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de agua atriba tiene una ficlinacidh-de 3 por I, y el de agua
abajo de 2,6 por 1. - S

“Fltotal de los terraplenes necesarios-llega 4 2.400 000 metros’

ctibicos. :

~ Esta presa serd la mis alta de las presas de tierra existentes,
puesto que la-de Necaxa, en Méjico, sobre el rio del mismo nom-
bre, no tiene méas que 55 metros de altura.

Se imponfa su construceién por terraplenado hidraulico (pro-
cedimiento empleado ya para la construccién de la presa de Ga-
tun, en el canal de Panama), cubriendo rapidamente, la econo-
mfa de tiempo y de dinero realizada, los gastos de instalacién y
entretenimiento de la tuberia ¥ de las bombas. Los materiales
para los terraplenes, arcilla pura y esquistos arcillosos, se en-
contraron cerca de la obra, & distancias que variaban de 300 &
1.300 metros; pero uno solo de estos depdsitos estaba & una alti-
tud suficiente para que los escombros que de ¢! procedian pu-
dieran llegar, por gravedad, al emplazamiento de la presa. Para
los otros se los vertio en dos depdsitos, de donde los tomaban
unas bombas.

Antes de caer en estos pozos, las aguas cargadas de escom-
bros pasaban por unas rejillas de barras espaciadas 10 centime-
tros, y los fragmentos detenidos al paso se partian en unas tri-
turadoras.

'Se colocaron los dos depdsitos & la misma altitud y & la mis-
ma distancia de la presa; al uno se dirigian las agnas que con-
tenfan 65 por 100 de arcilla y 35 por 100 de esquistos, y al otro
los que contenian estos materiales en proporcion inversa. Lstas
aguas volvian & tomarse en uno 6 en otro de los pozos, segun

' las necesidades, por una bomba movida por un motor de 300 ca-

ballos, que las expulsaba’después por unas caiierfas que las lle-
vaban & la presa.

La mejor velocidad del agua para evitar el mayor deterioro
de los pozos, permaneciendo suficiente para acarrear los mate-
riales en suspension, se reconocié que era la de 3,66 metros por
segundo. '

La distribucién de los terraplenes en su sitio se hacia como

" de costumbre entre dos elevaciones longitudinales y de tal modo

que la proporeién de arcilla pura vaya aumentando de las capas
periféricas 4 la parte central. Sondeos frecuentes permitian ve-
rificar este reparto. , '

Esta presa se comenzo en Mayo de 1913; el volumen de te-
rraplén llevado diariamente & su sitio fué de 2.750 metros cibi-
cos y se pensé terminar la obra en 1918.

Se ha colocado ya un millén de metros cubicos & un precio

" de coste de 1,65 francos por metro ciibico; conviene, sin embar-

fijay la mévil; ademas, se ve facilmente y desde lejos cual és -

o, advertir, como hace la revista francesa citada, que este pre-
cio-se aplica & la parte inferior de la presa, pero que vendra &
ser mas elevado para la parte superior.

‘El puente levadizo, sistema Scherzer, de Keadby
(Inglaterra).

Cuando un puente que atraviesa una via naveguble debe te-
ner un tramo movil para el paso de los barcos, se emplea ahora
con bastante frecuencia, sobre todo en los Estados Unidos, el
puente levadizo con preferencia al giratorio. Las principales

ventajas de la disposicion’ actualmente - preferidas son: menor..

espacio ocupado horizontalmente y facilidad mayor en la manio~
bra, exactitud en la concordancia de los carriles entre la parte

‘la posicién del puente; en fin, se puede ampliar con facilidad la
* obra en caso de necesidad, por yuxtaposicién de nuevos tramos

-al lado de los antiguos,

.. " ElIngeniero de Artes y Manufacturas, M. P. Calfas, en un
' artfculo publicado en Ze Génde Civil, del cual es un resumen la

““analogo al realizado por la

" 1,

W

d francés, M. Cuvelier, en'1869. -

zer, habiase idéado por un .
En tno 6 cn otro sistema, el tramo movil lleva en su extre-

RigvisiA” D OBRAS PORIEAE

‘o posterior un gran sector circular dentddo, al que estd rigi=

‘damente 'unido, y que se mueve rodando ‘sobre un camino de’

rodamiento horizontal constituido por una cremallera. El tramo
retrocede al mismo tiempo que se levanta.y avanza cuando des-
ciende. El tablero del puente est4 equilibrado -con relacién al’
centro de estos sectores por contrapesos dispuestos en su pro-
longacion sobre el tablero del puente: el eje ficticio alrededor
del cual gira el tablero al oscilar, se mueve horizontalmente.

~ En los puentes actuales el centro de gravedad del sistema
mévil no coincide con el eje del sector circular, de modo que el

Fig. 1.*

equilibrio riguroso del brazo y del contrapeso no existe‘m{;s que
cuando el brazo estd inclinado 45°, por ejemplo. En estas condi-
ciones, la aperturay el cierre estin, al principio de estas opera-

. ciones, ayudadus por el peso del sistema, que forma, por el con-

trario, frenamiento cuando se sobrepasa la posicién media, sien-
do necesario un sistema de cerrojos en las posiciones extremas

- de apertura y cierre.

Como ya hemos dicho, las primeras y més importantes apli-

Tig. 2.2

caciones de este sistema se han hecho én América. También en
Europa se han construido recientemente algunos puentes leva-
dizos de bastante longitud: el de Selzadte (Bélgica), de 31 me-
tros; el puente de La Seine (Var, Francia), de 34,75 metros y, en
fin, el de Keadby (Inglaterra), de 50 metros, préximamente, de
abertura libre, el mayor construido hasta ahora en Europa, y

euya descripeidn vamos 4 hacer.

Tista obra esta destinada, principalmente, 4 dar paso 4 las vias
del London Brighton and South Coast Railway, sobre el rio
Trent (fig. 1.%), 22,56 kilémetros al Norte de Gainsborough. Ha
reemplazado 4 un antiguo puente giratorio que vino & ser insu-
ficiente para soportar las pesadas cargas que constituyen en la

Tig. .‘3'.‘L

_actualidad el trafico de Liverpool, Manchester y Sheffield, asf
* como el de las minas del South Yorlkshire, hacia 1os puertos "de
presente nota, hace observar que un sistema de puente ‘muy ‘
primera vez en América por M. Scher~

Grimsby ¢ Immingham, en el mar del Norte.

La nueva obra ha sido construida 4 60 imetros, préximamen-
te, agua abajo de la primera, siendo la anchura neta del canal
navegable de 45,70 metros y Ia distancia entre ejes de las.pilas

1




REVISTA DE (BRAS PUBLICAS

que lo limjtan de 49,70. 8¢ ha aprovechado'la reconstruccién de
la obra para hacer pasar también una carretera que es de gran
utilidad. para la agricultura y la industria de la comarca.
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Fig. 4.

El nuevo puente tiene una longitud total de 167 metros. Las
rampas de acceso se han establecido de manera de permitir de-
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jarbajo el tab]ero del puentt, una a]tura libre mlmma de 4 88 ‘

metros.

La obra se compone de tres tramos fijos, dos principales_ha-
cia la orilla occidental y uno de aproximacién, mas corto, ha-
cia Ja otra orilla, y un tramo mévil levadizo (figuras 2. y 3.%).
Tiste ultimo descnnsa sobre dos pilas unidas por vigas que lle-
van los caminos de rodamiento de los sectores de oscilacion

Fig. 5.

(figuras 4.* y 5.%); la obra comprende, pues, cuatro pilas y dos
estribos. '

Las pilas y estribos estdn construidos con ladrillos grises y
granito noruego con relleno de hormigdén. Las cuatro pilas es-
tan fundadas per el aire comprimido; los estribos se han cons-
truido sobre una fundacién de pilotes que soportan un’ zampea-
do de hormigdn de 1,80 metros de espesor.

(Continuard.)

Asamblea nacional de Ferrocarriles.
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CONCLUSIONES APROBADAS
SECCION PRIMERA

CUESTIONES GENERALES DE POLITICA FERROVIARIA
Conelusidn primera.

_Examinadas por la Asamblea las diferentes causas & que obe-
dece el enorme desconcierto reinante en todos los 6rdenes de la
politica ferroviaria nacional, declara que hay una fundamental, y
es la carencia de la debida organizacion superior en la materia, por
parte del Estado. Y consciente de que para remediar tan grave si-
tuacion lo Unico acertado es amoldarse al principio de la concen-
tracion de esfuerzos, acuerda la Asamblea no diuperéar los suyos
en multiples gestiones y dirigir todas sus energios 4 la consecu-
¢ion de-los siguientes objetivos capitales: i .

4) Bosquejar con urgencia dicha organizacin supetiot.

B) :Ejercer sobre el Estado toda la influencia posnble para que
" ge lleve & cabo en el mis breve plazo: -

¢). No olvidar en'sus- gestiones que la eleccién -del hombre

‘que ha deimplantary encauzar aquella organizacion es, sin dig=

puta alguna, el punto mds importante de todos.

~ Cbnclusion ségunida’

Debe nacibnalizarse el setvicio de ferrocartiles; haciendo que
el capital propictario de las lineas sea espaiiol, que. los servicios
téenicos y administrativos de las mismas estén 4 cargo de ciuda-
" danos espafioles, y que todas las industrias relaclonadas con este
‘ ~-medxo de comuuicacién radiquen en el pais.

Conclusion lercera:

Reconocicndo por un lado las dificultades de una inmediata
revetsion y por otro la no conveniencia de prorrogar las conce-
giones, y considerando que la politica ferroviaria es una parte de
la politica econémica general, la Asamblea acuerda que se orien-
te esta politica en direccién que conduzea 4 la estatiflcacién grzi-
dual de los ferrocarriles, realizando para ello en momento opor-
tuno las operaciones financieras necesarias,

Conclusion cuarta:

La explotacidn de los ferrocarriles que en su dia pueden re-

. vertir al Estado, ¢ la de los que se construyan por éste en lo su-

cesivo, estard & cargo de la Administracién publica, con régimen
autonémico del organismo que & tal efecto se establezca.

Conclusion quinta:

Se impone el contacto intimo y permaneunte entre las Com-
pafiias ferroviarias y los elementos que han de tener & su cargo
las redes en tiempo de-guerra.

SECCION SEGUNDA

CONSTRUCCION DE LA NURVA RED Y COMPLEMENTO DE LA ACTUAL
Conclusion primeras

Todas las nuevas lineas constituyen complémento de la red
actual. Deben clasificarse en dos grupos, que pudieran llamarse
de primero y segundo orden, definidos por el ancho de via: el
normal para el primer grupo, y él_de un metro para él segundo.

Se deben revisar y comipletar cuidadosamenté los planes de
ferrocarriles de amhas categorias con la intervencion de las faers
zas econémicas nacionales y de los Centros técnicos, c1v11es y mi-
litares, eliminando los que no puedan consmerarse de mterés pxi-
blico, y procurando el establecxmxento de grandes lineas directas




