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accionaban martillos neumaticos, atacdndose por am-
bas bocas. En terreno duro, quarcita de grano fino y
caliza, se empled dinamita goma de primera, y en los
casos de margas no muy duras, aquélla combinada con
la de tercera. Las pegas eran de 9 a 13 tiros, empledn-
dose un turboventilador accionado por turbina de
aire comprimido al llegar a los 60 m de avance en
el tinel grande, para poder dar dos pegas en una
jornada, puesto que si no, dada la magnitud de la sec-
cién de la galerfa, la expulsién de los gases resultaba
muy lenta. El avance medio aproximado fué de 1 m
por boca y jornada de trabajo; la distancia media de
los cuadros de entibacion fué de 1,50 m.

Tl revestimiento se ha cjecutado con cajeros de
mamposterfa hidrdulica de 0,40 m de espesory 2 m de
altura, y la béveda carpanel, de tres centros y 0,30 m
de flecha, es de hormigén en masa de 0,40 de espe-
sor en los arranques y 0,20 m en la clave; los cajeros
(uedan arriostrados inferiormente por uma solera
de 0,20 m de espesor de hormigén armado. Todos los
luecos, entre la seccién excavada y el revestimiento,
se han rellenado cuidadosamente. Se ha perdido la ma-
yor parte de la madera de entibacién, embebiéndole
en el revestimiento, no por causa de flojedad del te-
rreno, sino por falta de obreros acostumbrados a esta
clase de trabajos, que en Marruecos casi puede de-
cirse no existen, y tienen cierta prevencién para tra-
bajar en el interior de galerias.

El objeto del tercer tinel es muy otro y se debe
a que a la salida del sifén de Beni-Salah la cota del
terreno es excesiva para trabajar a cielo abierto y
f1é necesario emplear galeria. El terreno fué mucho
mejor que en los otros dos, calizas semiduras, que
se sostuvieron bastante bien a pesar de presentarse
algo cuarteadas, no necesitando entibacion. La foto-
grafia ntim. 16 da idea del ttnel revestido, a falta
de finalizar la arqueta de acceso.

Hasta llegar a la Torreta del Mers es toda la con-
duccién de agua rodada con la sola intercalacién del
sifén de Beni-Salah, tinica solucién aceptable para
pasar el barranco del Garés al pie del poblado de Beni-
Salah. Es de fundicién, cruzando el barranco por
medio de una losa armada de 5 m de luz. La foto-
grafia ntm. 17 puede servir como tipo de una de
sus cabezas, a la que se ha dado cierto ambiente
local, pues préxima a los poblados de Xixan y Beni-
Salah, fué preciso no desentonar.

En la Torreta del Mers v en la ladera derecha del
barranco del mismo nombre, estd ubicada la cabeza
del sifén del Martin, de 3,5 km de longitud aproxi-
madamente, y donde se unen las aguas rodadas de los
manantiales del Agbalus, que vienen porla conduccién
cuya ligera descripcién antecede, y las elevadas del
Mers: ambas, unidas, marchan porel citadosifén a Te-
tudn. Pero quede la somera descripcion de esta parte
para otro articulo, pues éste va haciéndose excesivo.

Jos¢ GARCIA- AUGUSTIN
Ingeniero de Caminos

Los ferrocarriles belgas

El niicleo ferroviario del puerto de Amberes

En el viaje de ampliacién de estudios que he efec-
tuado por el extranjero, he tenido ocasién de visitar
algunas instalaciones ferroviarias, de las mds impor-
tantes v caracteristicas, de Bélgica, Francia e In-
glaterra. Resumo ahora en unos articulos las notas e
impresiones de estas visitas, empezando por las re-
ferentes a los ferrocarriles belgas.

Como en todos los paises, en Bélgica los ferroca-
rriles han pasado por diferentes fases en su evolucién;
en sus principios se formaron compaiifas independien-
tes, continuando con este régimen hasta poco después
de la gran guerra; después fueron directamente explo-
tados por el Estado, vy actualmente esta explotacién
se hace por una sociedad avalada por el mismo, que
es «Société Nacionale des Chemins de Fer Belges». Es
una organizacién auténoma, que tiene toda la red
ferroviaria de la nacién.

Pais eminentemente industrial, con abundantes
minas de carbén, el mas densamente poblado de Eu-
ropa y con una corriente de trafico exterior enorme
hacia el puerto de Amberes, proporciona a su nume-
rosa red de ferrocarriles una intensidad de trafico tal,
que hace necesario estudiar continuamente el modo
de poder asegurarla.

Va en el afio 1927 se estudié la conveniencia de
construir un canal directo entre Lieja y Amberes,
capaz para barcos de 1350 toneladas, con objeto de
poder hacer frente al trafico, siempre creciente, de
la regién Este, temiendo que dicho tréfico no pudiera
hacerse por los ferrocarriles.

M. Lamalle, director de Explotacién de la
S. N. C. F. B. y encargado de estudiar el problema
por ella, dedujo las conclusiones de que actualmen-
te v en un plazo largo hay posibilidad de servir el
creciente trafico, aumentando la carga de trenes,
construyendo nuevas lineas, aumentando las exis-
tentes o electrificando los ferrocarriles. Al mismo
tiempo, y formando parte también del plan de au-
mentar la capacidad del trafico, se ha modificado el
sistema de explotacién.

Diferentes causas, la pasada guerra con sus con-
secuencias econdémicas, la abundancia de carbén en
el pafs, etc., hacen que, no pudiendo por ahora pen-
sar en la electrificacién de los ferrocarriles para au-
mentar su capacidad de trafico, hayan tenido que
acudir, para lograrlo, a los otros medios.

Entre los trabajos mds interesantes, y desde luego
el mas importante de los relativos a la construccion
y ampliacién de lineas, estd la mejora del niicleo
ferroviario del puerto de Amberes; y entre los que se
refieren a la modificacion del sistema de explotacién,
la regulacién del trafico por el sistema Hamado de
«Train Dispatchingy y acerca de estos dos temas,
versaran estos articulos.

El puerto de Amberes

La importancia comercial del puerto de Amberes
es extraordinaria; su influencia alcanza, no sola-
mente a Bélgica, sino a los paises de Europa central
y meridional. Esta influencia se refleja también poli-
ticamente: las diferencias actuales entre Bélgica y
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Holanda nacen precisamente de la rivalidad de sus
dos grandes puertos, Amberes y Rotterdam; siendo
los dos puntos mas delicados de esta cuestién, el pri-
mero, la navegacién por el Escalda maritimo, del
cual depende la vida misma del puerto de Amberes,
y de cuya conservacién y mejoras estd encargada Ho-
landa, y el segundo, la creacién de dos canales de na-
vegacién que unan Amberes al Rin, autorizados por
el Tratado de Versalles, y a los que se opone Ho-
landa, por el temor de la desviacién del tréfico ha-
cia este puerto. Siempre en lucha con sus rivales,
Rotterdam y Hamburgo (a los que actualmente so-
brepasa, siendo el primer puerto del continente),
sige su marcha ascendente ampliando sus muelles
y darsenas, proveyéndolos de utilaje numeroso ¥
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potente y proporcionando fcil salida al interior por
medio de sus mtltiples canales y ferrocarriles. Ademds
de estas facilidades, cuenta con las de ser un buen
mercado, que abarca casi todos los articulos del co-
mercio mundial, tener un facil acceso vy estar situado
a 88 kilémetros del mar.

El volumen total del trafico es enorme: solamente
el que afluye por las dos grandes lineas de Malinas
y Lierre llega a la cifra de 7 500 000 toneladas anua-
les, y el que por las mismas lineas sale, a 4 500 000.
Este trafico ferroviario se estima que es los dos ter-
cios del trafico total, siendo el tercio restante trans-
portado por los canales, Como anteriormente deci-
mos, no limita su accién a Bélgica, siendo la salida
natural de casi todos los paises del Rin. Solamente
Tuxemburgo, Alsacia-Iorena y el Este francés, le
Proporcionan 2 555 000 toneladas anuales, y los paf-
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ses alemanes, 720 000. Es el puerto de exportacién
de las potasas de Alsacia, que cuentan con magnifi-
cos cargaderos e instalaciones. Tocan en él unas
250 lineas de navegacién, de las cuales 190 son regu-
lares, de escala fija, con destino a todos los paises
del mundo, y pasando por los puertos espafioles,
una veintena de ellas.

Se concibe, después de lo antedicho, que, a pesar
de contar Amberes con medio millén de habitantes y
numerosas industrias (actualmente esti constru-
yendo la «General Motors» una factoria para servir
a toda Europa), no tenga importancia el trafico local
ni el de viajeros, comparandolos con los que el puer-
to proporciona, siendo, por tanto, el fin de todos los
estudios ferroviarios el de poder asegurar este tra-
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fico, naturalmente, sin abandonar los otros, pero
stempre relegdndolos a segundo término.

Instalaciones maritimas

FEmpezaremos con la descripcién de las instala-
ciones maritimas, para lo cual acompafiamos el plano
general del puerto (fig. 1.9).

Se destacan en él dos partes completamente dife-
rentes: el puerto fluvial v el interior. El primero, que
estd situado sobre la ribera derecha del Escalda,
tiene b 500 metros de muelles, divididos en tinglados,
que estan reservados a los barcos de las lineas regu-
lares; v el puerto interior, formado por darsenas co-
municando con el rio por medio de las esclusas,
cuenta con un total de 20, de las cuales 16 son para
barcos y las cuatro restantes para gabarras, suman-
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do en total 22 000 metros de muelles; tiene, ademds,
7 diques secos. El utilaje es muy numeroso, contando
con grtias de 1,5 toneladas a 150 toneladas, transbor-
dadores, elevadores, neuméticos de granos, etc. Las
grias pequefias hasta 2 toneladas son hidraulicas, y
las mayores, casi todas eléctricas; habiendo también,
sin embargo, alguna hidrdulica de 10 y 40 toneladas.
Aungque ya es grande la densidad de este utilaje, se si-
gue aumentando y mejorando constantemente, y ac-
tualmente se estd completando el de los muelles de
las d4rsenas del Norte, construidos recientemente.
En su régimen administrativo, el Municipio de

AMBERES
ZURENBERG

tig. 24 Densidad de circulacién de laslineas de acceso al puerto
de Amberes

Amberes estd encargado de la direccién de los ser-
vicios maritimos; el Hstado, de la policia, servicios
de faros, pilotos y aduanas; y la C. N. C. F. B. ase-
gura gratuitamente la explotacién y conservacion
de las lineas férreas. Los ingresos se reparten entre
el Municipio y el Estado. Esto proviene de la for-
ma y condiciones en que fueron construidos las
obras: los muelles del rio fueron construidos por el
Estado y equipados por la Ciudad, y de estos ingresos
una parte corresponde al Estado. En cuanto al
puerto interior, todo él fué equipado y construido por
el Municipio, y, por lo tanto, en esta parte los ingre-
sos son integros para él.

Empez6 la construccion del puerto en la época de
Napoleén, con las ddrsenas Bonaparte y Guillaume;
pero luego se paralizé hasta el afio 1864. Desde este
afio al 1873 se hicieron las ddrsenas de Bois, Campine
y Asia, y posteriormente las de Kattendyk y Lefebvre
hasta 1887. Todas ellas son conocidas con el nombre
de antiguas ddrsenas, y las restantes, cuya construc-
ci6n empez6 en 1905, son las nuevas darsenas. Los
muelles del rio Escalda son también de dos épocas
diferentes, siendo la parte mdas antigua la de los tin-
glados del 10 al 29.

Servicio ferroviario

Después de examinar las instalaciones maritimas
del puerto, voy a describir cémo estd organizado su

servicio ferroviario. En el plano ndm. 2 puede verse
que el trafico que afluye al puerto de Amberes es
recogido en cuatro grandes lineas, de donde pasa di-
rectamente a las estaciones de clasificacién y for-
macién del nticleo. Estas cuatro lineas son las de
Esschen, que recibe tréfico de Holanda; la de Boom,
que recoge el que proviene de Termonde y Wille-
broeck, y las de Malinas y Lierre, que reciben el pro-
cedente de las regiones Sur y Este. Las dos dltimas
son las més importantes, alcanzando la de Malinas
un trafico diario medio de 12500 tomeladas, en
sentido ascendente, vy 7 900 toneladas en sentido
descendente; v la otra linea de Lierre, 11950 v
6 600 toneladas, respectivamente. Ademas de estas

- cuatro grandes lineas, hay otra en la margen opuesta

del Escalda, que procedente de Waes, con un trafico
mucho menor, puramente local, es transportado por
barcos de vapor desde la estacién del Téte de Flandre,
en la margen izquierda, a la de Waes, en la derecha.

Para la mejor explotacién del trafico ferroviario
estd dividido el puerto en dos zonas, Sur y Norte,
con sus respectivas estaciones de clasificacion y for-
macién y zonas de servicio, completamente delimi-
tadas. Va en las estaciones tltimas de clasificacion’
de las lineas de acceso, antes indicadas, se forman los
trenes con destino a las estaciones de Austruweel y
Zuremberg, los de la zona Norte, y ala de Amberes-
Sur, los de esta tltima. Igualmente, como puede ob-
servarse en el esquema (fig. 3.8), a la salida, los
de la zona Norte van a las estaciones de Austru-
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weel y Zuremberg, que son de formacién también; y
los de la zona Sur van a la estacién de Kiel, de donde
salen ya para el interior. En lo que respecta a las ins-
talaciones maritimas, la zona Sur comprende los
muelles del Escalda, en los tinglados 1 a 26, y los
muelles 6 al 12, de las darsenas Guillaume y Bona-
parte; v la zona Norte, los tinglados 26 a 29 de los
muelles del Escalda y todas las instalaciones de las
déirsenas restantes.

La zona Norte es mucho més extensa que la Sur,
teniendo en sus dos estaciones de clasificacién y for-
macién, Austruweel y Zuremberg, un trafico diario
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medio de vagones de 3 300 y 4 200, respectivamente,
mientras que en la zona Sur sélo tiene en la estacion
de clasificacién de Amberes-Sur un trafico medio
de 1250 vagones diarios, y en la de formacién de
Kiel, 1330 vagones. Al salir los trenes de estas esta-
ciones, pasan en la zona Norte por Bassins-Entrepdt,
: en la zona Sur por la de Sur-Transito, donde atin
sufren otra nueva clasificacién, después de la cual ya
van directamente a sus tinglados y muelles. Para el
trafico local cuentan con las estaciones de Estuyven-
berg, Borgeshout, Central y Berchen, y completan
las instalaciones ferroviarias de los talleres de Am-
beres-Dam.

«Dispatching-System» y puestos de regulacién

La explotacién de este ntcleo estd dirigida por el
«lispatcher» de la regién de Amberes, instalado en
cstacion central. y relacionado con los demds jefes
de las zonas belgas, para poder ejercer una accién re-
guladora sobre las demdés lineas que afluyen al
puerto. No detallo aqui la organizacién de este sis-
tema, del que ya trataré en otro articulo.

Las estaciones de clasificacién son del tipo llamado
de dlomo de asno», de las que son
partidarios los ingenieros belgas,

y de sus inconveniente y ventajas,
asi como de la comparacién con
las de «gravedad», no tengo nada

nes a estas previsiones por la puesta en marcha opor-
tuna de trenes extraordinarios o la suspensién de
trenes regulares;

Unir los recursos de trenes de las dos estaciones
para utilizar la potencia de los motores;

Cuidar el abastecimiento racional de los muelles y
la reduccién de tiempo en transportes y material
vacio de los muelles, y

Controlar las existencias o necesidades de material
vacio en el puerto y nivelar las faltas.

Gracias a este sistema se han obtenido economias
notables lo mismo en gastos de explotacién que en los
de personal, asi como un sensible aumento de capa-
cidad de tréfico. :

Solamente en la zona Norte, el ntimero de vagones
salidos de Austruweel aumenté en un 11 por 100,
comparando las cifras obtenidas en los meses de marzo
de 1926 y 1927 (69 944 en marzo de 1926; 77 447 en
marzo de 1927), y, por el contrario, el nimero de
horas de utilizacién de locomotoras de maniobra dis-
minuy6 en un 7,3 por 100 (3 349 horas contra 3 100),
elevandose, por lo tanto, el ntimero de vagones por
locomotora de 20,9 a 25.

Para poder realizar esto, los «reguladores) de cada

— _Antiguos _muelles . —

Vias de deposite, circulacion y meaniobro

que afiadir a lo que ya escribié ces gicatonios
en esta REVISTA muy acertada- v
mente D. Domingo Mendizabal.
Describiré solamente de estas —
estaciones el sistema de «regula-
ciény que rige en las estaciones
de Austruweel, en la zona Norte, \ >
v Kiel, en la zona Sur, parala ex- [Placas giratorins
plotacién ferroviaria de cada una | 7ronsbordedor Vias_de_embarque
de estas zonas. h

Este sistema de «regulacion»
consiste esencialmente en centra-
lizar bajo una sola mano la or-
ganizacién de cada zona, con ob-
jeto de obtener, mediante la alte-
racién de servicios regulares, en
la forma que crea mas convenien-

te, una explotacién regular y eco-
némica.

Haz de _clasificacon

— Nuevos muelles

Vas de circulaciorn

A

El excelente resultado obtenido

enla \regulaciény de las estaciones

de clasificacién de Schaerbeck y

Arlon, hizo pensar en extender

esto a las zonas muy activas del ~ 77T TTTIIUTY
puerto de Amberes. Conociendo el :
funcionario encargado de la regu- b
lacién las necesidades en cada ;
punto de su zona, puede modifi- R

car o mantener, a su arbitrio, la

ocupacién de vias, el trabajo de 7

clasif@cacic’)n y la utilizacién y cir- /
culacién de locomotoras, con ob- [ Yias de

embarque

Yas

de_enlace J

Jeto de ejecutar del mejor modo
posible el programa siguiente:

" Regularizar la circulacién de
trenes y locomotoras entre las estaciones de Austru-
weel y Anvers-Kiel y los diversos tinglados y muelles;

Centralizar las previsiones para las cargas del
Puerto y eventualmente adaptar el servicio de tre-

Fig. 48 Servicio ferroviario de jos muelles del puerto de Amberes

una de las zonas estin en comunicacién directa con
todas las cabinas de maniobra de estaciones, mue-
lles y dé4rsenas, por medio de un circuito telefénico
especial de selectores.
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Utilaje de los muelles

Lxplicado en lineas generales el encauzamiento del
trafico y el sistema de explotacién seguido, describiré
primeramente el utilaje ferroviario de muelles del
rio v darsenas, cuyo nimero de vias y condiciones
de explotacion son diferentes, segiin se trate de los
antiguos o nuevos tinglados y darsenas, que fueron
mencionados al describir las instalaciones del puerto.

I,0s muelles del Escalda (fig. 4) tienen entre el rio
y los tinglados dos o tres vias paralelas para el em-
barque o desembarque directo del barco, que son ser-
vidas por grias-pérticos de 4 metros de luz, coloca-
das del lado del rio en los antiguos, y grias de semi-
portico que se apoyan en los tinglados, en los nuevos,
contando ademds estos tiltimos con dos lineas para
la descarga a cubierto en el suelo. Al otro lado de los
tinglados, en la parte antigua, hay cinco vias, para
circulacion, maniobra y depésito, y en la nueva un
haz de nueve vias de longitud media de 60 metros,
para la clasificacién por escotillas o por orden de es-
cala en los barcos; dos vias de circulacién y al otro
lado de la calle ros lineas mds, para los tinglados
de segunda fila. La unién de estas vias con las de em-
barque se efectdia en los antiguos tinglados por trans-
bordadores eléctricos o de agua a presion, quedando
también todavia algunas placas giratorias; pero am-
bos sistemas, demasiado costosos y lentos, han sido
cambiados en los modernos por vias de enlace, pu-
diendo las locomotoras circular en estos tiltimos por
todas las vias. Los muelles del puerto interior, aun
en la parte correspondiente a las antiguas darsenas,
tienen también bajo las grdas, y accesibles a las lo-
comotoras, dos o tres vias paralelas con el mismo ob-
jeto que en los del rio, diferencidndose tinicamente
las nuevas ddrsenas de las antiguas en que estas dlti-
mas tienen unos haces de vias accesorias por cada
grupo de muelles, que trabajando como unas peque-
fias estaciones de clasificacién y formacién, y enla-
zandose en la estacién de Austruweel, sirven de de-
poésito regulador muy eficaz.

Se han ido, como vemos, mejorando continuamente
todas las instalaciones, hasta llegar a las modernas
de las darsenas dltimamente construidas, proporcio-
nandose una salida pronta y facil a las mercancias,
para lo cual también estd completamente estudiado
y reglamentado todo lo que se refiere a emplazamiento
de vagones, colocacién de mercancias, avisos de lle-
gada y plazo de descarga; es decir, todo lo que se re-
laciona con la explotacién ferroviaria del puerto.

Para el trafico de viajeros en el tinglade nim. 29,
donde atracan los vapores de la «London-North-
. Fastern-Company», estd instalada la estacién de Am-
beres-Sur-Muelle, de donde sale diariamente un tren
que enlaza Londres con Bruselas, por Harwich.

Obras y proyectos de ampliacién del puerto

Aunque, como ya se ha visto, las instalaciones
maritimas actuales son muy importantes y capaces
para un trafico de 20 millones de toneladas, sin em-
bargo, se siguen construyendo y proyectando nuevas
obras de extensién, con objeto de alcanzar un trafico
de 60 millones de toneladas anuales, o sea tres veces
las posibilidades actuales.

El proyecto de ampliacién redactado por el Muni-
cipio, del que la mayor parte estd ya en vias de
ejecucifn, se desarrolla en las dos zonas, fluvial e in-

terior. En la primera zona, consiste la ampliacion en
realizar la unién de las darsenas tltimamente cons-
truidas con el rio Escalda, por medio de una dérsena-
canal, y la esclusa de Kruisschans. En el puerto flu-
vial se realizara la instalacién de 2 kilémetros mds de
muelles, prolongando los actuales en la direccién de
Austruweel.

ILas obras que comprende la primera parte estin
muy adelantadas y algunas terminadas. La esclusa
de Kruisschans, que une la d4rsena-canal con el rio,
que es la mayor esclusa marftima del continente, fué
inaugurada por los Reyes de Bélgica a su vuelta del
viaje al Congo, en agosto del pasado afio. Sus carac-
terfsticas son las siguientes: longitud, 270 metros;

- anchura, 35 metros, v calado en marea baja, 10 me-

tros. T,a darsena-canal actualmente en construccién
tiene 5 kilometros de longitud y una anchura de
300 a 400 metros. Después de terminados estos tra-
bajos tendra el puerto 47 kilometros de muelles,
600 hectireas de darsenas y 1620 hectdreas de ins-
talaciones ferroviarias.

Complementando las ampliaciones del puerto,
la 8. N. C. F. B. ha estudiado también un proyecto
de ampliacién y mejora de las instalaciones ferrovia-
rias, que se describiran en lineas generales. Comprende
tres partes principales:

Mejora de las estaciones existentes;

Construccién de dos nuevas estaciones de clasifi-
cacién v desplazamiento del servicio de las actuales, y

Mejora de las vias principales de acceso.

Se ha conservado la division de las dos zonas Norte
y Sur, v los trabajos a realizar en ellas son los si-
guientes:

Zona Sur.—Construccién de una nueva estacion
de clasificacién para la llegada en Hoboken, a la
que se desplazara casi todo el trafico de la actual de
Amberes-Sur, dejando en ésta tinicamente el trafico
local de la parte Sur y las instalaciones petroliferas.

Zona Norte—Nueva estacién de clasificacién de
Amberes-Norte, v transformacién de las estaciones
de Borgerhout, Zuremberg, Stuybemberg y Bassins-
Entrepdt. Estas mejoras han tenido que proyectarse
teniendo en cuenta que préximamente se construird
una gran avenida que unird la ciudad a las nuevas
instalaciones de la zona Norte. La clasificaciéon de
las antiguas dérsenas que se hacia en -Bassins-
Entrepdt pasa a Zuremberg, v la del resto de la
zona se hard en la nueva estacién de Amberes-Norte.
El trafico local ird a Zuremberg, y la estaciéon de
Borgerhout, ampliada, se destinard al tréafico inter-
nacional de viajeros.

El emplazamiento de la estacion que se proyecta,
de Amberes-Norte, ha sido decidido después de con-
cienzudos estudios. Se han tenido en cuenta las ven-
tajas de colocarla cerca de las nuevas dérsenas, asi
como también la imposibilidad de ampliar las de
Zuremberg vy Austruweel, esta tdltima construida
provisionalmente durante la guerra.

Ia futura estacién estard constituida por dos par-
tes completamente diferentes: una de ellas, desti-
nada al trafico de llegada, v la otra al de salida, y
ambas preparadas para una futura ampliacién.
Desarrollandose en el sentido longitudinal, constan
de tres haces distintos, destinados a recepcién, cla-
sificacion por direccién y clasificacion geografica.
Las vias de todos los haces tendrdn 700 metros de:
longitud, y cada grupo comprenderd 40 vias de re-
cepcién, 64 de clasificacién preliminar y 72 de clasi-
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ficacién definitiva. Esta inmensa estacién tendra,
pues, mas de 123 kilémetros de longitud de vias y
podrd clasificar diariamente 16 000 vagones.

Se han estudiado también las mejoras de las vias
de acceso, separando completamente los traficos de
viajeros y mercancias, y construyendo una gran linea
de circunvalacién, que tendrd de 6 a 8 vias; esto tl--
timo permitird encauzar el trafico siempre creciente
de la zona Norte. :

No terminan aqui losyproyectos de ampliacion
—los que he mencionado son los de ejecucién in-
mediata—, pues para mas adelante, en terrenos ya
adquiridos por el Municipio en la zona Norte, si-
tuados en gran parte en los términos de Austruweel,
Wilmardonck y Dorderen, piensan construir un nue-
vo puerto, con nuevas esclusas, darsenas, diques se-
cos, etc., que supere en importancia al que actual-
mente hay construido.

Rafael JUANES
Ingeniero de Caminos

Dos puentes sobre el

rio Almanzora en la

carretera de Baza a Huércal-Overa (Almeria)

Oran namero de afios figuré en el Plan general
del Estado el grupo de «Cuatro puentes sobre el rio
Almanzora, en la carretera de Baza a Huércal-
Overan.

De ellos, los puentes de Serén (ndmero 1) y de

de un gran arco de 50 m de luz (49,55 en el intradés)
y 6 tramos rectos de 14,50 m de modelo oficial, o
de la coleccién debida al Sr. Zafra, sobre esbeltas
pilas de 1,20 por 4 m de seccién. El arco de gran
luz se adapta a la anchura aproximada del cauce del

Puente de Serdn sobre el rio Almanzora en la carretera de Baza a Huéreal-Overa

Purchena (ntimero 4), proyectados por el ingeniero
D. Angel Elul Navarro, en breve se abrirdn al trin-
sito ptblico. Los puentes niimeros 2 y 3, cuyo pro-
yecto ha sido aprobado recientemente, mereciendo
su autor, el ingeniero D. Francisco de P. Abelldn
G_émez, por tal motivo, felicitacién de la Superio-
ridad, se espera que sean subastados muy pronto.

Las adjuntas fotografias son de esos puentes, nu-
mero 1 y ntmero 4. El de Serén, pendiente de prue-
bas para efectuar su recepcién, consta de tres tramos
rectos de hormigén armado de modelo oficial, sobre
pilas de 2 m de espesor, 7 de altura y 8 de profundi-
dad de cimientos. El tramo central, que es de 22 m de
luz (el ancho del cauce del Almanzora en dicho pun-
to), v los laterales de 11 m. Tales elementos, teniendo
en cuenta la méxima sobrecarga de pruebas y la
seccién del macizo de cimiento de las pilas (2,80 por
5,20 m), dan una carga en su base, o sobre el terreno
natural, de 4,90 kg por centimetro cuadrado.

El puente ndmero 4, o de Purchena, se compone

Almanzora, frente a Purchena, quedando los seis
tramos rectos en la margen derecha del rio.

En la interesante Memoria del proyecto de este
puente da nuestro entrafiable compafiero, el sefior
Elul, precisas justificaciones de la solucién adopta-
da, que no hemos de transcribir en esta ligera resefa.
Eligi6 los tramos rectos de avenida de la margen de-
recha por resultar economia empledndolos, respecto
a la solucién de terraplén y muros de sostenimiento,
no obstante haber adoptado para éstos perfil redu-
cido, por proponer piedra asentada para el relleno
entre muros.

El arco de 50 m de luz y 4,10 m de ancho, o lon-
gitud del cafién, no es de modelo oficial, por lo que
daremos algunos detalles del mismo, bien que limi-
tindonos a sus caracteristicas mds sobresalientes.
La directriz tiene por ecuacién

y=4,032[6,5.x-(1—X) — (X.(x—X))a]



