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indicacién de su nimero y situacién y descripcién de las mismas;
afirmé que eran capaces para barcos de tonelaje superior a la de
de los canales contem pordneos de la red navegable francesa.

Elfracaso de las mismas {ué debido a la inoportunidad, a los
vicios administrativos de origen y a la falta de caudales,

Estos fracasos ofrecen valiosas enseilanzas para el porvenir. La
empresa de acondicionar el Ebro para el transporte debe ser na-
cional y estar precedida, a lo sumo acompafiada, de la regulari-
zacién estival, No son de temer las competencias ferroviarias ni el
ferrocarril puede temer, sino todo lo contrario, esperar mucho de
1a existencia de una via fluvial.

Es de una gran importancia el pantano de Reinosa, como pri-
mer paso para la conquista, complementada su accion por la de
otros embalses iuferiores. El fracaso sélo se debe al abandono de
Aragén.

El acondicionamiento del Ebro como via de transporte exige
la construccién de obras costosas, pero las mds importantes lo
seran, independientemente del propdsito, con fines industriales,
porque ofrecen provecho propio.

Los tramos caracteristicos que exigen obras especiales son los
de Zaragoza, Sdstago y Fayén.

Para salvar estos lugares de desnivel mdis acentuado procede
hacer obras, que no solamente tendrdn el interés local de la nave-
gacion fluvial, sino que facilitardn la comunicacion terrestre de
'muchas comarcas, en especial por lo que se refiere al embalse de
Fayon.

Describié a continuacién los sistemas empleados en los For-
tinettes (Fraucia) y Wadell (Estados Unidos de América), como
tipo de, ascensores hidrdulicos y eléctricos, respectivamente,

En el Ebro no hace falta recurrir a estas obras, basta con las
esclusas que hoy se hacen, de altura superior a las antiguas y que
funcionan con absoluta regularidad.

El Ebro, convertido en via de comunicacién, adquiriria cl as-
pecto del Rhbin, vivificado por los muelles inmensos llenos de
buques.

Zaragoza, Fay6n y Tortosa serdn los tres nudos por donde
pasaran las tres lineas pirenaicas del convenio internacional. Para
completar este sistema, conviene prolongar hasta Fraga y Lérida
un ferrocarril, el de Teruel a Caspe, que por los cuidados del di-
putado a Cortes Sr. Castel, se ha puesto en estudio con gran ra-
pidez, El Sr. Lorenzo Pardo dedica a la vez un elogio caluroso al
Director general de Qbras piblicas por haber hecho dar el primer
paso en firme al proyecto del pantano del Ebro.

Zaragoza es punto obligado de paso de las mds importan-
tes arterias comerciales, pero a pesar de cllo ha quedado aislada
del trazado del ferrocarril directo Hamado a tener una importan-~
cia decisiva en el desenvolvimicento de la riqueza nacional.

No solamente lo estd de la comuvicacién Paris-Madrid-Alge-
ciras, o sea del gran ferrocarril intercontinental, sino que también
lo estard de las lineas [rancesas de comunicacion mediterranea si
se realiza el proyecto que forma parte de los estudios .realizados
por la Comisién americana, presidida por M, Lavis, de unir direc-
tamente a Castejon con Calatayud para buscar una salida rdpida
de la zona cantdbrica de paSo de aquel ferrocarril hacia los puer-
tos de Valencia y Cartagena. )

El anterior aislamiento era penoso, cruento, para Zaragoza;
este es verdaderamente tragico.

Dirige una ardorosa excitacién a Zaragoza para que actie in-
tensamente como lo-puede y debe hacer con elevada exaltacién
patriética, porque por su situacién y por su porvenir, lo que con-
venga a Zaragoza es lo que conviene a Espafla entera.

Debe organizarse la conquista del propio pais, de sus grandes
medios, como 1o hacen Orledns, Lyén y Burdeos, c¢n Francia,

Burgos, con su activo Gomité de iniciativas ferroviarias, San Se~
hastidn, Sevilla y Barcelona en Espaila.

Como dijo un gobernante de la 1iltima época en que Lspaia
los tuvo buenos, el marqués de la Ensenada, «es preciso empe-
zar, seiior porque lo que no se empieza no se acabar.

E! piiblico aplaudié repetidamente la notable conferencia del
Sr. Lorenzo Pardo a quien sinceramente felicitamos desde eslas
columnas,
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{a colocacion de hormigén para los nuevos muelles

DEL PUERTO DE SEVILLA

En los nimeros del 12 y 19 de junio de 1919 de esta Revisla
ge public un articulo intitulado «La colocacién del hormigdn
por gravedad en los talleres de construcciones civiles o de obras
publicas», que describe detalladamente el método comunmente
empleado en América en toda clase de obras de hormigén. E!
citado articulo se refiere al sistema «Lakewood», yla primera

aplicacién de este u otro método similar que se ha hecho en Es-
pafia es la de los nuevos muelles de Sevilla que se construyen por
Ja Junta de Obras del puerto de dicha capital. Estos muelles se
elevardn ai Sur de la ciudad sobre el canal Alfonso XIII y a poca
distancia de los muelles existentes sobre la ria del Guadaljuivir.

Los pilares y la béveda de los nuevos muclles serdn entera-
mente de hormigén en masa, La longitud total del muelle serd de
800 metros y se colocard un total de 50,000 metros “cuibicos de
hormigoén. Los pilares descansardn sobre una arcilla dura y com-




|

194 REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

pacta a una profundidad de 9 a 12 metros bajo el nivel de agua,
utilizdndose el aire comprimid(; para la colocacién dc las pilas.
Para la colocacién del hormigén se decidié utilizar un equipo
portitil de mezcla y distribucidn. Con este objeto se tendié una
via de ancho normal de 1,67 metros a un lado de la proyectada
obra y en toda su longitud. Como puede verse en los grabados

todo el equipo de hormigonera, torre y canalones se montd
sobre una plataforma de 4,40 metros de largo y de 2,20 metros
de ancho. La torre, que es de madera, (ué construida con poste-
rioridad sobre el terreno, levantindose después integramente so-
bre la plataforma por medio de cables lijados a un armazén y tri-
podes que se construyeron al cfecto.

La hormigonera es del sistema de tambor, giratoria de un
rendimiento de 400 litros por mezcla, efectuindose la mezcla en
un minuto, aproximadamente. La carga se efectia por un lado
por mredio de un cargador mecinico que por medio de unas guias
llega hasta el nivel del suclo. La descarga se electiia por el lado
opuesto al de la carga, estando la hormigonera situada a una al-
tura suficicnte para poder verter el hormigén a la cubeta situada
al pie y dentro de la torre. El tanque para el agua esld situado
encima del tambor y es de accién enteramente automatica, sumi-
nistrando para cada mezcla la cantidad exactamente necesaria. La
hormigonera estd provista de un motor eléctrico de 10 HP. que
sirve para el movimiento del tambor y la operacidn del cargador
lateral.

La clevacién de la cubeta de la torre se efectia por medio de
un cabrestante eléctrico con motor de 15 HP. de velocidad varia-
ble, pudiendo, por lo lanto, darle velocidades de elevacién a la
cubeta de 8 a 30 metros por minuto.

La torre en su forma presentc tiene una altura de 10,75 me-

tros sobre el nivel de la plataforma y ¢l punto de arranque dé los

3

canalones estd a 4,40 metros. De momento se esld trabajando en
la construccidn de las pilas y sélo'se usa una seccién de canaliza-
¢cién de 12,20 metros. Mas tarde pava la construccion de las bo~
vedas se elevard la torre para usar dos secciones de canalone
en ung longitud total de 24,40 metros. '

La fuerza eléctrica empleada es trifasica y la toma de co-
rriente se electiia por medio de un trole extendido a un lado de
la plataforma alimentado por tres cables que descansan sobre
postes a todo lo largo de la via. Para el movimiento de la plata-
forma se utiliza la polea lateral del cabestrante y un cable fijado
a la via moviéndose asi todo el equipo ficilmente en cualquier
direccién. Debido a la altura de la torre, ésta tenia la tendencia
de desnivelarse con el peso de la canal cuando se quitaban los
vientos, Para remediar esto se colocd una via Decauville sobre la
via normal y por medio de una pequeiia plataforma sobre la que
descansa el extremo de dicha canal, todo el equipo puede mover-
se con toda seguridad soltando los vientos completamente.

La alimentacién de material para la hormigonera se efectia
por medio de los trenes que llegan a la obra por el plano supe-
rior a orillas del corte del canal. Aqui vacian la carga de arena y
grava que desciende por el plano inclinado a un lado de la hor-
migonera. De aqui el material se carga a mano al cargador la-
teral. ' '

Las fotografias del equipo son de la instalacién original al

" comenzar los trabajos en el mes de agosto de 1919, Posterior-

mente se ha modificado la disposicién del cargaddr lateral, sus-
tituyéudose las guias verticales por otras inclinadas que legan di-
rectamente al pie del talud, De esta manera la operacién decarga
se ha hecho mucho mds eficaz, y en lugar de 20 hombres con_es-
puertas, hoy sélo se emplean cinco hombres que cargan directa-
mente con palas. En total -se emplean dhora 11 hombres para la

I
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operacién de todo el equipo, distribuidos de la manera siguiente:
tres para la operacién de la hormigonera y del cabrestante; cinco
para la carga de arena y grava; uno para la carga de cemento, ¥y
dos para atender a la canal. Ninguno de los obreros que se¢ em-
plean tenian practica previa en esta clase de trabajos y, no obs-
tante, a los pocos dias de la operaciéndel equipo ya obtenian una
mezcla por cada dos minutos. Ahora se trabaja de manera inter-

mitente en la construccién de las diversas pilas, colocéndose,
aproximadamente, 150 metros ciibicos de hormigén por dia.

El proyecto y construccién de toda la obra estan hajo la direc- -
ci6n inmediata de su ingeniero-director, nuestro distinguido com-
pafiero, D. José Delgado Brackembury. La maquinaria descrita
para la colocacién del hormigén fué suministrada por la Allied
Machinery Company (S. A. E.), de Barcelona.

REVISTA EXTRANJERA

El aceite para los tranformadorbs.

Estudio publicado recientemente por Mr. Hight en varios ni-
meros del Elecirician acerca de las propiedades de las diferentes
calidades de aceite utilizadas para los transformadores.

El autor distingue dos ¢lases de aceites, los aceites «fijos»
que no pueden separarse en varios grados, como, por ejemplo,
por las destilaciones fraccionadas (aceites animales y vegetales),
y los aceites «rectos», tales como los aceites de petroleo. Los se-
gundos dejan siempre un poso, mientras que los primeros estan
més o menos exentos de depdsito; Mr. Hight estudia mas espe-
cialmense la viscosidad, la densidad y la rigidez electrostatica
y su variacién con la temperatura, discute la formacién de los
depdsitos y los medios préacticos de prevenirla. Finalmente exa-
mina los ensayos que deben hacerse con los aceites.

Transformaecion de una estacion de corrientes di-
fasicas.

Articulos muy interesantes publicados por The Electrical
World, en los que se describe la transformacién de una pegque -
fia instalacién que distribufa la energia eléctrica y la calefac-
¢ién en una gran instalacién que sirve ima region de mas de
300 kilémetros de longitud por 120 de anchura.

La estacion ha sido equipada sucesivamente con un grapo de
1.500 kilovatios, después con dos de 3.500 kilovatios y en 1917
con uno de 7.500 kilovatios. Todas estas unidades son de corrien-
tes difisicas con una tensidn de 2:300 voltios y una frecuencia
de 60 periodos para una velocidad de 1.800 vueltas por mi-
nuto.

Locomotoras eléetricas de Ia Chieago Milwankee
and Saint Paul Railway.

Segun los Annales des Travaus Publics de Bélgique, de don-
de tomamos esta nota, la compaiifa Chicago Milwankee and
Saint Paul Railway ha decidido recientemente electrificar un
nuevo trozo montafioso, los 340 kilometros que se extienden de
Othello a Washington, Scattle y Tacoma.

Cuenta emplear diez locomotoras eléetricas Baldwin-Wes-
tinghouse, que miden 27,43 metros entre acoplamientos y pesan,
completas, en orden de marcha, 270 toneladas (123 toneladas
para la parte eléctrica, 120 para la parte mecénica y 27 para la
disposicién de calefaccion y el aprovisionamiento de agua).

Una sola locomotora puede remolcar un tren de 950 tonela-
das (12 carruajes) sobre la totalidad del recorrido montafioso y
a las velocidades impuestas por las tarifas en uso. La potencia
desarrollada, que puede llegar a 4.000 caballos durante una
hora, es de 3.200 caballos en servieio continno, con un esfuerzo

de traccién a la partida de 51 toneladas. La velocidad normal, .

de 96,5 kil6metros por hora en terreno horizontal, es de 40 ki-

I6metros por hora en una rampa de 2 por 100, proximamente.
Se dispone, para las variaciones de velocidad, de nueve aco-

plamientos diferentes, sin introduccién de resistencias, y por

consecuencia sin pérdidas reostaticas, gracias al empleo de seis
motores gemelos de 1.500 voltios.

En lo que se refiere a la calefaccién del tren, se ha querido
que esté constantemente asegurada, aun en caso de accidente,
en Ja distribucién de la corriente, Jo que ha crnducido a la adop-
cién de un procedimiento de calefaccién totalmente indepen-
diente de esta distribucién. Con este objeto, la locomotora lleva
un generador de vapor colocado en medio de la cabina del ca-
rruaje y que puede calentarse con el uceite combustible ordina-

riamente empleado por la Compania.

Las obras de ampliacion del puerto de Suez.

El puerto de Suez, abierto en el Mar Rojo en el extremo del ca-
nal de Suez, esta constitnido (fig. 1.°) por una darsena designada
con el nombre de Port- Thrahim. Esta darsena, establecida fuera
de la zona concedida a la Compaiia del Canal de Suez, estd unida
a la antigua ciudad de Suez por un dique de tres kilémetros, so-
bre el cual se han establecido un ferrocarril y una carretera; la
bahia de Suez esté limitada por el Norte, por este dique. El es-
pacio comprendido al Este entre esta obra y el canal maritimo
de Suez ests formado por terrenos bajos, cubiertos en la plea-
mar, que dan paso a un regato sin profundidad; la caleta de
Suez, que se termina inmediatamente al Norte de la antigua ciu-
dad de Suez.

La construceién de Port Ibrahim se remonta a 1865; la su-
perficie de agna, comprendida en un rectangulo de 740 por 610
metros, estd dividida por un espigon central de 540 metros de
longitud.

Bl desarrollo de los muelles Norte y Sur es de 1.480 metros;
el tercer lado de la darsena y el espigon central estdn protegi-
dous por taludes, a excepeion de una, longitud de 140 metros so-
bre la cual se construy6 en 1908 un muelle de una prolundidad
de 9 metros, con muralla casi vertical.

Los muelles Norte y Sur se han establecido a una profun-
didad demasiado pequefia (7 metros por bajo de las bajas ma-
reas). :

No excediendo la profundidad de agua media al pie de los
muelles de casi 6 metros en bajamar, los buques tienen que estar
a 15 metros de distancia para encontrar 7 metros de agua; por
otra parte, la anchura de los terraplenes no es mas que de 40 me-
tros, de los que no se utilizan més que una pequelia parte, por-
que el depdsito de las mercancias sobre el borde de los muelles
arrastraria infaliblemente el derrumbamiento de éstos.

La parte central de la darsena Norte ha sido dragada a 8,10
metros de profundidad para permitir el anclaje de los barcos
petroleros. Las canalizaciones de expulsién y aspiracion de los
petroleos estan colocadas en condiciones bastante precarias, ya
sobre el talud del dique del ferrocarril, ya sobre carriles hinca-
dos en el suelo para salvar el fondo de la bahia sobre las altas
aguas; la longitud de las canalizaciones entre la refineria del
petréleo y el puerto llega a 5 000 metros. . :

Port-Ibrahim no posee ninguin material fijo o flotante para el



