10 REVIRTA DE‘OBRAS PUBLICAS

])io;l'tefn"eii las Comipaiifas, ¢ué aunque el Estado indudablémen-
te sufragaria los gastos materidles de tal cambio, las Emp‘resas
concesionarias y explotadoras, dado el escaso valor dé muchas
instalaciones que habfan de ser reformadas 6 suprimidas, no
habian de obtener por ellas la remuneracién que aspiran, & mds
de los trastornos y perjuicios en su explotacion, dificilmente
evaluables. Es ficil también que el Estado, al efectnar el desem-
holso necesario para el cambio de ancho via, decidird incautarse
de algunas redes apresurando el in de la concesiéon, y al evaluar
de éstas, supusiéralo amortizado en mayor proporcién que la que
11 Compaiifa fijara. Estos obsticulos que las Compaiiias oponen
al cambio de ancho de via, son anilogos en un todo & los que se
opondrdn 4 la clectrificacion de nuestros ferrocarriles, el dia que
ose problema quiera estudiarse seriamente.

Veamos como influird la eleccidn de 1,44 metros como ancho
e via para los directos, sobre los diferentes trazados posibles
para el ferrocarril Madrid-Frontera [Francesa. En las lineas de
nueva construccidn la influencia es escasa y en sentido favorable,
pues aunque poco, abarati el imporie de las obras, pero cuando
se trata del aprovechamiento de lineas existentes de 1,67 de ancho
de via, la modificacién de e-te ancho, que siempre hubiera sido
precisa (inalmente, pero no con tanti urgencia, supone un aumen-
to de gasto considsrable (unas 80.000 pesetas por kilémetro,
segin Maristany), gasto que hay que agregar al de ejecucion de
1a doble via, ampliacién de instalaciones y electrificacidn; asi que
los trazados que hemos estudiado aprovechando lineas actuales
supondrian un coste inmediato mucho mds clevado, y resultarian
aun mds favorecidas desde el punto de vista de economia en la
construccion las soluciones 1.* y 2." preconizadas por el autor de
estas lincas. El cuadro de trazados expuesto antes se convertird
en el siguiente:

COSTE EN MILLONES DE IESETAS

TRAZADOS

. Compra {Modificacién
Cons- e o Total
noei lineas ’ otal.
n. g .
truceidn existentes, vin.

Madrid 4 Francia (trazado del

anteproyeeto).... ... ..u 340 » » 310
Madrid-Torralba-Soria - Ca3

tején-Pamplona-Uctinga. .. 210 90 27 3
Madrid- Paredes-Almazén Al- -
. faro-Pamplona-Urtiaga.....}] 200 » » 300

\ CO8TE EN -MII_’,T.ONES DE PRSETAS
TRAZA D‘(‘) s Cons- Gom pra ]‘\I‘odiﬂcngi'én' ‘
' ‘ won. | 4111;10%3 de Total.
truceion. | cisientes, |~ Via. ;
Madrid - Somosierra - Bdfgos- ‘
4 1+ 200 114 38 412
Madrid-Segovia-Aranda-Bur - | L
CogosIrine. e 250 157 49 456
Madrid-Medina-Burgos Irdn.y 130 270 84 484

Téngase & mds en cuenta que el aprovechamiento de algunas
de las lineas principales existentes, modificando su ancho de via,
haria imprescindible (y mds complicada) la inmediata modifica-
cién del ancho en nuestra red, obra que estimamos finalmente
necesaria, claro es, pero ejecutable en mejores condiciones.

Conclusiones.

Como consecuencia de todo lo expuesto, deducimos las si-
guientes conclusiones, & nuestro juicio, suficientemente demos—
tradas.

1.* 8i ha de construirse por el Estado (pues las Compaiiias
particulares no'la construirian nunca) una linea directa de enlace
de Madrid con la Frontera Francesa, esa linea.ha de cruzar por
Soria 6 proxima & esta capital, pasar por Pamplona y atravesar
los Pirincos por el puerto de Urtiaga 6 de los Alduides, pues
ese trazado aproximado es el mds rdpido de recorrer y el mis
econdmico de construir y explotar, con notable diferencia, sea cl
ancho espaifiol 6 el internacional, el que se elija para este ferro-
carril.

2.% 8ies el ancho internacional el preferido para esta linea
direxta, entonces 4 las ventajas anteriores se une la de no exigin:
con la perentoriedad de las soluciones fundadas en el aprovecha-
miento de lineas actuales, el simulténeo é inmediato cambio de
ancho de via de nuestra red, con los enormes gastos consi-
guientes.

3.% Sid pesar de las ventajas indicadas se decidiera el Es-
tado por la utilizacién de lineas ya construidas, para buscar el
enlace directo de Madrid con la Frontera Francesa, estas lineas
deberian ser las de Madrid & Torralba, Torralba & Soria y Pam-
plona-Castején, construyendo tnicamente los trozos Soria-Caste-
jén y Pamplona-Urliaga.

REVISTA EXTRANJERA

Puentes de hormigon ¢on fundicion zunchada.

Conferencia dada por el Profesor Fritz v. Emperger, publi-
cada por la Zeitschrift des Oesterr. Ingeniewr w. Avchiteh. Va-
reines. y resumida por los Annales aies Ponts et Chaussdes, de don-
de tomamos esta nota.

La fundicién zunchada es un cuerpo compuesto de un micleo
de fundxmén y de una envolvente de. hormigdn zunchado que
debe, al aumentar la resistencia, hacerla menos quebradiza. La
diferencia con el hormigén armado ordmamo resulta del tanto
por ciento menor de metal en este Wltimo (1 4 3 por 109), que re-
presenta un hormigén reforzado y se afirma por la incorporacién
de una armadura hueca que forma ordinariamente el 10 por 100
del conjuiito que ‘se' 1prox1ma como aspecto exterior ﬁ una cons-
truceién de hierro. :

 Las aplicaciones del sistema, JUStlﬁC&daS por unas plezas

fuertemente comprimidas de dimensiones relativamente peque -
fias, se limitan & dos grupos: las columnas pesadamente carga-
das y los puentes en arco.

Estas ultimas obras son las que exclusivamente se propone
examinar el autor.

Iin primer lugar, cerca del monumento 4 la batalla de Leip-
zig el puente de Schwarzmberg por Franz Krauss, de una longi-
tud de 42,4 metros (ﬁrruras 1.* &4 6.%), corte transversal, planta,
cortes ¢ l’, cd,ghéim, respectivamente), cuyo empuje es ma-
yor que la de una béveda de la misma extensién de hormigdén
armado & causa de la diferencia de carga muerta y de los efec-
tos de la variacion de temperatura. -

Después examina el refuerzo, 1nterrump1do por la guerm, de
un puente de fundmlén de un ferrocaml en el camluo de Brunu
4 Olmiitz. '

Ll puente de ferrocarril de dos rétulas, establecido sobre el
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Persante en:-Custrin - (Pomerania) - que~comprende, un-arco-de
47,20-metros ‘de luz, esun ejemplo interesante de la vuelta & la
fundicién para obras de'esta clase ;:la cimbra de hierro de una
forma nuéva era ataloga al andamiaje para el- montaje de una
aonstruceién metalica; Puesto “el zunchado en el lugar desig-
nado, se vertia el hormigdn de los arcos, que desde el prineipio
del fraguado contribuia 4 la resistencia de estas piezas.
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Figs. 1.* 4 6.

El autor insiste sobre el puente en arco de 76 metros cons-
truido en Trepton sobre el Spree y para cuyos arcos se habfa
prescrito el empleo de la fundicidn.

Relata los experimentos paralelos hechos sobre la compre-
sién de piezas armadas con cuatro abrazaderas de fundicién so-
bre columnas de zunchado ordinario.

Las obras con tablero inferior no estan sometidas & condicio-
nes de altura tan restrictivas como las de tablero superior; los
ejemplos citados son: el puente de Puerta de Piedra (Steintor-
briick), en Halle (longitud 29,50 metros), el puente del Maine
en Unterleitersbach cerca de Ramberg, con fundaciones sobre
pilotes.

Enuncia interesantes observaciones sobre los experimentos
de ensayo al aplastamiento hechos con una méguina de 1.000 to-
neladas sobre claves de arco, tanto para el puente de Schwar-
zenberg como para el de Hindenbourg en Breslau. Estos experi-
mentos, conducidos con gran cuidado bajo la direccién de Ru-
diloff, han permitido hacer constar resultados muy utiles. No es
posible construir una pieza horizontal ds hormigdn con una ho-
mogeneidad tal que bajo una presién central se obtenga arriba
y abajo las mismas deformaciones. Las capas de hormigén mas
profundas se endurecen bajo una presion mds elevada y dan una
materia més resistente que las de encima. Se sigue de aqui la
necesidad del empleo de una prueba de carga excéntrica, y una
carga central actuando uniformemente sobre el cuerpo ejercera
nina compresion mas fuerte sobre la arista inferior.

Las vias navegables del valle del Po (kialia).

La Comisién de la Asociacién nacional de Navegacion del
reino de Italia acaba de redactar un programa de obras de ca-
nalizacién del Po y de sus afluentes que, cuando esté realizado,
hardn con seguridad, del Norte de Italia, la region mejor servida
de toda Europa. '

Este programa, establecido por el Dr. Beretta, y conocido con
el nombre «linea de gran navegacién Adriatico-Milén-Turin-
lagos-alpinos», comprende las secciones siguientes, cuya enu-

meracién. tomamos.de los dunales des Traviux. Publics de Bel-
gtque, de la cuales algunas estan ya en explotacién, en totali=
dad 6 en parte: I S

‘ o ‘Kilémetros.

1. Canales litorales de Monfalcone & Venecia ‘
' " por las lagunas del fondo del Adridtico 1
130

(construidos en parte).u.. oo riiaes vee
2. (Canal de Venecia al Po (construido)....... 52
3. Canal del Poal Vineio.......coevveviinns 120
4. 'Oanales del delta de Yo, de- Pontelagoscuro -
& Ferrara y al litoral de la Emilia (pro-
yeetados) ...iieeeiiiiiiaies eaireeas 55
5. Canales litorales del Po & Révena (proyec- .
LTS (1) ISP R R 50
6. Canpal del Médena al Po (proyectado)...... 57
7. LI Mincio canalizado y el canal lateral del
lago de Garda al Po (proyectado)....... . 60
R. Canal del Mincio & Verona (proyectado)... 28
9. Canal del lago de Iseo & Palazzolo, Brescia '
y Piadena (proyectado)... ..... Cheeeens 5]
10, Canal de Pizzighettone, sobre el Adda 4
Crémona y Mantua (proyectado) ...... .. 70
11. Canal de Pizzighettone a Codogno y Pia- .
cenza sobre el Po (proyectado).......... ~ 14
12. Capal de Mildn (Sesto San Giovani) 4. Piz-
zigettone (proyectado)...... R 62

13. Tl Adda canalizado desde el lagode Conto
y canal de Lario 4 Miln (Sesto San Gio-
vani) (proyeetado)...........

14. Canal de Monza & Trezzo y Palazzola de
Oglio (proyectado).....vcovveeninens ves 50

15. El Tesino eanalizado desde el lago Mayor y
canal del Tesino & Milan (Sesto San Gio--

vani) (proyectado). .vviiren st 70
16. Canal del Tesino 4 Novara y & Turin (pro-
yectado)..... e aeiee . T

El conjunto formard una via navegable de 1 100 kilémetros,
préximamente, que unira & Turin y los lagos alpinos con el
Adriatico, conectando todos los centros industriales del valle del
Po y preparando la via & los proyectos ya en estudio de los ca-
nales que deben atravesar los Alpes y los Apeninos.

Caminos de asfalto apisonndo.

La observacién de que el alquitranado superficial ha venido
a ser insuficiente para los caminos que tienen que soportar pe-
sadas cargas y una circulacién intensa, ha conducido a preparar
una mezcla mas intima de las piedras con el alqnitran, y esto ha
dado lugar al tarmacadéan.

El revestimiento de las piedras antes de su colocacidn las
protege contra la influencia de la humedad y de las heladas,
formandose una masa compacta y sélida que resiste mejor el
frotamiento y el hundimiento. o

Sin embargo, para los caminos que tienen gue soportar pe-
sadas cargas y una circulacion muy grande, el tarmacadan, a
la larga, no basta ya. _

El alquitran ha sido reemplazado por la brea, seguin diversos
sistemas que no todos han dado satisfactorios resultados, porque
la cantidad insuficiente de aceite hacia la masa quebradiza,

Como ni el alquitran, ni la brea eran suficientes, se ha expe-
rimentado el asfalto gracias a sus propiedades de penetracion.

Asi es como se han venido a crear los caminos de asfullo cone-
primido. ,

La eleccién de los materiales para la construccién de los ca-
minos desempefia un papel preponderante y depende del obje-
to que se persigue; el clima debe también tenerse en cuenta,

El principio fundamental del sistema del asfalto comprimido
consiste en fabricar un revestimiento impermeable. Iis necesa-
rio ante todo mezclar los materiales, segin un peso definido.

" Este trabajo exige cuidados muy particulares y se efectia por

medio de un aparato especial llamado «de penetracién». Se llega
asi a obtener una masa absolutamente compacta, sin disconti-
nuidad y de una densidad méxima. Es indispensable que l&s
proporciones en peso sean rigurosamente observadas porque son
el resultado de una larga practica; el buen éxito depende de di-
chas proporciones. ‘



