absurda mas comin
" delo que pudiera creerse: la de determinar las curvas entrando
por las tangentes. Aband6nese este sistema; fijense siempre las
.curvas por sus radios, y al conseguirse, con mas facilidad de lo
que puede suponerse, el golpe de vista necesario para saber qué
radio corresponde 4 cada curvatura del terreno, se proyectardn
amplias alineaciones, que no implicaran aumenio de coste de

construceidn.
, J. Sans SoLER.
Gerona 17 Abril 1908, '
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BALIZAMIENTO

‘Reglamento para la aplicacién d las costas de Espaiia, islas Baleares y archipislago
clnano, del sistema de balizamiento propuesto por la Conferencia maritima inter-
nacional de Washington de 4889 (1).

RNOTA EXPLICATIVA
ANTEGCEDENTES

LaConferenciamaritimainternacional celebradaen Washing-
ton en Octubre de 1889, a la que fueron invitadas por el Pre-

(1) Publicado por el «¥Ministerio de Fomanto—Direccién gen-r.u de Obras ‘pu-
blicas-Sarvicio Central de Sefiales Maritimass,
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sidente}de la Republica de los Estados "Unidos de la América-
del Norte, en cumplimiento de .un acuerdo del Parlamento de
aquel pais, todas las Naciones lindantes con el mar, y & la que
concurri6 Espafia, examiné y discuti6 los mds interesantes asun-
tos referentes 4 la navegacién, reunidos en extenso programa a
su deliberacién sometido.

Entre estos diversos puntos se hallaba incluido el importaute
toma relativo al «Sistema uniforme de boyas y balizas», refirién-
dose el mismo & la uniformidad en el color de las boyas y en su
numeracién. La Conferencia, al discutir este puunto, tuvo en
cuenta que hasta fecha entonces reciente y debido & la falta de
uniformidad en el balizamiento, rara vez se intentaba navegar
por sitios abalizados sin conocer muy bien la localidad; pero ex-
iendiéndose ya la costumbrs de sefialar los peligros, se hahia
llegado 4 alcanzar cierta uniformidad en los sistemas de baliza-
miento, debido & lo cual iba siendo mas frecuente habituarse a
navegar por aquellos sitios sin més ayuda que la de las cartas.
Se considero, por tanto, de mucha importancia que dicha unifor-
midad se generalizara, 4 fin de que el capitan de un buque pueda
en todas ocasiones - conocer el rumbo que debe seguir con sélo
observar el color 6 la forma de las boyas que encuentre en su
derrota.

La Conferencia examind en primer término los sistemas de
sefialamiento existentes, y reconocié que podian agruparse en
tres categorias principales. Comprende la primera los sistemas
llamados ¢cardinales», en los cuales indican las boyas 6 bali-
zas, segin su forma 6 coloracidn, los peligros al Norte, al Sur, al
Este 6 al Oeste de sus emplazamientos, 6 bien los lados de es-
tribor y de babor de los canales para los navios procedentes de
cada uno de aquellos cuatro rumbos cardinales. Este sistema no
se ha aplicado mas que en Rusia, comprendida Finlandia, en
Suecia, en Noruega y en Dinamareca.

En la segunda categoria se incluyen los sistemas llamados
«de reforman, en los cuales los lados de estribor y de. babor de
los canales para el navegante que viene del mar, se distiguen
mediante marcas fijas 6 flotantes de forma especial para cada
lado. Este sistema estaba adoptado, aunque sélo pars los boyas,
en Inglaterra, en los Estados Unidos, Ei Canadd, Alemania y la
India.

Por ultimo, comprende la tercera cateo-ona. los sistemas lla-
mados «de color», en los cuales los caracteres distintivos de
las boyas de estribor y de babor estan dados por su coloracion.
Los paises que emplean la forma para las boyas, usan & la vez
al color; pero la mayor parte de’las Naciones maritimas, Fran-
cia particularmente, tenia adoptado un sistema de balizamiento
basado exclusivamente en la coloracion, y en este caso, se aplica
este caracter 4 toda clase de sefiales, ya sean boyas 6 bien ba-
lizas de cualquier género.

ACUERDOS DE LA CONFERENCIA

La Conferencia, en lo que respecta & todos los paises en que
la configuracién de las costas ha conducido al emplec del siste-
ma cardinal, se limité & recomendar la adopeién en ellos de una
forma uniforme de coloraciéon que les sea particular. En lo que
se reflere 4 las demas Naclones, senté como principio que para
conseguir la uniformidad, que es lo que mas interesa, “desde o'
punto de vista internacional, el medio preferible era el fundado
en la coloracion; de este modo pueden utilizarse todas las boyas
actuales, mientras que el sistema de la forma obligaria 4 algu-
nos paises & hacer gastos considerables.

Adopté la Conferencia, de consiguiente, como regla interna-
cional, el sistema del color, é indic6 como potestativo un siste=
ma basado en la forma para aquellas Naciones en que se consi-
dere conveniente emplearlo, 6 bien un medio mixto, igualmente
facultativo, consistente en dar un carédcter de forma 4 los slste-
mas basados en el color, mediante la colocacitn sobre las boyas
5 las balizas de marecas 6 miras de formas determinadas, ten-
diendo asi 4 hacer mis distintas las sefiales, pues durante la

s




