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a%/;; se colocd & 1,20 metros sobre su nivel definitivo ‘en previ-
sién de los asientos primeros y también para procurar las tierras
necesarias al terraplén detras de los muros laterales. La cons-
truceion de la zanja no se emprendio hasta después que el terra-
plén no se sentd durante un ‘afo.

Construyése éste en parte por impulsién hidraulica; y en
parte con vagonetas, teniendo cuidado, en este caso, de regar
copiosamente las tierras.

La arena y la grava necesarias para la formacion del hormi-
gén se encontraban 4 un kildmetro prodimamente del sitio
donde habian de emplearse. Un partidor, de un rendimiento de
100 toneladas por hora, suministraba la grava en pedazos, cuyas
dimensiones no eran superiores & 62 milimetros, y que eran
conducidos por una cadena de arcaduces & una criba giratoria
colocada en la parte superior de los cubos que estaban sobre los
aparatos constrictores del hormigdn rodeados de tubos de vapor
que permitian mantencr en invierno la mezcla de arena y de
grava 4 la temperatura de 32 grados centigrados.
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Efectuado el desmonte hasta 5 centimetros del nivel definiti-
vo se procedié al apisonamiento por medio del rodillo y despusés
4 la colocacidn de la primera capa de 30 centimetros de hormi-
gén que formaba el fondo de la zanja. Esta primera capa se esta-
bleci6 con placas de 9,15 metros de lado, separadas por juntas
formadas por dos espesores de papel alquitranado. Se prefirieron
estas juntas 4 las de arena porque se prestan mejor 4 la compre-
sién que podria resultar de un cambio de temperatura al nivel
del fondo.

Segtn los ejes longitudinales y transversales de las baldosas
inferiores, se colocaron unas barras de 1 centimetro de diametro
y de 915 milimetros de longitud, las cuales se encontraban asi
en la direccién de las juntas de las baldosas superiores de 3,03
metros de que hablaremos Inego, de'manera deevitar en cuanto
fuera posible la produceidén de hcndedurds en el pavmlento infe-
rior en ¢l sentido de las juntas del pavimento superior. De este
modo no hay temor de gue existan juntas continuas que den
paso al agua (fig. 2.°) Ll pavimento inferior, suficientemente
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Fig. 1.*

La figura 1.", que tomamos del Engineering Record, del 11 de
Mayo, representa el corte transversal de la zanja de hormigdn.
Los muros se constrnyeron por medio de moldes de acero dis-
puestas de tal modo que se pudiera mantener en ellas una co-
rriente de aire caliente producida por fuego de cok, de modo
que el hormigonado padia realizarse en invierno en condiciones
tan favorables como en verano.

Los muros de la zanja se construyeron en trozos de 9,15 me-
tros de Jongitud que dejaban entre si juntas que formaban ranu-

ras de 15 > 15 centimetros, las cuales se rellenaron de arcilla. -

Conforme 2 lo que habian indicado los calculos, las juntas se
abrieron 3 milimetros y la inspeccion de los rellenos de arcilla
hecha después de produncirse esta contraceion, mostrd. que, gra-
cias 4 la elasticidad de la arcilla, la junta habia permanecido
impermeable.
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El hormigdn se componia de 1 de cemento, 2,14 de arena y
4,27 de grava.

Las barras de 18 milimetros de didmetro colocadas en la par-

te inferior del muro, servian & la vez para consohdar la base y
para unir el fondo de la zanja al muro..

endurecido, se recubrié en segnida con cinco capas de fieltro al-

" quitranado enlucido con brea muy elastica.

Endurecida la brea, se colocd una cubierta general de arena
de 15 centimetros de espesor que recibié al pavimento superior
de baldosas de hormigdn de 3,05 metros de lado, dispuestas de

modo que sus juntas cortasen & las del pavimento inferior. Las

Juntas del pavimento superior se rellenaron de brea; estas juntas
son de cola de milano, lo que se consiguié colocando en todo el
perimetro de las baldosas, antes del forjado del hormigén, unas
plaquitas engrasadas de 12,5 milimetros de espesor en la parte

superior y de 3 milimetros en la inferior. Estas juntas permiten

la dilatacién y la contraccién y evitan por completo que se filtre
el agua, ,

Los muros tienen una seccién suficiente para poder resistir
nna presion de agua de 4,27 metros que deben soportar; Jos te-
rraplenes detrds de los murositienen un espesor de 4,88 metros
en la coronacidén y taludes de una inclinacién de 12/4.

El nuevo puerto de Immingham (Inglaterra).

La vasta comarca industrial conocida con el nombre de
North Midlands, cuya importancia crece de dia en dia 4 conse-
cuencia del ripido desarrollo de las minas de hulla del Der-
byshire y del Yorshire, no dispone de desembocaduras suficien-
tes en la costa oriental de Inglaterra, cuyos puertos de pesca, y
muy especialmente Grimsby, son los inicos convementemente
equipados.

Este puerto estd ademas protegido contra las tempestades' del
mar de! Norte por el dique natural que se encuentra en la des-
embocadura del Humber, en la orilla opuesta 4 Grimsby: por
estos motivos se le escogid. al principio para el emplazamiento
de las nuevas instalaciones maritimas que el Great Central Rail-
way habia proyectado establecer.

Pero se reconocié que, teniendo en cuenta el aumento ‘con-
tinuo de las dimensiones de los buques, el emplazamiento de
Grimsby necesitaria gastos considerables para el dragado, y se
decidié crear un nuevo puerto en Immmgham, situado 4. unos
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10 kilémetros agua arriba de Grimshy y & unos 15 agua abajo de
Hull, en la ribera del Lincolnshire. ’

& consecuencia de esta decisidn, la «Humber Commercial
Railway and Dock Company», obrando de acuerdo con el «Great
Central Railway», adquirié en Imminghan 405 hectireas préxi-
mamente de terreno y se iniciaron las obras en Julio de 1906.

La figura representa, en croquis, el conjunto de las instala-
ciones realizadas y que se han inaugurado recientemente.
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Fig. 1.*

En una primera ddrsena de 335,50 < 335,50 desembocan
otras dos de 381,25 metros de longitud y 114,38 de anchura, lo
que forma en conjunto una superficie Jiquida de 22 hectireas y
46 4reas, con una profundidad de 10,875 metros.

El canal de acceso permite la entrada, en cualquier estado de
la marea, & los mayores barcos que frecuentan el puerto. y esto
con un minimum de dragados.

Las dimensiones de la esclusa de entrada son las siguientes:

Metros.
Longitud....ovevvneiiiiiiiinevennnene, 256,20
Latitude.. oo oo oein i 27,45
Altura de agua en bajamar durante las ma-
reas vivas ordinarias, sobre el dintel agua
abajo..... e eereeeeas et ieeatae. ceeee 8,54
Altura de agua en pleamar en mareas vivas
ordinarias............... . R, 14,65
Altura de agua sobre el dintel agua arriba. .. 10,87
Altura de losmuroS..oveeevnnenn... 16,32

La esclusa lleva puertas intermedias. Paralelamente 4 la es-
clusa se encuentra una cala seca de 228,75 metros de longitud,
17,08 de anchura y 8,23 de altura de agua. :

Los diques que limitan el canal de entrada son de madera de
Jarroh y avanzan 198,25 metros en el rio. Su objeto principal es
guiar & los barcos que entran en la esclusa; pero el dique orien-
tal servird también para el embarque y desembarque de pasaje-
ros, mientras que el occidental estard dedicado & la carga del
carbén. Con este fin, la parte del dique paralela al rio estd unida
4 la orilla por puentes que descansan sobre cilindros de fundi-
cién. ' _

La circulacién de los vagones se hace por la accién de la
gravedad; uno de los puentes contiene las vias que llevan los va-
gones llenos, el otro las que sirven para la evacuacién de los va-
gones vacios. .

Para el equipo de las darsenas se ha tenido ante todo presen-
te la exportacién de carbones.
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Todo el muelle meridional esta dedicado & las instalaciones
para el embarque de carbones; al Oeste se encuentran cinco ele-
vadores fijos colocados sobre muelles que forman saliente sobre
el muro. Bl elevador mim. 7 es mévil, en tanto que el nim. 6 es
fijo, pero enrasa con el muro del muelle; los nimeros 6 y7po
dran funcionar simultineamente para cargar un buque.

Los cinco elevadores fijos tendran una potencia de 30 tonela-
das y una altura de elevacién de 21,66 metros. Bl ntim. 6 tiene
la misma potencia, pero su altura de elevacidn no es mas que
de 17,08 metros. Su capacidad es de 400 toneladas por hora 6 de
5.000 toneladas, proximamente, por jornada de doce loras.

Para conducir los vagones cargados 4 los elevadores, estd
servido cada uno de ellos por un grupo de 8 vias en pendiente
nnidas & una via mas elevada. Cuarenta vagones de 10 tonela-
das tienen sitio en cada via, lo que hace 320 vagones por eleva-
dor. Ademis pueden colocarse 8.000 vagones en las vias de de-
pdsito y recepcidn, lo que hace un total de 10.000 vagones de 10
toneladas, 6 sean 100.000 toneladas de carbon. Sobre las vias
que conducen al dique pueden todavia colocarse 320 vagones.
Las vias destinadas 4 los vagones vacios son suficientes para
3.500 vagones, y estan unidas por dehajo de la via mas elevada
a vias especiales que sirven & los elevadores. De esta manera la
llegada de los vagones cargados y Ia partida de los vacios no se
perjudican en lo mas minimo.

La darsena Noroeste esté afecta al comercio de maderas que,
como en Grimsby, serd muy importante.
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Fig. 2.

La figura 2." representa el corte transversal del muro de
muelle construido enteramente de hormigdén compuesto de
8 partes de balasto por 1 de cemento en el cuerpo, 6: 1 en las
fundaciones y 5:1 en los paramentos.

Ademds de la cala seca de que hemos hablado, se podrd
construir una segunda capaz de contener los mayores buques de
guerra, porque la sitnacién favorable del Humber, en el cual se
encuentra en cualquier estado de la marea por lo menos 8,54 me-
tros de agua, obligard al Almirantazgo britdnico & interesarse
por este nuevo puerto, al contrario de lo que ha hecho hasta
aqui.

Las obras se han terminado felizmente, gracias 4 un material
muy importante que comprendia, principalmente, 160 kiléme-
tros de vias férreas, 30 locomotoras, 1.400 trucks y vagones,
10 barcos de vapor, entre ellos una gran draga, 39 gruasde 3 &
10 toneladas de potencia, 39 bombas y 26 calderas. El mimero de
trabajadores.ocupados en las obras ha llegado & 2.500,

Los datos de la presente nota han sido extractados de un
extenso articulo publicado por el £ngineer.

Puente flotante en Calcuta.

El puente de barcas, construido en 1874, que une Calcuta &
Howrah, separadas por el Hoogly, tiene que renovarse. Bl anti-
guo puente ha satisfecho todas las necesidades hasta aqui y se-
ria posible sustituirle por otro del mismo tipo; pero con el obje-
to de obtener una obra m4s en relacién con los progresos moder-
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