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el empleo de un millar de caballerias, trabajando simultinea~
mente en las distintas obras.

La Central calérica de Lérida se ha instalado para una fuer-

za desarrollada en eje de las dos dinamos de 700 kilovatios cada -

.

una.

De mayor potencia es el Salto de la Pobla, el cual puede pro-
ducir un esfuerzo normal de 4.500 HP:, siempre que el rio con-
duzca el caudal, para el cual ha sido construido el salto.

El canal de Ja Pobla se desarrolla por la ladera izquierda del
Noguera-Pallaresa, y la casa de miquinas del mismo se ha cons-
truido de hormigén.

El canal de la Pobla estd construido ya y conduce un caudal
de 18 metros cibicos por segundo, siendo el desnivel neto 6 salto
util de 23 metros, con una fuerza efectiva de 4.500 caballos,
producidos mediante tres grupos de turbinas—dinamos.

Para la realizacién del canal industrial han sido precisas mul-
tiples obras de construccién de caminos y obras de fibrica im=
portantes, como dos puentes de hormigén y de hierro sobre el
Noguera en los Terradets. La excavadora de cuchara utilizada
que produce un desmonte medio de 14,62 metros ciibicos por
hora.

Asociacidon de regantes.

Para utilizar los beneficios del riego con las aguas de los ca-
nales destinados 4 dotar de tan importante mejora 4 vastos te--
rrenos de la Conca de Tremp, se formé en 9 de Junio de {912
una Asociacién de regantes riberefios del rio Noguera-Pallaresa,
no constituyéndose en Comunidad de regantes para no perder el
mucho tiempo necesario para ésta, con tanto mas motivo, que
aquélla no solicité subvencién alguna del Estado, todo ello sin
perjuicio de que en sazén oportuna pueda constituirse la Comu—
nidad de regantes con las reglas precisas para ello, lo cual debe-
ria ocurrir preceptiva y obligatoriamente en caso de que los re-
gantes quisieran disolver aquella Asociacién.

En cuanto la Asociacién tuvo Consejo directivo, éste contratd
con D. Carlos Montailés, como representante de la Sociedad Rie—
0s y Fuerza del Ebro, estipulindose la correspondiente escritu-
ra publica, en la cual se hizo constar que la Sociedad deseaba
Leneficiar al pais, y 4 tal objeto se obligaba & construir dos ca-
nales de riego, con sus respectivos brazales principales, asi como
i destinar para el riego las cantidades de agua seguidamente ex-
presadas:

4) Medio litro por hectdrea ysegundo, durante diez dias, en
los meses de Enero y Febrero, para viliedos y olivares, en los
ai0s en que el Sindicato lo juzgue necesario.

B) Medio litro por hectirea y segundo, durante diez dias,
también en Marzo, si el Sindicato lo cree indispensable.

C) Medio litro por hectirea y segundo, desde el 10 de Abril
al 30 de Junio, para cultivo intensivo. .

D) TUn litro por hectirea y segundo, desde el 1.° de Julio al
20 de Septiembre, para cultivo intensivo.

E) Unlitro por heclirea y segundo, durante diez dias, que
determinard el Sindicato en los aflos en que falte la sementera 6
0o esté en sazén para la siembra.

Fy Un litro por hectirea y segundo, durante diez dias del
mes de Agosto 6 de Septiembre, para vifiedos y olivares durante
los afios en que el Sindicato lo crea preciso.

Los precios que percibird Riegos y Fuerza del Ebro serin.los
siguientes:

Una peseta por hectdrea durante los afios primero Y segun—
do, & partir del establecimiento del riego por la Compaiiia, 6 sea
lesde que funcionen los canales; luego se pagarin 2 pesetas el
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tercer aflo, 4 el cuarto, 8 el quinto, 16 el sexto ¥ 25 pesetas
anuales desde el séptimo al trigésimo.

El pago del canon para cultivo intensivo dard derecho & to-
dos los riegos antedichos, y el de cultivo extensivo 4 todos, ex—
cepto el D, equivalente 4 un litro por hectirea Y segundo desde
1.° de Julio al 20 de Septiembre, practicdndose los sefialados con
las letras E y F s6lo en los afios y terrenos en que deban sem-~
brarse cereales 6 en los cultivos de viiiedos y olivares, respecti—
vamente, ‘

Al terminar el periodo de los treinta afios de establecidos los
riegos los canales pasardn al dominio de la comunidad de regan-
tes, conservando la Compafiia la propiedad de su canal indus—
trial con la obligacién de dar riego & las tierras inferiores Y sien-
do de su exclusivo domiuio todo 1o que no afecte exclusivamen-—
te al riego; la Compaiia seguird teniendo la obligacién de elevar
las aguas de la dotacién del canal superior, pero percibiendo un
canon de tres pesetas por hectdrea de cultivo extensivo y 16 pe-
setas por cada una de las dedicadas al cultivo intensivo.

Se ha previsto el caso de afios de extraordinaria sequia, y &
tal efecto, en las ocasiones en que el Sindicato creyera deficiente
las cantidades Je agua anteriormente indicadas para los distintos
riegos, designard una persona que le represente, la cual, con la
que -nombrara Riegos y Fuerza del Ebro, asi como en caso de
discordia un tercero nombrado por el Presidente del Instituto
Agricola Catalin de San Isidro, resolverin lo procedente, sin
apelacién alguna, pero sin que en ningin caso pueda pasar la
dotacién de un litro por hectirea y por segundo.

En el caso mis destavorable, el de disolucién de la Sociedad
Riegos y Fuerza del Evro, pasardn 4 ser de propiedail de la Co-
munidad de regantes, en e! ser y estado en que se encuentren to-
das las obras y derechos necesarios para el riego.

La superficie en la que han de establecerse riegos completa-
mente nuevos es de 2.103 hectdireas de extensién; ademis hay
en-la zona de regadio 328 hectireas que continuarin teniendo
cultivo de esta clase, y, en cambio, en la zona sumergida se com-
prenden 250 hectdreas de regadio actual,

La poblacién 6 nimero de habitantes propios de la zona re-
gada es actualmente de 6.138 almas, calculdnilose, indudable~
mente, se multiplicard en cuanto entre en periodo de normalidad
la zona beneficiada por el proyecto de los riegos antes resefiado.

P. Gagcia IFaria,

— ) — .

PUERTO DE VALENCIA ®

(Continuacidn.)
2.°—Perfiles tipos de los diques.

Dique del Norte.—En el proyecto primitivo dicho dique se ha-
bia de construir con arreglo 4 dos seccioues distintas: una de 8
melros de anchura en el tramo 1.° y otra de 10 en el 2.° Pero de
conformidad con lo discutido y propuesto en la Memoria del an-
lepuerto, no se aumentard la seccién, ya que se demostré ser
suficiente el mismo perfil para los dos tramos.

Consta de un hasamento de escollera, arrojada sobre el fondo’
hasta una profundidad de 7,50 metros; sobre ésta se eleva una
construccion monolitica de hormigén de cemento, cuya base
tienc 8,60 metros y su altura es de 7,50, siendo de 8 el an-

e

(1) Véase el nimero 1979.
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cho de la coronacién al nivel del mar. Por ercima del monolito
se colocardn bloques de hormigén de cal hidriulica, cuya altura
es de 1,875 metros, con dimensiones tranversales de 3,40 y 4,60
para completar los 8 de anchura del dique; estos bloques han
de trabarse entre si por medio de un engrapado de carriles. Por
iltimo, una plataforma de mamposteria hidrdulica de 0,725 de
altura completa el cuerpo del dique, al que se deja una arista de
silleria.

Seceign transversal
Monoerra

Fig. 1.0

Por encima del muro descrito sube el espaldén con fibrica de
mamposteria hidrdulica, cuya altura es de 2,26 metros; hdllase
contenido por un parapeto de hormigén de 0,70 metros de an—
chura, con adarajas de 0,50 metros para la perfecta trabazén;
linalmente, un pretil de un metro de latitud por 1,20 metros de
altura, defiende esti parte de la obra (ue viene & quedar 4 7,10
metros sobre el nivel del mar. Una pequeiia cuneta adosada al
pretil recoge las aguas que lienen salida al exterior, por medlo
de varios conductos que atraviesan el muro.

Secrion tronsversal
LNLACE ENTRE MONDLITOS

Dique del Este.—La menor exposicion 4 que se encuentra so—
metido el 2.° tramo de este dique, permite reducir sus dimensio~
nes transversales. En el primitivo proyecto tenia 7 metros; em-—
pleindose el sistema de grandes monolitos, puede reducirse 4
6 melros sin inconveniente alguno. En efecto, el empuje 4 que
estd somnetido el tramo 2.° del dique del Este, se halla atenuadi—
simo, pues que sélo ha de sentir normalmente los temporales del
Sur, de escasisima intensidad. Aplicando, pues, la férmula de

Courdemoy
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en lo cual P es la presién mdxima de las olas por metro cuadra-
do (inferior 4 20.000 kg.), ¥ la altura 9,375 del muro y 4 el es-
peso especifico, se obtiene, segin se vié en la Memoria del ante-
proyecto, '

6> 4 metros.

El ancho, pues, de 6 metros es suficiente.

Morros.—L,0s \inicos morros que por de pronto se han de es-
tudiar soun los correspondientes 4 la boca Norte, ya que los del
Sur no pueden construirse sino cuando la experiencia haya de-
mostrado si eséno conveniente la boca de otavento, con arreglo
4 la siguiente Real orden de 6 de Mayo de 1896:

«Conformdndose con lo propuesto por esta Direccién general,
de acuerdo con el dictamen de la Junta consultiva de Caminos,
Canales y Puertos en pleno, en lo que se refiere al emplazamiento
del dique Sur y hoca de sotavento del antepuerto general de las
obras de ensanche ymejora de este puerto,S. M. el Rey (q. D. g.),
y en su nombre la Reina Regente del Reino, ha tenido & bien
resolver que se conserve la direccion y situacién del dique Sur
€omo se propone en dicho anteproyecto, asi como la boca de so—
tavento, pero ésta con el cardcter de provisional, para lo cual en
el proyecto definitivo s tendrd presente lo consultado por la sec-
cidn 4.* de la Junta consultiva, en la prescripcion ¢) de la con-
clusion 1.* del dictamen de 23 de Diciembre ultimo, reformada
por dicha seccidn, cuidando de no proponer en el proyecto obras
definitivas en los extremos de los diques del Este y del Sur que
forman Ia boca de sotavento, 4 (in de que no sei necesario de-
moler parte alJguna de las obras, en el caso de que la experiencia
demostrase la inutilidad de esta boca y la conveniencia de ce-
rraria.» ‘

El trazado en planta de los morros de barlovento en el pro-
yecto del Sr. Maese es excelente, y no hay razén para modifi-
carlo, estando aprobado ademds por la Superioridad. Cada una
de aquellas cabezas estd formada en proyeccién horizontal; por
un cuadrado con uno de sus lados en prolongacién del paramen-
to interior del dique y el opuesto enlazado con el paramento ex-
terior del mismo por medio de un arco de circunferencia; un
trapecio mixtilineo, del cual es aquel arco uno de los lados, y un
semicirculo cuyo arco es tangente 4 los lados del cuadrado para-
lelos al eje del dique. Al nivel del mar tiene el cuadrado 20 me-
tros de lado, y esta serd la longitud del radio del arco de cir-
cunferencia de enlace entre la cabeza y el cuerpo del dique.

De esta suerte, limitadas las cabezas por curvas se dirige
hacia el exterior el centro de agitacién del oleaje, fijindose en el
punto medio del radio de curvatura, evitindose que la marejada
Y las corrientes choquen contra los diques y se deslicen después
d lo largo de ellos, contorneando sus extremos Y penetrando en
el interior del espacio abrigado.

Dique Sur.—Como este dique se halla menos expuesto que
los de barlovento 4 la accién de los temporales, su perfil debe ser
mds sencillo.

En el primitivo proyecto se reducia & un trapecio de escolle—
ra clasificada, de suerte que el nicleo estaba formado por cantos
de cuarta y quinta clase, y el talud por el lado exterior era de
primera y segunda clase mezcladas y de segunda solamente el in-
terior.. Propongo conservar las lineas generales de esta seccién,
aumentando su altura hasta 3,60 metros por encima del nivel del
mar, en vez de los 2,80 metros que se habian fijado; esta modifi-
cacién obedece 4 que los muelles que habrin de adosarse en su
dia al expresado dique Sur tienen 2 ,60 metros de altura, y por
ello ha de ser preciso protegerlos, por lo menos con un abrigo de
escollera de un metro de altura.
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Malecon del Turiag.—El perfil tipo para este dique es andlogo 4l
anterior, si bien no necesita tan fuertes revestimientos, porque al
interior ha de estar al abrigo del muelle ensanchado de Nazaret,
Y por la parte exterior no tiene mds linea de agua que la muy
reducida entre el malecon y la costa. Por ello no hace falta em—
plear cantos de primera clase, siendo suficientes los revestimien—
1os de segunda. ’

En cuanto 4 las dimensiones transversales del dique, parece
deben aumentarse las del proyecto primitivo reducidas 4 2 me-
tros de anchura en la coronacién 4 un metro de cota sobre el
nivel del mar, pues con tan escasa seccién no puede emplearse
una via férrea para el trabajo; asi ha resultado pricticamente,
pues en realidad el dique en la parte construida tiene 1,50 me-
tros de altura y 3,50 metros de ancho. Propongo, pues, fijar estas
wmismas dimensiones en el primer tramo y el mismo ancho de co-
ronacién, pero con altura de 2,50 melros en el segundo.

Enlace del dique de Levante con el del Norte.—Entre la termi—
nacion del dique de Levante y el arrangne del dique del Norte,
existe una solucién de continuidad completamente irregular,
pues responde & obras realizadas durante el periodo de 1 868-1874,
en el que se descentralizaron los trabajos. El pequelio dique,
construido en dicha época por el ilustre hijo de este puerto don
Juan Bautista Llovera, y cuyo nombre lleva, marca una orien-
lacion excelente y ha prestado incalculibles beneficios 4 la nave-
gacidn, suprimiendo los accidentes maritimos que se habian su-
cedido mientras no existié este abrigo, pero su construccion no
se sujeta & plan determinado, limitindose al vertido de esco-
lleras,

Por ello es necesario enlazar este espacio que comprende una
lougitud de 234 metros y un ancho medio de 20 metros con las
ohras antecedentes y siguientes, 4 fin de salvar toda solucién de
conlinuidad y dejar resguardada dicha extensa zona, cuya utili-
dad puede ser grande, ya que en ella, ademds de los muelles co-
merciales, han de emplazarse los servicios de salvamento, de Sa-
nidad y la casilla de los pricticos.

A este efecto he proyectado continuar el espaldén del dique
de Levante hLasta su enlace con el del Norte, adoptando el mis-
mo perfil que tiene aquél, 6 sex un paramento de mamposteria
de grandes cantos, con cadenas de silleria revestido con esco—
llera.

De esta suerte, en iodo el espaldén, hasta la parte nueva del
Norte, se conserva la unidad constructiva del dique de Levante,
que tan excelentes resultados ha tenido, pues no ha habido ne-
cesidad de realizar reparacién alguna, d pesar del medio siglo de
existencia que lleva. :

3.°—Sistema constructivo.

a) D1oues peEL NomrTE v DEL EstE.

Generalidades.—Definidos ya los diques exteriores, tanto en
planta como segin su seccién transversal, sélo falta indicar el
procedimiento constructivo que ha de imponerse 4 las distintas
partes de las obras.

Diques del Norte y del Este.—El sistema propuesto parala su-
perestractura de los diques del Norte y del Este es el de grandes
monolitos aislados fabricados con hormigén: de cemento consti-
tuyendo pilas, rellenando las soluciones de continuidad con blo—
ques especiales construidos 4 la medida de los huecos y engrapa—-
dos entre si. Tal es la esencia del sistema que ha de imponerse
al contratista, pero es claro que el detalle de ejecuciéu queda i
su libre eleccidn, conforme al espiritu y letra de la legislacién

vigente. Sin embargo, tanto con el fin de demostrar la posibili-,
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dad de la ejecucién corriente en la forn‘i_a propuesta, como para
deducir los precios unitarios que.han de servir de base para con-
feccionar el presupuesto, describiré sucintamente todo el proce—
dimiento, prescindiendo de los cilculos y detalles que estin am—
pliamente desarrollados en la Memoria aprobada por Real orden
de 19 de Junio wltimo.

Ventajas de los monolitos ensayados en el puerto de Valenciq.—
Los monolitos que se proponen para los diques exteriores del

-puerto de Valencia, difieren de los empleados en los restantes

puertos en dos puntos importantes: son dos verdaderos monoli-
tos en toda la extensién de la palabra, porque constituyen una
masi homogénea sin solucién. No son asi los empleados en Bar-
celona, Sagunto, Bilbao, etc., que debieran llamarse mejor poli-
litos, pues estin formados por tabiques de hormigén, que deter—
minan el nervio de la masa, dejando celdillas para que se relle—
nen después de colocado en obra y cuando han fraguado las pa-
redes. De aqui se desprende que, no pudiendo consegunirse con tal
procedimiento la trabnzén entre mezclas ya construidas y otras
frescas, nquellos grandes bloques resisten por su masa, pero no
por la homogeneidad del conjunto, perdiéndose en puridad una
de las principales ventajas del procedimientn. Los monolitos pro-
vectados para esle puerto son bloques liomogéneos, y por ello se-
fialan una solucién mds exacta del problema.

Liv segunda diferencia que puede notarse es la referente & la
necesidad que, como consecuencia de lo expuesto, tienen estos
monolitos de un cajéon-molde que sostenga las pastas mientras se
hallen fraguando. Porque traslmlar un peso de tan gran volumen
Y colocarle en su sitio, es imposible y no quedi mis remedio que
situar un molde en el emplazamiento de Ia obra v retirarla una
vez consolidada lu fibricu. Este es el inconveniente del sistema;
la permanencia en aguas agitadas de una masa tierna y de su
envolvente. Para conciliar, pues, las ventajas incalculables del
procedimiento, cou los peligros de la construccidn en alta mar,
es forzoso abreviar el tiempo de permanencia en paraje desahri-
gado de los moldes, conseguir el rdpido fraguado’del hormigdu
¥ proyectar aquéllos con las mejores garantias de resistencia.

Por eslas razones, en la mencionada Memoria propuse reforzar
la estructura metilica de las paredes del cajon en condiciones ta-
les de resistencia que no resulte fiada 4 las ligeras planchas de las
paredes, pues desprendidas del nicleo iumediatamente dejan re-
ducida la envolvente & una limina delgada, ficilmente destruc—
tible por la marejada. El molde moditicado tiene tres hiladas de
refuerzo, las cuales no se han de quitar mientras se halle en su
sitio, ¥, por lo tanto, siempre existe un refuerzo exterior que se
opone al movimiento oscilatorio de las paredes.

Puente-grua.—Para abreviar el periodo de permanencia del
cajon en alta mar, la primera parte de la operacién del relleno,
0 sea mientras puede flotar, se realizard en aguas tranquilas den-
tro de la ddrsena, botindose, al efecto, por medio del puente ele-
vador que existe en el tramo segundo. Y como el empleo del ce-
mento en sustitucién de la cal hidriulica abrevia notablemente
el fraguado, también se ha sustituido este aglomerante por aquél
¥ se conseguird que en vez de tres meses de permanencia no sea
més que diez dias de riesgo los que se corran.

Los moldes propuestos para la confeccién de los monolitos
tienen por dimeusiones 11,40 por 8,60 metros en la base y 8 de
altura, estando sus paredes ligeramente inclinadas segin un ta—
lud del 2,5 por 100. Dedticese, en su vista, que, como el asiento
del monolito ha de estar 4 los 7,50 metros de profundidad, no
quedarin mds que 0,50 de diferencia entre el nivel del mar
vy el borde del cajén, altura insuficiente, la cual daria entrada al
oleaje malogrando la operacién; por ello tienen los moldes unas
alzas metilicas de. 1,50 metros de altura, que adosadas al recin-
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to de las paredes por la parte superior constituyen una barrera
6 ataguia de proteccion durante el vertido, la cual se retira des—
pués de terminado el relleno.

Procedimiento constructivo.—Voy ahora, pues, y conocidos es-
tos antecedeutes, a4 describir el procedimiento constructivo que
propongo para los diques del Norte y del Este.

Ante todo, tendrd que recrecerse el basamento de escollera
de suerte que todo él quede en las condiciones indicadas por los
perliles transversales. En unas partes habra que retirar los cantos
al exterior y en otras rellenar los huecos y siempre deberd con-
tarse, no sdlo con el emplazamiento del monolito, sino con la
banqueta exterior. Conseguida ya la horizontalidad para el asien-
to, se procederd d la colocacidn en su sitio; al efecto, y merced
al puente-gria, se botard al mar el cajén dentro de la dirsena.

Trabajos en la ddrsena.—Colocado el cajén debajo del puente-
gria, no hay mds que elevarle y conducirle fuera de la arista
del muelle para dejarle caer con suavidad hasta que flote, y una
vez ya en el agua, el mismo torno del puente elevari y verterd
volquetes cargados de hormigén fabricado en el taller de bloques,
hasta que el molde alcance un calado de 7 metros, es decir, que
s6lo falte 0,50 metros para el asiento. Ello se conseguird con un
relleno de 360 metros ciubicos; cargando cada vagén-volquete
7 metros ctibicos, se necesitan 52 cargas, y suponiendo que en la
elevacion y verlido de cada una se inviertan 10 minutos, el tiem-
po disponible para el retleno de la primera parte serd:

52 > 10 = 8 horas y 40 minutos.

Mientras se efectia este relleno se deben colocar las alzas de
1,50 metros, por manera que al terminar la operacién en aguas
tranqmlaa quedan 2,50 metros de altura entre la superficie del
mar y el borde del cajén. Inmediatamente se conduce 4 remol-
que al punto que debe ocupar, y se procede i la colocacion en
su sitio.

Relleno del molde en su sitio.—Inmediatamente se procederd 3
terminar el relleno hasta los 7,50 metros de altma lo cual re-
quiere proximamente un volumen de

7,50 >< 8 >< 12 — 360 = 360 melros ciibicos.

Y como la hormigonera instalada sobre el dique puede con-
feccionar 40 metros ciibicos por hora, la operacion se terminara
(suponiendo que no se llegue sino & una produccion de 30 metros
cuibicos por hora) eu '

—% = {2 horas.

Una vez terminado el vertido del hormigén se colocarin los
bloques de la tltima hilada en nimero de 10 (5 de 4,60 y 5 de
3,40 metros), ocupando una longitud de 10,50 metros, dejando
el espacio sobrante de 1,50 para que se complete mis tarde
(extraido ya el molde) cuando se efectiie el enlace de los dos mo-
nolitos consecutivos. Estos bloques de la superestructura se en—
grapan entre si por medio de carriles, de la misma suerte que se
ha hecho en la parle vieja del muro concertado; terminado este
trabajo se retirardn las alzas de 1,50 metros de altura, quedando
el perfil 4 la altura de 1,875 por encima del nivel del mar.

Separacién de las puertas del fondo.—E| cajon se dejalé en el

sitio hasta que fragiie el relleno y se exiraeri con gran facilidad.

destornillando las paredes por sus juntas verlicales, elevando és-
tas por medio del Titin y colocindolas sobre una barcaza para
ser transportadas al puerto, donde izadas por el puente-grua sir-
ven como un nuevo fondo de madera para otros mouolitos.
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- Tiempo necesario para todas las operaciones.—He aqui el tiem-
PO necesario para construir un monolito por este procedimieato:

Horas,
1.° Botadura del enjon:

Hay que colocar el cajén debajo del puente (107),
engancharle (5°), transportarle (5') v dejarle
caerene{mar(5).............:....... 0,25

2.° Reileno de 360 metros cdbicos de hormigén. 8,40

3.° Transporte y colocacion.................... 3,00

4.° Terminncidn del relleno...: ..... ........ 12,00

5% Colocacién y engrapado de los bloques supe-

TiOTeS.. .o h e, B () K ¢ ]

6.° Separacién de las alzas de 1 bO metros...... 1,00

TOTAL...iiviiii e e, 35,03

Uniones entre los monolitos.—Entre cada dos monolitos conti-
guos existe una solucién forzosa de continuidad, pues las paredes
metdlicas impiden que se coloquen al tope. Dicha separacién no
representa inconveniente porque la esencia y eficacia del sistema
de grandes monolitos estriba en formar con ellos una serie de
pilas ¢ apoyos aislados y estables, entre los cuales lo mismo po-
dia voltearse una béveda que rellenarse los huecos. Esto tltimo
es 1o que se hace como mds econémico y al mismo tiempo como
medio eficaz de consistencia para los pilares monoliticos, porque
de otra sucrte, la corriente que se estableceria en los canales in-
termedios podria desmoronar las aristas y desagrapar las masas
de las paredes. Ahora bien, el relleno'de estos espacios cabria
realizarlo de varias maneras; una de éstas es vertiendo hormigén
en masa, pero siendo dilicil establecer encofrados luterales, para
contenerlo, quedaria desclavado el de las partes exteriores Yy aun
el del interior si no se procedia con minuciosas precauciones.
Otro procedimiento podria consistir en el em pleo de sacos de hor-
migén, el cual se ha ensayado; pero resulta lento y costoso, y si
no se fuerza la proporcién de cemento teniendo la precaucién de
colocar los sacos cuando el hormigén se halle bastante adelanta-
do en su fraguado, constituyendo lo que se llama hormigén plds-
tico, quedan desclavados y no se establece la unidn 6 soldadura
i través de las mallas de los sacos. A ello contribuye la corrien-
te que se establece entre los monolitos, de fuera 4 dentro, la cual,
por pequeila que sea la agitacion, penetra en el cajon resultante
y adquiere gran luerza, y la experiencia ha patentizado que se
desmoronan los enlaces practicados por este sistema, hallindose
los sacos abiertos y la piedra partida esparcida y completamente
desgregada del mortero.

Por el coutrario, la eficacia del relleno de los enlaces entre
monolitos por medio de bloques especiales estd demostrada. He
aqui cémo se ha procedido ultimamente y propongo siga proce-
diéndose. Una vez formado el contenido de un molde y extraido
éste, se determina con exactitud su separacién del anterior, y con
arreglo 4-]Ja misma se construyen bloques de hormigén de ce-
mento que quedan en disposicién de ser colocados al octavo dia.
Inmediatamente se conducen al sitio de su empleo y se colocan
en una sola jornada; como por su forma prismdtica, que obedece
& los faludes de los monolitos contiguos, producen un fuerte acu-
Damiento entre éstos, se obtienen en definitiva cuatro superficies
de rozamiento que afianzan el enlace, 4 saber: lasde lecho ysobre-
lecho y las dos laterales inclinadas. Este sistema, como se ve, es3
mis sélido y expedito, resultando, ademds, sumamente econé-
mico, pues evita el empleo de sacos y los pequefios moldes sir-
ven para todos los bloques, pues tan sélo ha de separarse mas 6
menos una de sus paredes, segin las medidas exactas deduc1das
con arreglo 4 la distancia de los monolitos contiguos.:
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-Como garantia para proporcionar mis eficacia 4 este enlace
propongo que los bloques de la hilada superficial se empo-
tren con la anterior por medio de trozos de carril viejo, y asimis-
mo los dos superficiales que coronan los monolitos se unirdn
por medio de grapas, y de esta suerte la expresada hilada, que es
la mds expuesta y debilitada por faltarle el rozamiento de la cara
de lecho, quedard en buenas condiciones. Asi lo ha acteditado
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también la prictica, pues merced al enlace de carriles no se han
vuelto & notar los movimientos superficiales que tanto alarmaron
en la parte del dique construido por el sistema concertado.

El Ingeniero-Director,

Jost Maria FOSTER.
(Continuard.)

Revista de las principales publicacionss tgenicas.

Aparato automitico de agujas para tranvias elée.
tricos, sistema Collins.

Los aparatos automaticos de agujas—dice Ze Genie Civil,del
que extractamos su descripcién—son todavia poco usados en
Francia en las redes de tranvias eléctricos, porque se teme, al
parecer, su fragilidad y su deterioro rapido, pero han recibido
ya muchas aplicaciones en diversos paises. Istos aparatos se
gobiernan en general por solenoides, en los que la corriente se
lanza por una derivacién establecida al paso del trole de toma
de corriente sobre un conmutador intercalado en la linea aérea,
i la proximidad del aparato.

Contacteur

Zuncionamiento de la aguje.—Cuando un carruaje pasa la
aguja, la ruedecilla del trole abandona el hilo y rueda; baja la
palanca, levantandola; la palanca levanta entonces la limina de
contacto de encima de su asiento, lo que produce la caida de la
lamina de contacto sobre uno 4 otro de los contactos fijos.

Si el carrnaje pasa con la corriente corlada, 1a lamina de con-
tacto cae sobre el contacto fijo posterior, Y como esta lamina
maévil esta constantemente unida 4 la linea, la corriente va 4 ex-
citar al solenoide nim. 1, unido el contacto posterior, y lleva &
la aguja.d la posicién de la izquierda, 6 la conserva si ya esth
en ella.
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En el sistema Collins, la caja que contiene los aparatos esta
incrustrada en la calzada, muy cerca de la aguja: la varilla de
fransmisién es, pues, muy corta. La tapa del compartimiento
superior de esta caja se quita con facilidad, para la limpieza;
por el contrario, el compartimiento interior, donde se encuen-
tran los solenoides y la transmisién de movimiento, estd pro-
visto de un cierre impermeable, con collarin sumergido en una
cubeta de mercurio, que protege los devanados, impermeabili-
zados también, contra las filtraciones del agua. Ll doble sole-
noide 4 actiia sobre su ntcleo B en un sentido 6 en otro, y la
tfransmisién mueve la aguja en el sentido correspondiente, por
el intermedio del eje vertical C'y de la varilla Z7; un cierre atrai-
do por un resorte conserva 4 la aguja en posicidn.

Aparato de contactos.—Montado sobre el hilo de linea, lige-
ro y al mismo tiempo fuerte, tiene un asiento de aluminio fijado
por unos salientes rebatidas sobre el hilo. Una palanca esta ar-
ticulada en su lado anterior y la extremidad anterior de esta pa-
lanca esta aislada del asiento del'aparato y de la parte posterior
de Ja palanca.

En la parte posterior, el asiento soporta un pequeio electro-
imin ¢, una limina de contacto mévil y dos contactos fijos c.
La parte posterior de la palanca Y la lamina de contacto mdvil
estin unidas constantemente al hilo del trole. Los dos contactos
fijos se unen cada uno 4 uno de los solencides, pasando por un
fusible; los otros terminales de estos solenoides van 4 tierra. -

En fin, un hilo aislado une 4 la linea la extremidad de la pa-.
lanca del aparato de contactos, & través del devanado del peque--
Qo electro imén. - ' T
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Si, por el contrario, el curruaje pasa con la corriente sobre sus
molores, en el momento en que la ruedecilla del trole levanta la
palanca y abandona al hilo, la corriente fque abastece 4 los mo-
tores debe atravesar al pequetio electro ¢ del contactor, para Jle-
gar & la palanca y 4 la ruedecilla y de aqui & los motores.

El electroiman, inmediatamente excitado, obliga 4 la lamina
de contacto 4 caer sobre el contacto fijo posterior bajo la accién
de la elevacién de la palanca Este contacto posterior abastece al
solenocide nim. 2 que mueve la aguja hacia la izquierda.

Una vez que ha pasado el carruaje, el peso de la palanca
vuelve & llevar la lamina mévil 4 la posicidn de abertura de la
aguja.

La resistencia del electroiman lleva siempre 4 3 amperios Ia
intensidad que le atraviesa: es, pues, imitil dar freno para au-
mentar momentineamente la intensidad absorbida por el ca-
rruaje.

Por otra parte, los selenoides consumen tan sélo 2,543 am-
perios, débil intensidad que no puede de ninguna manera ave-
riarlos si el carruaje choca con la aguja y mantiene en este pun-
to la corriente durante algiin tiempo.

Freno antomatico por el vacio del ferroearril elée-
trico Mlontrcux«Ohberland bernés (Suiza).

Los trenes eléctricos compuestos de nueve carruajes, que cir-
culan en verano por la linea de Montreux al Oberland bernés, es-
tan provistos de un freno continuo por el vacio y de accién ra-
Pida, construidlo por la Vacuum Brake C.°




