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ademds buscar la manera de que esta solucién, si se acepta, naz-
ca con probabilidades de alcanzar larga vida.

Parece 4 veces que las escuelas especiales se han tomado por
campo de experimentacién. Constantemente eslin variando los
programés, los Reglamentos, el nimero de afios de carrera, las
condiciones de ingreso, elc., v lo peor es que no se've motivo
para que esto acabe.

Los Ministros y Directores generales no tienen, no pueden
tener de ordinario, competencia en el asunto; rara vez serdn
opuestos d las reformas; antes bien, parece que han de adoptar—
las con gusto para dar muestras de actividad publicando Reales
ordenes 6 decretos en In Gaceta. Los Directores de las escuelas,
por el contrario, suelen ser profesores eminentes, de gran com-~
petencia; tienen casi siempre ideas propias ¥ 1o respetan, ni se
les puedé pedir que respeten, el régimen vigente si les parece”
equivocado, s6lo porque le adoplé pocos aitos antes un sefior que
no'tenia mds autoridad que ellos.

En estas condiciones no es posible fundar nada estable. Cual-
quier organizacioén (ue se cree nacerd sin autoridad Y sin apoyo,
de suerte que quien pretenda reformarla ¢ destruirla no encon—
trard en ello dificultad ninguna.

Es necesario salir de esta situacidon inaceptable. Es precizo
que los Ingenierns espaiioles nos preocupemos seriamente, con
empetio y constancia de la enselanza de la ingenieria. Es preci-
30 que estudiemos el asunto, que nos lormemos una opinién, que
la expongamos en forma gacetatle y que procuremos impounerla.
Pero esto no seria suficiente. Es preciso, ademis, que después de
haber dado vida & la nueva organizacién sigamos ocupindonos
de ella para corregirla, para perfeccionarla, v también, si es pre-
ciso, para delenderla con toda nuestra fuerza y nuestra autori-
dad. Esa autoridad sélo corresponde & este Instituto, que 4 todos
nos representa, y dilicilmente podria encargarse de otra labor
mis fecunda 6 mils interesante.

Mi dnico empeio estd en convenceros de que dehéis empren-
derla, {4 eso tiende en tillimo término toda mi conferencia; si lo
consigo tendré la conviceidn de haber realizado esta noche una
obra 1til, aunque no toméis luego en cnenta ninguna de las otras
ideas que antes expuse.

Y para concretar mds mi pensamiento formularé una propo-
sicidxi, pidiendo al Sr. Presidente del Tastituto que me perdone si
la i)resento fuera de liempo y en lorma inusitada:

Tengo el honor de proponer al Instituto de Ingenieros Civiles que’
nombre una Junta de cardcier permanente encaryada de estudiar Y
westionar todo lo relativo d la oryanisacz‘d)'z de la ensenanza de la in-

genieria en Espaiia.
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CARRETERAS
[ CONGRESD INTERVACIONAL CELEBRADD EN LOVDAGS, B JOWID DR 191

MEMORIA

Redactada por los Ingenieros de caminos, canales y puerto’s,
Ilmo. Sr. D\ Rufo Garcia Rendueles, D, Francisco Teran
Y Morales y D. Pedro Diz Tirado (!).

TERCERA PARTE
'APLICACIONES

Examinadas atentamente las indicaciones que al conjunto de
las carreteras se refieren, deducidas de cuanto en el IIT Congreso

se ha discutido Y acordado; se ve pronto que eu lo relativo 4 ser-
ey et
(1) Véase.el niimero anterior.

Scomprobacién no sea labor ficil. Por otrn parte, en el
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vicios dependientes del nuestro, de Obras publicas, es muy dis—
tinto el aspecto esencial del problema que tenemos planleado en
Espana; dos consideraciones im portantes asilo indican, y son las
siguientes:

«L cifra media de consignacién por kilgmetro de carretera
para couservacion en Espaiia, es por lo menos Ja mitad de lo que
en otras naciones se consigha como gasto anual.

»La reglamentacién del peso & transportar sobre ruedas de
delerminado ancho es un hecho en la mayor parte de los paises
que dedican especial atencién & la mejora de las carreteras. De
tal modo, que citando un término medio se limita en general &
4.000 kilogramos la carga 4 transportar sobre carros de dos rue-~
das con llanta de 10 centimetros.» :

En Espafia no hay limite prictico, y es corriente transportar
4.000 kilogramos sobre llantas de 6 centimetros en igualdad de
didmetro, y son muchos los casos en que se somete el firme 4
presiones mayores. Asi, nuestras carreteras se ven cortadas por
los carros y atendidas por una consignacion escasa. Y ¢omo é¢s—
tos son los dos factores que hay que modificar, si las carreteras
nuesiras han de mejorar, y como la cuestién de recursos se-
nlalada es causa en la que no podemos insistir, nos limitamos 4
hacerlo respecto de la reglamentacion del transporte.

Lo complejo del asunto, los intereses, costumbres v medios
ya creados, hacen que el formular un Reglamento v los medios de
) terreno
técnico, aun estin con caracter provisional lns fdrmulas de uso
corriente, que los diversos elementos: peso, Hantas, didmetro de
ruedas, naturaleza del firme v fandacién, enlazan v deben tenerse
en cuenta.

Es por lo que, sin perjuicio de lo que en definitiva la Su-
perioridad decida y ordene, el mejor Reglamento y modo de
llevarlo & la prictica, juzgamos conveniente estimular el estudio
del asunto por los Ingenieros, v previa la reunién de datos
locales y propuestas de formulas 4 aplicar por las diterentes pro-
vincias, legar luego, v con la urgencia que el cazo reclama, &
establecer el debido Reglamento ¥ los medio de aplicarlo. Sin
este factor, cuanto se haga, aun con gasto doble, serd inutil para
mejorar nuestra red de carreteras. '

L
. -

El desarrollo que en Espaila va teniendo el automovilismo,
tanto el llamado de lujo ¢ de coches ligeros, como el de camio-
nes v coches pesados para vinjeros, hace que no puelda dejarse de
tener en cuenta estos medios de locomozion, qie si no son como
en otros paises los que dominan por su nimero, tienen ya gran
importancia y hay que esperar siga el aumento de automdoviles
circulando por las carreteras y la extensién por ellas de nuevas
lineas de servicio de viajeros y de mercancias, por medio de co~
ches de traccién mecdnica.

Asi, hay que preocuparse en Espafia tambicn de “esa Seguri~
dad de trafico reclamada en diferenles trabajos presentados al Con-
greso y dindole sentido amplio al titulo que comprende, las
medidas & adoptar, son aquellas que 4 indicaciones de distancias
Y direccidn, d seftalamiento de obstdculos Y puntos peligrosos, &
la supresién de algunos y al arreglo de la carrelera, se refieren.
Son los aspectos en que mds inmediata modificacién, con respecto
a lo actnal, necesitan nuestras carreteras, poniéndolas de acuer-
do con lo generalizado ya en la mayor parte de las naciones.

-Debeestudiarse un nuevo sistema de indicaciones de direc—
cién y distancia, aprovechando en lo posible los postes achuales,
vy adoptando placas con indicaciones limitadas, siendo recomen-
dables los modelos - experimentados en Francia, en-el trayecto
Paris-Trouville. Colocacién: de séfiales conforme 4 las indicacio-
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nes internacionales adoptadas, siendo especialmente urgente ha-
cerlo en los pasos & nivel.

Prohibicion de cadenas como cierre de pasos & nivel, ya que
por su poca visibilidad son peligrosos para el transito por carre-
tera, y adopcion de seiial universal para eslos pasos.

Debe procurarse entorpecer lo menor posible la carretera con
la colocacion de acopios, situindolos [uera de las curvas y preti-
les y 4 un sélo lado de la via, 6 en apartaderos. '

Supresion de guardarruedas en las curvas y prohibicién dela
prictica, muy generalizada entre los camineros, de delender con
grandes piedras 10s pasos 6 recargos recientes.

Estos v otros detalles que pueden parecer de prca importan -
cia, contribuyen al no prestaries atencion, d esa critica perjudi-
cial que respecto & nuesiras carreteras se lhice, al compararlas
con aquellas donde el ovden general de tacilitar la circulacién es
el que domina.

Dentro Jde lo posible, \ aprovechando lo dispuesto en nues—
tros Reglamentos de civculacion, deberd tratarse de adaptarlos &
lo indicado en las conclusiones acordadas por el III Congreso.

Superficie de rodadura.—E0 los proyectos de nuevas carre~
teras deberd exigirse un estudio detallado de las coudiciones del
trifico probable v de las del subsuelo de fundacion, aconsejindo-
se ] empleo de fundaciones para aquellos tramos que por las
condiciones de construccion no ofrezcan garantins de resistencia
para sostener el alirmado. ’

leualmente se recomienda el empleo de fundacidn en aquellos
tramos de las carreleras actuales, en que al proceder & su vrepa-
racion s= compriebe la faha de resistencia de la cajd.

Los firuies de piedra partida contimian siendo los que dominan
en lns cirreteras de olras naciones, y se comprende que el cam-
bio por otros pavimentos ha de sér rabor costosa y limitarse aun
4 las vins que atraviesan las grandes poblaciones ¥ 1 las quede
ellns arrancan 6 ya, en fin, & las que por condiciones de turismo
se hace indispensable el establecimiento de sislemas especinles.
Como, por otra pirte, las condicioues que pavi una huena roda-
dur tienen Jos i rmes actuades, son muy apreciadas por los que
de la carrelern necesitan, de aqui 1a tendencin vl oportuuidad
de conservar es¢ Lipo de pavimento, que constituiri siempre una
buenu hase pura superlicies de rodadura mis perteccionadas.

s indudable que, sienipre contando con ¢l anmento de con-
signacion y reglunentacion de pesos y vehiculos, cabe obtener
evidente mejora el nuestra reld general, por la aplicicidu de ve-
glos vi adguiridas, T que agui en Bapaia gambién hia vensdo d
sauciomar lu prictici.

X0 es desconocivo el liecho de que al Twlo de nuestras malas
carreteras, en que un trilico despiadado se cba destruyendo el
pequelio ¢spesor de lirme que se puede Conservar, hay otras en
las que con créditos especiales, se ha podido sustituir una piedra
mediam por otra de eleccion, en las que al rehacer el firme 38
ha cousolidado la caja, se ha prescindido «de todo elemento lerraso
v apisonado la piedra por capas con detritus de cantera, cons-
tituyendo esus buenas carreteras 4 que nos relerimos.

Pero estas reparaciones generales que habrin de extendersed
Ia mavor parte de nuestra red, requiere un gasto grande y silen-
tamente han de irse haciendo estos recargos generales con mate-
rial de eleccion y cilindrados, cabe perfeccionar también el mé-
todo de conservacion, ya con pequeiios recargos, que viene en la
prictica i ser el que mdls aplicacién tiene en nuestra conservi-
cién de carreleras, ya con bacheos reducidos, cuando la cantidad
de la piedra no permite otra cost. L base de toda mejora en el
empleo de materiales estd en la eleccién de buena piedra, agre-
gacidu de delritus de cantera y. compresion siempre de los mate-
rigles incorporados,

va sea por cilindeo .de gran peso,.como los:
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de vapor, de peso medio, como los de motor de gasolina, 6 yaen
tltimo extremo por el apisonado & mano. Lo esencial es prohibir
en absoluto es0s bacheos de piedra perdida y barro, que se deja
para que los carros lo consolilen, prictica que aun se observa en
algunas de nuestras carreteras. '

E! empleo de cilindros compresores de gasolina con peso re-
ducido, poco costoso en su adquisicién, permitird, en la mayor
parte de los casos, perfeccionar econdmicamente los recargos ais-
lados v de corta extension, que son los que pueden hacerse dentro
de los limites de un acopio reducido. Los buenos resultados obte-
nidos con estos cilindros, permiten aconsejar su empleo.

Estda fuera de toda duda que cuando el trifico es activo y
circulan por la carrelera vehiculos pesados, no debe en absoluto
emplearse piedra blanda, que aun con un costo de adquisicion

~grande resulta economia, con el empleo de piedras duras.

Es este [actor, eleccion del material, el que debe predominar
en Jos presupuestos que se hagan para conservacion y reparacion
de carreleras, imponiendo el criterio de preferir reducir la zona
d recargar 4 proponer un material poco. resistente.

Es un hecho comprobado que la prictica de los recargos ci-
lindrados no la tiene la mayor parte del personal de camineros y
capataces, y se ob:erva & veces, en provincias donde hay mis de
uu cilindro compresor, el distinto trabajo que realizan una v otra
seceién, aun con el mismo maguinista, y es debido & que reco-
nocen las reglas sencillis, pero necesarias, pard ejecutar con
oxito un buen trabajo, mdxime cuando ¢ste deb cilindrado por
capas con piedra distribuidora y vegadi y sustituyendo el recebo
por detritus de canteri, estd fuera de la rutina de bacheos & pie—
dra perdida y tierra de la cuneta, & que lan acostumbrado estd
Ja mavor parte de ese persoual. Ante la imposibilidad de que los
Sohrestantes afectos 4 multiples trabajos de estudios, obras nue-
vas y conservacion, puedan lenar en la couservacion el papel de
asiduos v constinles vigilantes, es preciso que por lo menos los
Capataces uo dirijan los trabajos de cilindrado de su seccién sin
antes laberlo estado practicando en otra i cargo de personal su-
licieutemente adiestrado.

De desear seria, si los recursos lo permiticesen, pndiera dedi-
carse suliciente nimero de Sobreslantes aleclos evclusivamente i
esle servicio de conservacion de carreleras,

Alquitranados.-——3Si se recuerdi [a resistencia grzimlc (que un
firme de piedra partidic compaclo y seco opoue d ser destruido
golpes de pico, y hu facilidad con que 3¢ disgrega cuando el agui
actua, se comprende el éxito de los alquitran wos v de las inves-
tigaciones de olros medios que permilan proteger un afirmado de
piedra partida hien consolidado, evilando que el agua llegue &
él, v esto por »i solo da ki novmi 4 seguir para alquitranar las
carreleras, y explica Jos malos resultados que en muchos casos

_se comprueban en los alquitranados.

Aquella norma, no otra que la de no algquilranar mdis firmes
que los sélidamente ejecutados, que no vayan 34 estar sometidos &
un trifico pesado que destruya pronto la capa protectora y apli-
car el alquitranado sélo cuando se sabe que va & poderse dxapo—
ner de medios para conservarlo asiduamente.

No se trala s6lo de saber cémo se va d alqzutranar es precuo,
para obtener resultado, conocer las carrete)as que seé deben alqui-
tranar, Y contar con recursos suficientes para conservar cuidado-
samente la capa de alquitrdn.

Insistimos en esto porque atendiendo d ello se evitardn gastos

_ipttiles y el descrédito de un sistema reconocido como bueno y

que proporciona un excelente medio de prolongar la duracién de
los buenos afirmados, evitando el polvo que ploduce un tr&ﬁco
intenso de automoviles 1 xvero=. '

*
»” *®




REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

Adoquinados.—Los ejemplos que tenemos en Espafia, donde
Unicamente por tal medio se puede hacer frente & tréficos inten—
50s y pesados, concuerdan con la conclusién general de concep-
tuar el adogquinado como el pavimento mds indicado para trificos
-excepcionales.

Reciente estd la aplicacién hecha en Gijén con ailoquin
de escoria sobre Dbase de hormigdn, que constituye un buen
pavimento y resiste un trilico intenso de carros pesados y de
llanta estrecha, que habia destruido firmes diversos ensayados
antes. '

Dentro de este sistema convendri ensayar los pavimentads con
adoquin pequeilo, rellenando las juntas con alquitrdn, que pro-
porciona un pavimento mds econémico que los adoquinados, pro-
piamente dichos, y han dado resultailos excelentes con trificos pe-
sados. '

Entarugados. —Constituyendo un excelente pavimento para
poblaciones de ‘mportancia, donde el trifico es activo, deben re-
comendarse las aplicaciones de Jos modernos medios de ejecucion
de ellos.

Otros pavimentos.—La serie de hormigones 6 lirmes solidarios
€0 que se incorpora el aglutinante & la piedra partida, deben ser
objeto de experimenlacién en carreteras de diversas condiciones
de trifico, aplicando en su construccion los procedimientos mis
modernos con la cooperacién, si precisa fuera, de personal espe-
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cial y prdctico en tales trabajos, y sin prescindir de las observa—
ciones metddicas de los materiales en el laboratorio; asi como de
las condiciones especiales del trifico Y sus efectos.

Es decir, que aqui en Espaiia debe seguirse también la corrien -
te de ensayos de laboratorio y secciones de experimentacién Y
observaciones de los efectos del trifico, dedicando 4 estas investi-
gaciones los créditos de que se pueda disponer, pero efectivos, en
sucesivos allos, con objeto de que se pueda llegar & obtener con-
clusiones prdcticas, orientaciones, com probadas por nosotros, .
andlogas y quizd distintas, por condiciones locales 4 las que vies
nen guiando el avance de otras naciones hacia la obtencién del

firme, que dentro de las condiciones econémicas ordinarias pue-

da cubrir la generalidad de nuestras carreteras.

Asi podemos cooperar en el estadio que otras naciones vie—|
nen haciendo, hacia la via nueva que el automovilismo necesita,
y al desarrollo de este medio de locomocién, que es elemento de
progreso.

Terminamos recordando la ensefianza de orden general dedu-
cida del T1I Congreso de Carreteras.

Hay que reglamentar para hacer compatibles todos los me-
dios de transporte.

Hay que especializar el estudio de los materiales y métodos
de empleo.

. Madrid 28 de Octubre de 1913,

Revista de las principalss publicasionss tacnicas.

Contador de liquido, sistema Hammond.

El contador hidréulico, sistema Hammond, mide el volumen
del liquido que le atraviesa, segiin un procedimiento bien cono-
<ido, registrando el niimero de veces que dos recepticulos que
contiene se llenan 6 vacian,

Figs. 1.2 4 3.0

El aparato, representado en las figuras 1." 4 3.*, que tomamos
de las Engincering News, se compone de un receptaculo de fun-
dicién que lleva una tuberia de llegada de agua detras y en la
parte superior, y otra de salida delante y en la parte inferior, El
liguido llega por Ja cafieria 4, de la que sale por una hendedura
estrecha por la parte inferior. La limina de agua que se escapa
por esta hendedura se vierte en el receptaculo B, 6 en el B,,
segun la posicidn de la plancha G. Si se vierte en B,,]a operacién
se realizard hasta que el liquido llegue 4 la valvula ,. En este
momento, el agua levantara el flotador /,, y, por el intermedio de
la palanca quesostiene este flotador, hara saltar el tope H,. La

presion del agua sobre la valvula D,, suspendida de una varilla
que atraviesa el recepticulo, tendri entonces por efecto hacer
girar el volante J/, que levantara la varilla de la vélvula Dy la
cerrard al mismo tiempo que la plancha G se desviari & Ia
derecha,

El movimiento del volante # mneve también al contador A,
que marca una nnidad mas. La abertura de la vélvula D, permi-
te que se vacie el receptaculo B,, continudndose de este modo
el funcionamiento del aparato.

Proycctos de presas y de transporte de fuerza en
el valle del Thaya (Austria).

Las presas que se trata de constrnir en el valle del Thaya,
cerca del Znaim, en la proximidad de Briinn (Moravia), tiene por
objeto regularizar el caudal de este rio, utilizando al mismo
tiempo la energia eléctrica producida en un transporte de fuer-
za regional y en la electrificacidn del ferrocarril destinado &
servir la regidn pintoresca que se extiende de Znaim & Raabs.
El Oesterr. Wochens. estudin los diversos proyectos que se han
presentado con este objeto. .

Se ha decidido construir dos presas: la de Frain, que podra
retener 164 millones de metros citbicos de agua, y la del molino
de Trausnitz 138 millones, ¢ sea, en conjunto, los dos tercios del
caudal anual del rio (320 millones de metros ciibicos)

Gracias 4 la presa de Frain, se calcula que podra reducirse
en un 90 por 100 el caudal de las crecidas y aumentar en un 400
por 100 el del estiaje. Con auxilio de la presa de Trausnitz, las -
variaciones de caudal, que estin en la proporcién de 14 500, se
reduciran 4 la proporcidn de 14 3.

La altura de la presa de Frain, cuyo corte esta representado
en las fignras 1.* y 2., es de 53 metros, su longitud de 282 me-
tros y su anchura de 46 metros en la base y 6 metros en la co-
ronacién. Los esfuerzos unitarios en la mamposteria variaran
de 28,50 4 12 kilogramos por centimetro cuadrado. Los 220.000



