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Carreteras vy ferrocarriles

11 va resolvicndose este trafico en muchas lineas de [Luro-
pa v Américas en periodo de avance, esta invasion

En ¢l anterior articulo nos ocupamos de seialar el automovil en la via del ferrocarril no es posible
Jas buenas condiciones que para un tritfico de viaje-  predeciv hasta donde puede legarse, en ¢l afin de
‘, hacer indiferente para el auto-
movil el correr sobre carriles o
el seguir por las carreteras: pe-
ro es un hecho que los attomo-
tores tipo Maybach sencillo, de
Hanta de hierro motor Diescl,
(que con un coste aproximado
de 600 000 pesctas permiten ha-
cer tritficos veloces v ocon uma
ceonomia cn los gastos de ex-
plotacion que puede evaluarse
en el 30 por 100 de los necesa-
rios para ¢l arrastre por vapor;
con tales caches puede v debe
hacerse desde ¢ primer dia la
explotacion del ferrocarril e~
rrol-Gijon en trifico de viaje-
10S.

Inxiste ademis en ¢ un cle-
mento ue no puede despreciar-
se como factor de trifico del fe-
rrocarril, v es ¢l del turismo, St
¢l trazado fuese interior, podria
el ferrocarril ser util, aunque
poco grato al viajero; pero pre-
ros hecho con automotores tiene la linea IFerrol-Gi-  cisamente se trata de un trazado de costa, cerea-
jon en construccion por el Estado. no siempre al mar y llegando alguna obra a hun-

I$y esa solucion que va prodigandose en-exploti- dir sus cimientos en la arena que bana el mar.
ciones de lineas, aun dentro de las de gran trafico. de Vanse las fotagrafias que acompatiamos. Corta I
vapor o cléctricas,

: Desde luego, en la finea de e
nos ocupamos no cabe pensar en
clectrificarla. Tin un ferrocarril
de reducido trafico, cuyas obras
cuestan mucho, por la importan-
cia de tineles, puentes v viadue-
tos que tiene la linea, seria ab-
surdo anadir a esos gastos 1jos
otros de la entidad de una elec-
trificacion, {ijos tamhién, que car-
garian constantemente sobre la
explotacion, cualquiera (ue sea
¢l trafico. Recordemos lo que el
ingenicro  Sr. Ontiveros dice:
“Que la clectrificacion de una li-
nea depende rigidamente del tri-
fico. afirmando que ese trific
impide, por su poco valor en la
mayoria de las lineas espaiiolas,
la electrificacion desde el punto
de vista ccondmico.”
i No queda, para luchar en tril-
ﬁco de \/i;],jer()g con el aut(_)n](')\'i[ Tanel de entrada al viaducto de Canern
y dominar con el ferrocarril el de
la region, mis que el empleo de los automotores de linea rias importantes, como la del Barquero, cuyo
' combustible liquido. Nos limitamos a recordar chmo  puente estd en construccion; la de Vivero, la de oz
R y la de Navia, entre las principales; cruza rios, como
Véase el ndmero anterior, paging 343, ¢l de Canero y ¢l Nalon; llega al borde de la ria en
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el puerto de Avilés; atraviesa en Galicia pinares v
v en muchos sitios cercano a cllos; salva pintores-
cos valles con obras imponentes, esheltas, ligeras,
que se aamiran al correr por las laderas v al salir de
los timeles. cortos v numierosos, que tiene la linea, v

luego para toda la asturiana. Entrando a conside-
rar el estado de las obras del ferrocarril y su po-
sible intensificacion, presentamos un grifico del es-
tado de las diferentes secciones, en lo que a expla-
naciom se refiere.
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Grafico de la situacion actual de las obras

cuyo piaso no ha de ser molesto con automotores de
combustible Nquido,

No ha de faltar, no, la admiracion de variados
paisajes al cruzar por zona tan nutrida de caserio,
que cuaja las verdes campinas asturianas v la galle-
ga. Puede asegnrvarse asi que el ferrocarril tiene to-
das laz condiciones para poder explotarse con un tri-
fico intenso de viajeros siosn explotacion se hace dul
modo que hemos indicado,

Por tltimo, hemos de senalar que, empalmando en
Pravia esta linea con la del Vasco-Asturiano, se pue-

Ria del Barquero. Puente en construcciin

de Hegar directamente desde Terrol a Ujo, donde sc
enlaza con la linea del Norte; por este recorrido i
distancia desde Ferrol a Madrid es algo menor que
por la linea de lugo, y en tiempo el viaje total ha de
ser de una diferencia muy d])lLleNL para la zona de
Galicia, que recorre desde Ferrol a Ribadeo, v desde

Resulta que la explanacion estd terminada en a
primera seccion, desde Ferrol a Mera, en una longi-
tud de 4+ km, pudiendo tenderse la via desde lucgo:
siguen otras dos sccciones, hasta Ribadeo, muy ade-
lantadas, y faltando obras, en curso de ejecucion, por
un importe liquido de unos 7 000 000 de pesetas, ter-
minadas las cuales darian una longitud desde Ferrol
de 143 km, con explanacion en disposicion de recibiv
la via,

Teste trayecto puede ser por si solo de rendimiento
inmediato en toda la zona de la provincia de 1ugo.

Hay desde Gijon 45 km cn
disposicion de tender via, desde
luego, vy las obras contratadas
ya para terminar ¢l travecto
hasta Luarca importaran unos
6000000 de pesetas liquidas,
con lo que se tendria el trayecto
total Gijon-l.uarca, de 111 ki-
lometros, en disposicion de ten-
der via, Fste travecto, aislada-
mente, es de una importancia
grande, v su explotacion hahrd
de reducir desde luego el trifico
de automoviles entre ambos pun-
tos, intensificando el interior de

Belmonte y Cangas.

la parte mis atrasada es la
de Luarca-Ribadeo; pero no im-
‘pide que pudieran explotarse
antes de su terminacion los dos
trayectos extremos que hemos
senalado,

La circunstancia de que en
breve pueden terminarse loco-
motords que para el ferrocarril
se construyen en ‘I'rubia facilitard, con la adquisicion
de algunos vagones, el tendido de via en los dos tra-
yectos extremos ya indicados y el enlace urgente de la
jinea del OQeste, Betanzos-Ferrol, con el puerto, pro-
vecto ya apr ohado.

Tin resumen, el intensificar las oln as del ferrocarri!
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Ferrol-Gijon podia tener como base lo siguiente:
tender via desde la estacion al puerto del [Ferrol, asi
como en los dos trayectos extremos de la linea—en
total, unos 95 km—; terminar las explanaciones con-
tratadas hasta Ribadeo por el lado Ferrol y hasta
Tuarca por el lado Gijon, tendiendo luego la via en
ellos, con lo que podria empezarse su explotacion,
quedando, para cerrar la linea luego, el trayecto in-
termedio Ribadeo-luarca.

1 tiempo que se tarde en todo ello depende de los

eréditos que puedan habilitarse: pero no olvidemos
que esta linea de Ferrol-Gijon es de las que pueden
dominar a las carreteras, segun la alirmacion gene-
ral de Shapnell-Smith, que copiamos al encabezar
estos articulos.

Hemos indicado como puede hacerse, en cuanto
viajeros, por medio de los automotores, y cn cuan-
to a mercancias, con tracciom de vapor, no ha de
ser inferior al trafico de las lineas cantibricas ani-
logas.

Pedro DIZ TIRADO
Ingeniero de Caminos

Aglomeracion de aluviones con inyecciones
de lechada de cemento

|.a técnica. cada vez mas perfeccionada, de las in-
yecciones de cemento, proporciona al ingeniero me-
dios eficacisimos para impermeabilizar presas, los
vasos de éstas, sus cimentaciones v para consolidar,
en general, ¢stas.

Queremos llamar en esta nota la atenciom respecto
a una modalidad en el empleo de las inyecciones que
se ha empezado a aplicar desde hace algiin tiempo;
y que consideramos de alto interés ingenieril. Nos
referimos a la aglomeracion de los aluviones, que a
veces se presentan en hancos de mucho espesor en il
ubicacion elegida para cimentar una obra, o en el apo-
vo de una ataguia de desviacion de aguas.

[istos aluviones muchas veces tienen compacidad
extraordinaria. en virtud de una natural dosificacion
de ellos, rellenando por sedimentacion del arido me-
nudo los huecos que presenta cl de mayor: tamano.
Requicren entonces para su aglomeracion escasa can-
tidad de cemento en lechada relativamente Mida.
Con ello se obtiene un hormigon de altas condliciones
de resistencia ¢ impermeabilidad. Otras veces puede
faltar clemento menudo, v la lechada convendrd que
sea mas espesa, graduandose, en uno y otro caso, la
presion de la lechada al inyectarla segin las diferen-
tes capas de aluviones, distancia de agujeros, ete. Pe-
ro no cahe duda de que si la téenica de las inyeccio-
nes se llega a conocer y aplicar para aglomerar los
aluviones perfectamente, se habri introducido en la
ingenierfa un elemento de trabajo que permitird ob-
tener enormes cconomias; ya que se podra cimentar
sobre aluviones, sin merma de la estabilidad ¢ im-
permeabilidad necesarias, seglm los casos, y evitin-
dose onerosas excavaciones, ataguias, agotamientos,
eteétera.

Citemos algunos casos en que se ha practicado di-
cho procedimiento:

Para la desviacion de las aguas en la construecion
de la presa-hOveda del Diablo, de 127 m de alturn,
sobre el rio Skatig, en los Iistados Unidos, s¢ cons-
truyéd (aftos 1927 a 1930) una ataguia de encotrado
de madera y piedra, apoyada sobre aluviones que al-
canzaban un espesor de 15 m. Y para atajar las in-
tensisimas filtraciones que atravesaban dstos, se les
aglomer( con inyecciones de lechada de cemento, 1s-
tas se practicaron a través de dos serics de agujeros
de 15 cm, separados 2,70 m, que llegaban hasta la
roca. I.a inveccién se empezod desde la parte inferior

de dichos agujeros, levantando gradualmente los tu-
bos de revestimiento de aquéllos, Las filtraciones se
atajaron asi en su mayor parte, y las que quedaron
provenian de no haber conseguido impermeabilizar

Fig. I, Vista de la parte superior de la gargania del rio Sagitario en laex-

cavacion para la presa de San Domenico (Ttalia), practicada al abrigo de

dos ataguias de aluviones aglomerados, de 55 metros de profundidad. (Del
folleto de Ta Casa Rodio)

algunos espacios que existian enfre grandes bloques
que estaban envueltos por los aluviones y las paredes
rocosas de la garganta (Lngineering News-Record,
29 agosto 1929, pag. 320).




